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Abstrakt

| denne praesentation forklares opggrelsen af drivhusgasemissioner for tjenesterejser gjort med fly af de
ansatte pa Aarhus Universitet (AU) i perioden fra 2018-2021. Som input til emissionsberegningerne bruges
rejsedata fra rejseselskabet Carlson Wagonlit Travel (CWT), og beregnede emissioner for alle ruteflyvninger
ud af danske lufthavne opgjort med den nationale flyemissionsmodel udviklet pa DCE (Nationalt Center for
Miljp og Energi). | beregningerne tages der hensyn til emissionsandele relateret til gods,
passagerbelaegningsfaktorer og relative forskelle i billettypernes CO, emissionsfaktorer samt den ekstra
klimaeffekt for flyemissioner i stor hgjde (> 9 km).

De beregnede drivhusgasemissioner er stgrst i 2018 og mindst i 2020 og resultaterne viser meget markant
den store emissionspavirkning COVID-19 pandemiens rejserestriktioner har haft pa AU’s samlede
rejseaktivitet med fly. Sdledes er antallet af flgjne km, CO2eq emission og COzeq emission (inklusiv hgjdeeffekt)
faldet med hhv. 92 %, 91 % 0g 92 % i 2020 set i forhold til 2018.

CO3eq emissionerne og de afledte emissionsfaktorer pr. flgjet km (gCOzeq/pkm) inden for opggrelsens
trafikgrupper afhaenger iszer af flytype, flgjet distance og belaegningsfaktor. For indenrigsture, ture i Europa
(tur/retur fra Danmark), ture i Europa (tur/retur uden for Danmark), interkontinentale flyvninger (tur/retur
fra Danmark) og interkontinentale flyvninger (tur/retur uden for Danmark) bliver CO2.q emissionsandelene
hhv. 3, 25, 8, 18 0g 46 % i det sidste normale fgr-corona-ar 2019. Nar hgjdebidraget medtages bliver COzq
emissionsandelene hhv. 2, 20, 7, 20 og 52 %.

Antal flyture[flgjet distance, total CO., emission med hgjdeeffekt] for AU ansatte udggr hhv. 96 %[94 %, 90
%],2%[4 %, 6 %],2%[2 %, 4 %] og 0 %[0 %, 0%] fordelt pa billettyperne gkonomi, gkonomi+, business og 1.
klasse. Resultaterne viser at flyturene pa gkonomi+ og business billetter er relativt l&engere end flyturene pa
gkonomi billetter, og at gkonomi+ og business billettyperne veegter CO,-maessigt mere end gkonomibilletter.

Kun omtrent halvdelen af AU’s flyrejser blev bestilt gennem CWT i 2019, og medregnes dette i
klimaregnskabet, vil drivhusgasudslippet fra fly udggre 14 % af AU’s samlede drivhusgasudslip. Der kan med
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fordel indfgres den regel at alle AU rejser bestilles gennem CWT. En komplet statistik over rejser og
drivhusgasudslip kan understgtte mere klimavenlige rejsevalg (tog, samkgrsel) eller alternative mgdeformer,
i de tilfeelde hvor det er muligt.

1. Indledning

| foraret 2020 blev Aarhus Universitets (AU) fgrste klimastrategi “Klimastrategi 2020-2025" besluttet (Aarhus
Universitet, 2020). Strategien Igber fra 2020-2025 og indeholder et mal om at nedbringe de samlede
drivhusgasemissioner med 35 % i 2025 sammenlignet med 2018. Det er yderligere universitetets malsaetning
at reducere klimaaftrykket med 57% i 2030 ift. 2018 samt at arbejde hen i mod at blive klimaneutralt i 2040.
Klimaneutralitet er dog forudsat, at det er muligt for AU at ggre brug af klimakompensation som virkemiddel.

For at understgtte klimastrategiarbejdet laves der hvert ar pa Aarhus Universitet (AU) et klimaregnskab efter
retningslinjerne i FN’s klimaprotokol (Stridsland et al., 2022). Klimaregnskabet med basisaret 2018 udvides
Igbende efterhanden som dataindsamling og opggrelsesmetoder forbedres, og indeholder pa nuvarende
tidspunkt drivhusgasser for universitetet pa Scope 1 og Scope 2 niveau, samt drivhusgasopggrelser for visse
kilder pa Scope 3 niveau.

