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1 Indledning 

Som inputdata til forskningsprojektet ”Helbredseffekter af ultrafine partikler 

fra Københavns Lufthavn” støttet af Miljø- og Ligestillingsministeriet, har 

Kræftens bekæmpelse (KB) bedt DCE om at beregne emissioner af partikelan-

tal (PN) for Københavns Lufthavn og PN-koncentrationer i lufthavnens om-

givelser relateret til flyaktiviteter i Københavns Lufthavn. 

De efterspurgte emissionsdata er beregnet i rådgivningsprojektet ”Beregning 

af bidrag af partikelantal (PN)-koncentrationer fra Københavns Lufthavn til 

områder på Amager”, hvor metoden til beregning af PN-emissionsopgørel-

serne og de efterfølgende PN-spredningsberegninger tager udgangspunkt i et 

projekt DCE har gennemført for Tårnby kommune i 2024 (Lansø et al., 2024). 

Projektet for Tårnby kommune indeholder en detaljeret PN-emissionsforde-

ling med en opløsning på 5 m x 5 m for lufthavnen, og beregnede PN-koncen-

trationsbidrag i lufthavnens omgivelser for året 2023. 

Formålet med projektet ”Beregning af bidrag af partikelantal (PN)-koncentra-

tioner fra Københavns Lufthavn til områder på Amager’’ er, at lave emissi-

onsopgørelser og beregne PN-koncentrationer for flere år, nærmere bestemt 

emissionsopgørelser for årene 1995, 2000, 2001, 2005, 2010, 2015, 2020 og 2023, 

og spredningsberegninger for årene 2001, 2005, 2010, 2015, 2020 og 2023. 

Den rumlige fordeling af emissionsopgørelserne i de pågældende år er base-

ret på den detaljerede 5 m x 5 m emissionsfordeling fra Tårnbyprojektet, og 

spredningsberegningerne er lavet for de pågældende år med en aktuel mete-

orologi svarende til det pågældende beregningsår. Spredningsberegningerne 

er lavet for en opløsning på 250 m x 250 m. 

Det nærmere aftalte output i projektet er: 

• Detaljerede emissionsopgørelser for partikelantal (PN) for Københavns 

Lufthavn for de nævnte år opdelt i delfaser for flyenes hovedmotorer, fly-

enes hjælpemotorer (APU: Auxiliary Power Unit), handlingsudstyr samt 

bremse- og dækslid fra flyenes landinger. 

• Årsmiddelværdier for PN-koncentrationen, der kun indeholder koncen-

trationsbidrag fra lufthavnen for de valgte beregningsår. 

 

Dette notat dokumenterer den anvendte metode i emissionsopgørelserne og 

de beregnede PN-emissioner for Københavns Lufthavn for flyenes hovedmo-

torer, hjælpemotorer (APU), handlingsudstyr samt flyenes dæk- og bremse-

slid for årene 1995, 2000, 2001, 2005, 2010, 2015, 2020 og 2023. 

I afsnit 2 forklares metoden til beregning af PN-emissionerne. Der gives en 

beskrivelse af kilderne til baggrundsdata for fly- og handlingsaktiviteter samt 

PN-emissionsdata for de enkelte delkilder: hovedmotorer, APU-motorer, 

handlingsudstyr samt dæk- og bremseslid. 

I afsnit 3 vises PN-emissionsresultaterne for 2023 opdelt i delfaser for hoved-

motorer og samlet for hhv. APU-motorer, handlingsudstyr samt dæk- og 

bremseslid. Den tidslige udvikling i PN-emissionerne vises også for årene 

1995, 2000, 2001, 2005, 2010, 2015, 2020 og 2023, for de enkelte delkilder. 
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2 Metodebeskrivelse 

Københavns Lufthavn er en vigtig kilde til luftforurening og har også betyd-

ning for luftkvaliteten i næromgivelserne uden for lufthavnen. DCE har tidli-

gere udført projekter relateret til lufthavnen vedrørende undersøgelse af lugt-

gener fra flymotorer og APU-motorer (Fenger et al., 2006; Winther et al., 2006), 

arbejdsmiljø for lufthavnsmedarbejdere (Ellermann et al., 2011), detaljerede 

beregninger af partikler og partikelantal (Winther et al., 2014 og 2015), detal-

jeret kortlægning af luftforurening fra lufthavnen i 2023 udført for Tårnby 

Kommune (Lansø et al., 2024) og detaljerede beregninger af ændringerne i 

luftkvalitet ved anvendelse af nye standpladser i lufthavnens nordøstlige om-

råde (Winther og Lansø 2025). 