Definitionsmaessigt indeholder Scope 1 opggrelsen en virksomheds direkte emissioner (f.eks. udledninger fra
virksomhedens kgretgjer eller udledninger fra processer pa virksomheden). Under Scope 2 opggres de
indirekte emissioner, dvs. emissioner udledt uden for virksomheden ved fremstilling af virksomhedens
indkgbte energi (el, varme, kgling).

Scope 3 opggrelsen indeholder en lang raekke indirekte emissioner bade opstrgms og nedstrgms forbundet
med virksomhedens drift. Eksempler pa opstréms emissioner kan veere udledninger relateret til produktion
og transport af indkgb (f.eks. IT udstyr eller inventar) og affald genereret i relation til dette, ansattes
tjenesterejser eller pendling til og fra arbejde. Det bemaerkes at nedstrgms emissioner er mest relevante for
produktionsvirksomheder (f.eks. brug eller videre forarbejdning af solgte produkter).

| denne praesentation forklares opggrelsen af drivhusgasemissioner for tjenesterejser gjort med fly af de
ansatte pa AU i perioden fra 2018-2021 med udgangspunkt i flyrejser kgbt hos rejseselskabet Carlson
Wagonlit Travel (CWT) der bruges pa AU til bestilling af transport og ophold ifm. tjenesterejser.

Drivhusgasemissionerne beregnes som drivhusgasakvivalenter (COz4) ud fra flyenes emissioner af
kulstofdioxid (CO,), metan (CH.) og lattergas (N,O). Det ekstra klimabidrag for flyvning i stor hgjde (> 9 km;
Cox og Althaus, 2019) beregnes ogsa og inkluderes i de samlede resultater.

Der vises resultater for drivhusgasserne udledt af medarbejderne pa AU i perioden fra 2018-2021, bade totalt
set og pr. flgjet km, og fordelt pa trafikgrupper (indenrigs flyrejser, rejser til/fra Europa og interkontinentalt).
Andre resultater vil ogsa blive vist, f.eks. pr. billettype, idet det antages at udledningen pr. saeedekm er stgrst
pa forste klasse og mindst pa gkonomiklasse.

2. Metode

Som input til emissionsberegningerne bruges rejsedata fra CWT, og beregnede emissioner for alle
ruteflyvninger ud af danske lufthavne opgjort med DCE’s nationale flyemissionsmodel (Winther, 2022;
Nielsen et al., 2021). For hver ruteflyvning kendes flytype, start- og landingslufthavn, samt antal saeder
ombord (Trafikstyrelsen, 2022a).

CWT rejsedata indeholder bl.a. oplysninger om start- og landingslufthavn (lufthavnspar) og billettype
(skonomi, gkonomi+, business og 1. klasse) for hvert ben pa den ansattes tjenesterejse. Flytypen er ikke
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angivet i CWT rejsedata, og det er derfor ngdvendigt at beregne emissionerne for hver enkelt flyvning i
arsdata (her kendes lufthavnspar, flytype og saede), og derefter beregne gennemsnitlige emissioner pr.
billettype pr. lufthavnspar, hvor der er fratrukket en emissionsandel relateret til gods og der tages hgjde for
passagerbelaegningsfaktorer samt relative forskelle i billettypernes CO, emissionsfaktorer.

Emissionerne for hver enkelt flyvning beregnes som summen af emissionerne relateret til start og landing
(LTO: Landing and Take Off, < 3000 ft), cruise (flyaktivitet > 3000 ft) og brugen af flyets hjelpemotor i
lufthavnen (APU: Auxiliary Power Unit).

For LTO beregnes braendstofforbruget som:

5
FCZZTO - Ztm ) ffa,m (1)

m=1

Hvor FC = braendstofforbrug (kg), m = LTO fase (ankomst/landing, taxi in, taxi out, take off, climb out), t =
LTO-tidsrum pr. fase (s), ff = braendstofflow (kg/s), a = flytype.

Herefter beregnes LTO emissionen som:

5
EzTO - Ztm 'ffa,m 'Ela,m (2)

m=1

Hvor E = emission (g), El = emissionsindex (g/kg braendstof).

For LTO-tidsrum, t, bruges ICAQ’s standardvaerdier for ankomst/landing, take off og climb out pa hhv. 4, 0.7
og 2.2 minutter (ICAO, 1995). For taxi in og taxi out, bruges tider for danske lufthavne oplyst af Eurocontrol.

Braendstofforbrug og emissioner for APU drift beregnes pa samme made som for LTO. For ankomst, opstart,
boarding, hovedmotorstart og push back bruges APU-tidsrum pa hhv. 300's, 180 s, 216 s, 35 s og 54 s for 2-
motorers jetfly. For 4-motorers jetfly bruges APU-tider pa 318 s og 140 s ved boarding og hovedmotorstart.

Braendstofforbrug og emissionindexer?® pr. flytype for de forskellige LTO faser kommer fra Eurocontrol
(EMEP/EEA, 2019). Braendstofforbrug og emissionsindekser pr. flytype for de forskellige APU driftsfaser
kommer fra ICAO (2011). For jet fuel bruges en nedre braendveerdi pa 73,5 MJ/kg og en CO, emissionsfaktor
pa 72 g/MJ, svarende til 3132 gCO,/kg, ved beregningen af CO, emissionen i (2). For N,O bruges en
emissionsfaktor pa 0,1 kg/LTO for LTO og 0,2 g/kg braendstof for APU. For flere detaljer vedrgrende
braendstofforbrug og emissionsdata henvises til Winther (2022).

For cruise beregnes braendstofforbruget med fglgende udtryk, nar den flgjne distance y ligger mellem de
adskilte distancer x; og xi:1 med kendte braendstofforbrug for flytypen a:

a a (y —X ) a a
FCCruise (y) = FCCruise (xi) LE— (FCCruise (xi+1) - FCCruise (xi )) 3)

Xisl i

! Emissionsindexet for HC bruges til at beregne emissioner for drivhusgassen CHa, idet CH4 antages at udggre 10 % af
HC emissionen for LTO og APU.
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FC = braendstofforbrug (kg), y = flgjet distance og x; = separate distancer hvor braendstofforbrug kendes.

Herefter beregnes cruise emissionen som:
Eg’ruise (y) = ch’ruise (y) -El (4)

Hvor E = emission (g), El = emissionsindex (g/kg braendstof).

Braendstofforbruget (kg) pr. flytype for de forskellige distanceklasser kommer fra Eurocontrol (EMEP/EEA,
2019). For jet fuel bruges en CO, emissionsfaktor pa 3132 gCO,/kg, ved den efterfglgende beregning af CO,
emissionen ud fra braendstofforbruget opgjorti (3). For N,O bruges en emissionsfaktor pa 0,1 g/kg brandstof.
For flere detaljer vedrgrende braendstofforbrug og emissionsdata henvises til Winther (2022).

Fordelingen af flyets braendstofforbrug og emissioner mellem passagertrafik og godstrafik ggres fgrst med
en fordelingsnggle bestemt af DEFRA (Hill et al., 2021), vist i Tabel 1. DEFRA har undersggt, hvor meget af et
flys vaegt der kan tilskrives passagerer, og tager bl.a. hgjde for vaegten af passagerer og bagage, sader,
kabinens udformning samt gvrige flykropjusteringer i relation til passagertransport. Undersggelsen giver tal
for passager procentandele af flyets samlet tonkm, opdelt i short haul (< 3700 km) og long haul (> 3700 km)
flyveleengder, for flyvning indenrigs, Europa og interkontinentalt.

Tabel 1 Passager procentandele af flyets samlet tonkm, opdelt i short haul (< 3700 km) og long haul (> 3700 km) flyveleengder, for
flyvning indenrigs, Europa og interkontinentalt

Trafikgruppe Distanceklasse Passager % af samlet tonkm
Indenrigs Short haul 99,8
Europa Long haul 85,7
Europa Short haul 97,8
Interkontinental Long haul 85,7
Interkontinental Short haul 97,8

Af tabellen ses at knap 15 % af flyets ton km er relateret til gods ombord for de lange distancer (long haul)
uanset hvor der flyves.