Emissionsopgørelsen for 2023, udført for Tårnby Kommune, indeholder bl.a. 

PN og UFP (Ultrafine partikler)-emissioner fra aktiviteter, der udføres med 

hovedmotorer for fly (drift og motoropstart), hjælpemotorer og handlings-

grej. Derudover omfatter emissionsopgørelsen også PN-emissioner fra dæk- 

og bremseslid ved flyenes landing. Opgørelsen er detaljeret opdelt i et 5 m x 

5 m gitternet, og indeholder hver celles aktivitetsopdelte brændstofforbrug og 

emissioner, med angivelse af tidspunkt for de enkelte udslip. 

I dette studie bruges den tidslige og rumlige PN-emissionsopgørelse for 2023 

pr. delkilde i lufthavnen som fordelingsnøgle for tidslige og rumlige PN-emis-

sionsopgørelser pr. delkilde for andre opgørelsesår. 

For at tage hensyn til den årlige udvikling i PN-emissionerne for de enkelte 

delkilder i lufthavnen, skaleres PN-fordelingsnøglen pr. delkilde for 2023 

med forholdet mellem PN-emissionen for det enkelte opgørelsesår og PN-

emissionen for 2023 pr. delkilde. 

Beregningen af PN-emissionerne for de enkelte delkilder i lufthavnen er be-

skrevet i de følgende afsnit 2.1, 2.2, 2.3 og 2.4. 

2.1    Flyenes hovedmotorer 

For flyenes hovedmotorer beregnes PN-emissionen pr. motorfase for de en-

kelte flytyper, der bruges i lufthavnen i de enkelte opgørelsesår. Beregningen 

bruger flytypespecifikke aktivitetsdata for Københavns Lufthavn hentet fra 

de nationale emissionsopgørelser (se f.eks. Winther 2024) samt motortypespe-

cifikke brændstofforbrug (kg/s) og PN-emissionsfaktorer pr. motorfase (antal 

partikler pr. kg brændstof) og kendskab til hvilke motortyper, der sidder i de 

enkelte flytyper. 

Motortyperne for de enkelte flytyper er oplyst af Eurocontrol i grunddata, der 

bruges til de landespecifikke emissionsopgørelser for flytrafik (EMEP/EEA, 

2025). 

De motortypespecifikke PN-emissionsfaktorer pr. motorfase for flyenes ho-

vedmotorer er beregnet ved hjælp af ICAO’s FOA4.0 metode, der er beskrevet 

i nærmere detaljer i ICAO (2020) og Winther og Lansø (2025). 
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2.2    APU-motorer 

For flyenes APU-motorer beregnes PN-emissionen pr. motorfase ved fly-

ankomst og flyafgang for de enkelte flytyper, der bruges i lufthavnen i de en-

kelte opgørelsesår. Beregningen bruger flytypespecifikke aktivitetsdata for 

Københavns Lufthavn hentet fra de nationale emissionsopgørelser samt mo-

torfasespecifikke brændstofforbrug (kg/s) og PN-emissionsfaktorer (antal 

partikler pr. kg brændstof). Brændstofforbrug og emissionsfaktorer er grup-

peret efter sædekapacitet og flytypealder for de enkelte flytyper, der indgår i 

flyaktivitetsdata, se f.eks. Winther (2024) og Nielsen et al. (2025). 