De passagerrelaterede emissioner fordeles herefter ud pa billettype som vist i Tabel 2. Ud fra faste
procentdele af billetter af forskellig billettype (skonomi, business, 1. klasse) pa flyvninger indenrigs, short
haul og long haul har DEFRA (Hill et al., 2021) estimeret hvor stor en billettypes gCO,/ssedekm er i procent
set i forhold til den gennemsnitlige beregnede gCO,/saadekm for den enkelte flyvning.

Tabel 2 gCOy/seedekm pr. billettype set i forhold til den gennemsnitlige beregnede gCO,/saedekm (%), opdelt i short haul (< 3700 km)
og long haul (> 3700 km) flyvelaengder, for flyvning indenrigs, Europa og interkontinentalt

Trafikgruppe Billettype Distanceklasse %-del af gns. gCO,/saedekm

Indenrigs @konomi Short haul 100
Europa @konomi Short haul 98,4
Europa @konomi+ Short haul 98,4
Europa Business Short haul 147,6
Europa 1. Klasse Short haul 147,6
Interkontinental @konomi Short haul 98,4
Interkontinental @konomi Long haul 76,5
Interkontinental @konomi+ Short haul 98,4
Interkontinental @konomi+ Long haul 122,4
Interkontinental Business Short haul 147,6
Interkontinental Business Long haul 221,9
Interkontinental 1. Klasse Short haul 147,6
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Interkontinental 1. Klasse Long haul 306,0
Af tabellen ses at business og 1. klasse billetter vejer hhv. ca. 3 og 4 gange sa meget som gkonomibilletter pa
lange distancer (long haul), og ca. 1,5 gange sa meget som gkonomibilletter pa kortere distancer (short haul).
Endelig korrigeres resultaterne for passagerbelaegningstal for flyvninger indenrigs, Europa og
interkontinental (Nordamerika) og Interkontinental (gvrige kontinenter) pa hhv. 62 %, 76 %, 83 % og 75 %
oplyst af Trafikstyrelsen for aret 2019 (Trafikstyrelsen, 2022b).

For rejser i Europa og interkontinentale rejser uden for Danmark, hvor trafikdata for ruteflyvninger ikke
kendes, bruges vaegtede flyemissionsfaktorer beregnet for hhv. Danmark — Europa og Danmark — interkont.

Ud over den direkte emission fra flyet medtages ogsa den ”"ikke-CO, relaterede” drivhuseffekt af
flyemissionerne udledt i stor hgjde (hgjdeeffekten af vanddamp, sod m.m.) som beskrevet af Cox og Althaus
(2019). Den atmosfaeriske hgjdeeffekt starter, nar flyet kommer op over 9 km’s hgjde, en flyvehgjde der
typisk f@rst nas for flyture leengere end 500 km.

Det ekstra hgjdebidrag saettes pr. definition i relation til flyets direkte CO; emission med en sakaldt "Emission
Weighting Factor” (EWF). EWF faktoren er opgjort som klimaeffekten (GWP: Global Warming Potential)
beregnet over den standardmaessige tidshorisont pa 100 ar (GWP1q) der benyttes i FN’s Klimakonvention.
Ved flyvning over 9 km’s hgjde er det ekstra hgjdebidrag pa niveau med flyets direkte CO, emission, og den
samlede EWF (summen af den direkte CO, emission og det "ekstra hgjdebidrag” regnet i CO, aekvivalenter)
er derfor 2 ved flyvning over 9 km’s hgjde.

3. Resultater

Tabel 3 antal ture (defineret som det totale antal ben pa alle flyvninger), i alt flgjet distance, braendstofforbrug (kg og GJ), total COxq
emission (tons) og gCOy, pr. flgjet km (gCO,e,/pkm) for AU ansatte fordelt pa trafikgrupper i arene 2018-2021.

) CO2eq (inkl. 8C02eq/pkm
Ar Trafikgruppe Antal ture | alt distance Braendstofforbrug CO2eq EWF) gC02eq/pkm  (inkl. EWF)
km (kg) (GJ) (tons) tons g/pkm g/pkm
2018 Indenrigs 3139 728154 30906 1344 99 99 136 136
2018 DK-Europa 9948 8694079 224399 9761 712 981 82 113
2018 Europa (udenfor DK) 3642 3338197 78311 3407 248 358 74 107
2018 DK-Interkont. 995 6989056 176876 7694 559 1083 80 155
2018 Interkont. (udenfor DK) 3084 16750671 397976 17312 1259 2398 75 143
2019 Indenrigs 2349 545804 26508 1153 85 85 156 156
2019 DK-Europa 8983 7533654 209845 9128 666 904 88 120
2019 Europa (udenfor DK) 2936 2695640 67638 2942 215 308 80 114
2019 DK-Interkont. 849 5911379 153003 6656 484 936 82 158
2019 Interkont. (udenfor DK) 2932 16292037 395138 17189 1250 2383 77 146
2020 Indenrigs 276 67420 2949 128 9 9 141 141
2020 DK-Europa 681 597764 16251 707 52 71 86 119
2020 Europa (udenfor DK) 232 201577 4920 214 16 22 77 111
2020 DK-Interkont. 23 106233 3430 149 11 21 102 195
2020 Interkont. (udenfor DK) 158 759276 24760 1077 78 149 103 196
2021 Indenrigs 296 72336 3039 132 10 10 135 135
2021 DK-Europa 1062 880101 21084 917 67 90 76 103
2021 Europa (udenfor DK) 440 436312 9133 397 29 43 66 98
2021 DK-Interkont. 108 589604 14827 645 47 90 80 152
2021 Interkont. (udenfor DK) 242 1123501 30667 1334 97 184 86 163
2018 20808 36500157 908468 39518 2878 4919 79 135
2019 18049 32978514 852133 37068 2699 4617 82 140
2020 1370 1732269 52310 2275 166 272 96 157
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2021 2148 3101854 78751 3426 250 416 80 134
Tabel 3 viser det samlede antal ture (defineret som det totale antal ben pa alle flyvninger), i alt flgjet distance,
braendstofforbrug (kg og GJ), total COzeq emission (tons) og gCOzeq pr. flgjet pkm (gCO2q/pkm) med og uden
hgjdebidrag (EWF) for AU ansatte fordelt pa trafikgrupper i arene 2018-2021. Figur 1 viser i alt flgjet distance
og total CO,q emission (tons) med og uden hgjdebidrag (EWF) for AU ansatte fordelt i arene 2018-2021.

De stgrste resultater beregnes for 2018 og de mindste i 2020 (Tabel 3 og Figur 1) og resultaterne viser meget
markant den store pavirkning COVID-19 pandemiens rejserestriktioner har haft pa universitetets samlede
flyrejseaktivitet. Saledes er antallet af flgjne km, CO2eq emission og COzeq emission (inklusiv EWF) faldet med
hhv. 92 %, 91 % og 92 % i 2020 set i forhold til 2018.

De samlede drivhusgasemissioner for 2018, 2019, 2020 og 2021 bliver hhv. 71 %, 71 %, 64 % og 67 % stgrre,
nar hgjdeeffekten medtages i de beregnede resultater.

Figur 11 alt flgjet distance samt total CO.q emission for ansatte ved Aarhus Universitet i 2018-2021
lalt flgjet distance (1000 km) Total CO,,, emission (tons)
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é 20000
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Figur 2 viser total COzeq emission (tons) og gCOxzq pr. flgjet pkm (gCO2eq/pkm) med og uden hgjdebidrag (EWF)
for AU ansatte fordelt pa trafikgrupper i 2019, der er det seneste historiske ar med normal rejseaktivitet fgr
COVID-19 pandemiens start.

CO3eq emissionerne og de afledte emissionsfaktorer pr. flgjet km (gCOeq/pkm) inden for trafikgrupper
afhanger isaer af flytype, flgjet distance og belagningsfaktor. For indenrigsture, ture i Europa (tur/retur fra
Danmark), ture i Europa (tur/retur uden for Danmark), interkontinentale flyvninger (tur/retur fra Danmark)
og interkontinentale flyvninger (tur/retur uden for Danmark) bliver CO.q emissionsandelene hhv. 3, 25, 8,
18 0g 46 % i aret 2019. Med hgjdebidrag, bliver CO.q emissionsandelene hhv. 2, 20, 7, 20 og 52 %.

Emissionsfaktoren uden hgjdebidrag er klart stgrst for de ansattes indenrigsflyvning (hvor start og landing
vaegter hgjt) og mindst for de interkontinentale flyvninger med tur/retur uden for Danmark. For indenrigsture
beregnes ikke et ekstra hgjdebidrag til emissionerne, idet alle ture er kortere end 500 km. For de
interkontinentale ture bliver emissionsfaktorerne mere end 90 % hgjere nar hgjdebidraget (EWF) medtages,
fordi turene er lange og en stor del af flyvningen foregar i cruisehgjder over 9 km.

| Figur 2 Total CO2eq emission gCOy¢q pr. flgjet km (gCO,eq /pkm) for AU ansatte fordelt pa trafikgrupper i 2019 |
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Figur 3 viser det total antal flyture (samlet antal ben pa alle flyture) CO2eq emission (tons) og gCO2q pr. flgjet
pkm (gCO2.q/pkm) med og uden hgjdebidrag (EWF) for AU ansatte, fordelt pa billettyper i 2019.

Figur 3 Antal ture (samlet antal ben pa alle flyture), i alt flgjet distance, total CO2eq emission og gCOzeq pr. flgjet personkm (gCO2eq
/pkm) pr. billettype for AU ansatte i 2019
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Antal flyture[flgjet distance, total COz.q emission med hgjdebidrag] for AU ansatte udggr hhv. 96 %[94 %, 90
%],2 %[4 %, 6 %],2%[2 %, 4 %] og 0 %[0 %, 0%] fordelt pa billettyperne gkonomi, gkonomi+, business og 1.
klasse. Det ses iseer af tallene at flyturene pa gkonomi+ og business billetter er relativt laengere end flyturene
pa ekonomi billetter, og at gkonomi+ og business billettyperne vaegter CO,-maessigt mere end
gkonomibilletter (jf. Tabel 2).

4. Konklusion og diskussion

| denne praesentation forklares opggrelsen af drivhusgasemissioner for tjenesterejser gjort med fly af de
ansatte pa AU i perioden fra 2018-2021. Som input til emissionsberegningerne bruges rejsedata fra CWT, og
beregnede emissioner for alle ruteflyvninger ud af danske lufthavne opgjort med DCE’s nationale
flyemissionsmodel (Winther, 2022; Nielsen et al., 2021). | beregningerne tages der hensyn til emissionsandele
relateret til gods, passagerbelagningsfaktorer og relative forskelle i billettypernes CO, emissionsfaktorer.
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Drivhusgasemissionerne beregnes som drivhusgasakvivalenter (COzq) ud fra flyenes emissioner af
kulstofdioxid (CO,), metan (CH.) og lattergas (N,O). Det ekstra klimabidrag for flyvning i stor hgjde (> 9 km;
Cox og Althaus, 2019) er ogsa medtaget i de samlede resultater.

De beregnede drivhusgasemissioner er stgrst i 2018 og mindst i 2020 og resultaterne viser meget markant
den store emissionspavirkning COVID-19 pandemiens rejserestriktioner har haft pa universitetets samlede
rejseaktivitet med fly. Saledes er antallet af flgjne km, CO2¢q emission og CO,eq emission (inklusiv EWF) faldet
med hhv. 92 %, 91 % og 92 % i 2020 set i forhold til 2018.

CO3eq emissionerne og de afledte emissionsfaktorer pr. flgjet km (gCOzq/pkm) inden for de enkelte
trafikgrupper i opggrelsen afhaenger isaer af flytype, flgjet distance og belaegningsfaktor. For indenrigsture,
ture i Europa (tur/retur fra Danmark), ture i Europa (tur/retur uden for Danmark), interkontinentale
flyvninger (tur/retur fra Danmark) og interkontinentale flyvninger (tur/retur uden for Danmark) bliver COzeq
emissionsandelene hhv. 3, 25, 8, 18 og 46 % i aret 2019. Nar hgjdebidraget medtages bliver COjeq
emissionsandelene hhv. 2, 20, 7, 20 og 52 %.

Antal flyture[figjet distance, total COz.q emission] for AU ansatte udggr hhv. 96 %[94 %, 90 %], 2 %[4 %, 6 %],
2%[2 %, 4 %] og 0 %[0 %, 0%] fordelt pa billettyperne gkonomi, gkonomi+, business og 1. klasse. Det ses iszer
af tallene at flyturene pa gkonomi+ og business billetter er relativt lzengere end flyturene pa gkonomi
billetter, og at gkonomi+ og business billettyperne vaegter CO,-maessigt mere end gkonomibilletter (jf. Tabel
2).

Det er kun flyrejser kgbt igennem CWT der direkte beregnes drivhusgasemissioner for pa AU. Udover at
bestille flybilletter igennem CWT, kgber universitets medarbejdere ogsa flybilletter gennem andre
salgskanaler. Baseret pa forholdet mellem AU’s udgifter til flybilletter kgbt hhv. udenfor CWT og hos CWT,
antages drivhusgasemissionerne for rejser kgbt udenfor CWT at vaere pa niveau med emissionerne for rejser
k@bt hos CWT i 2018 og 2019, og 2,5 gange sa store i 2020. Denne antagelse er gjort af pragmatiske arsager
i AU’s klimaregnskab, da der ikke pa nuvaerende tidspunkt kan fremskaffes naermere oplysninger om f.eks.
antallet af flykilometre for flyrejserne kgbt udenfor CWT.

Pa grund af COVID-19 og de dermed forbundne rejserestriktioner var drivhusgasemissionerne for flytrafik pa
AU unormalt lave i 2020 og 2021, men et skgn over flytrafikkens andel af universitetets samlede
drivhusgasemissioner kan dog ggres med forsigtighed. Hvis man med udgangspunkt i det senest
offentliggjorte klimaregnskab for AU for 2020 (Stridsland et al., 2022) antog at flyemissionerne for 2020
havde ligget pa et fgr-coronaniveau svarende til aret 2019, og at emissionerne for flyrejser kgbt udenfor CWT
i 2020 var pa niveau med emissionerne for flyrejser kgbt hos CWT (som tilfeeldet var i 2019), ville
drivhusgasemissionerne for flytrafik (9234 tons) udggre 14 % af universitetets samlede drivhusgasemissioner
i 2020 (65237 tons).

Helt generelt er det ngdvendigt at have sa praecise og omfattende emissionsopggrelser som muligt for at
kunne malrette emissionsreduktionstiltag mest effektivt. Derfor skal AU’s drivhusgasregnskab udvides
Ipbende efterhanden som dataindsamling og opggrelsesmetoder forbedres. Oplysning om flytype i CWT data
vil kunne ggre emissionsberegningerne mere pracise, og for at fa den mest komplette samling af rejsedata
som grundlag for emissionsopgegrelserne for flytrafikken pa AU, kan der med fordel indfgres den regel at alle
flyrejser skal bestilles gennem universitetets rejseselskab. P4 den made kan emissionerne for alle flyrejser
beregnes i den samme model og et samlet drivhusgasestimat kan opnas med en langt stgrre ngjagtighed.
Med en komplet flyrejsestatistik og dertil knyttede beregnede emissioner for AU kan man tillige fglge
rejseaktiviteten og drivhusgasudslippet pa afdelings- og medarbejderniveau, og meget malrettet radgive om
mere klimavenlige rejsevalg eller alternative mgdeformer, i de tilfeelde hvor det er muligt.

Flytransport udggr som fgr naevnt en betydelig del af universitetets drivhusgasemissioner. For at nedbringe
klimaaftrykket i forbindelse med transport, vil Aarhus Universitet helt generelt understgtte medarbejdere i
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at veelge alternativer til CO,-tunge rejser, herunder i hgjere grad at veelge tog og samkgrsel samt virtuelle
mgder og konferencer frem for flytransport. | den forbindelse kan det blive relevant at acceptere en vis
merudgift for rejser som fglge af klimahensyn.
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