2.3    Handlingsudstyr 

Beregningerne for PN-emissionerne for handlingsudstyret i lufthavnen sker 

ved at opstille bestandsopgørelser for handlingsudstyret i de enkelte år. Be-

standsopgørelserne kobles til driftstider for de anvendte grejtyper pr. fly-

ankomst og flyafgang indenfor flystørrelsesgrupper, samt specifikke brænd-

stofforbrug og PN-emissionsfaktorer for handlingsudstyret opgjort som antal 

partikler pr. kg brændstof. 

Grejdatabasen for handlingsudstyr lufthavnen i 2010, der blev indsamlet i ar-

bejdsmiljøprojektet for lufthavnsmedarbejdere (Ellermann et al., 2011) er mest 

komplet, og bruges derfor som udgangspunkt til at skabe bestandsopgørel-

serne for handlingsudstyret for de tidligere år i projektet. I 2010 grejdatabasen 

kendes for hver enkelt handlingsmaskine motortype, motorstørrelse, brænd-

stoftype, nysalgsår og EU-emissionstrin (Ellermann et al., 2011). 

Bestandsopgørelserne for handlingsudstyret for andre år end 2010 skabes her-

efter ved at antage samme aldersfordeling for grejtyperne i andre år end 2010 

og på den måde tildele hver enkelt maskine en EU-norm i det givne emissi-

onsopgørelsesår, der svarer til maskinens motoralder. 

De grundlæggende PN-emissionsfaktorer (antal partikler pr. kg brændstof) 

kommer fra DEMOS-NRMM-modellen (Winther, 2024), der benyttes til be-

regning af de officielle danske emissionsopgørelser. Faktorerne er opdelt i 

kW-størrelsesintervaller, emissionstrin (EU Stage I-V, og tre pre-EU-emissi-

onstrin) og sammenhørende nysalgsår. Opdelingen følger grupperingen i 

EU’s emissionslovgivning for mobile ikke-vejgående maskiner. For dieselmo-

torer bruges PN-emissionsfaktorer for vejtrafikmotorer med PM-emissionsni-

veauer, der svarer til PM-emissionerne indenfor hver lovgivningsmæssige 

non-road kategori. 

Ud fra de genererede bestandsopgørelser beregnes vægtede brændstoffor-

brug og PN-emissionsrater pr. grejtype og flystørrelsesgruppe for hvert op-

gørelsesår i projektet. I vægtningen indgår antal maskiner, motorstørrelse, 

lastfaktor og emissionstrin for de grejtyper, der bruges indenfor den enkelte 

flystørrelsesgruppe. 

2.4    Dæk- og bremseslid 

For dæk- og bremseslid beregnes PN-emissionerne for de enkelte flytyper, der 

bruges i lufthavnen i de enkelte opgørelsesår. Beregningen bruger flytypespe-

cifikke aktivitetsdata for Københavns Lufthavn hentet fra de nationale emis-

sionsopgørelser, der bl.a. indeholder data om flyenes vægt, samt flyvægtspe-

cifikke PN-emissionsfaktorer (antal partikler pr. kg flyvægt), der beregnes for 

de enkelte flytyper, der indgår i flyaktivitetsdata. 
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For dækslid bestemmes de flyvægtspecifikke PN-emissionsfaktorer ud fra ek-

sperimentelle målinger udført af British Airways for fly i en miljøundersø-

gelse for Heathrow Lufthavn (Underwood et al., 2010). Her er opstillet en 

funktion, der beregner massen af afslidt dækmateriale som en funktion af fly-

ets startvægt. 

Andelen af dæksliddet, der ender i luften som PM10, er bestemt ud fra resul-

tater fra et omfattende review-studie omhandlende partikler fra dækslid i vej-

trafik (Giechaskiel et al., 2024). Herefter er en PN-emissionsfaktor (antal par-

tikler pr. g emitteret PM10) opstillet for dækslid, også ud fra målinger udført 

af Giechaskiel et al. (2024). 

Også for bremseslid for fly er der ud fra målinger i miljøundersøgelsen for 

Heathrow Lufthavn (Underwood et al., 2010) opstillet en funktion, der bereg-

ner massen af afslidt bremsemateriale som en funktion af flyets startvægt. 

Derefter er den andel af flyenes afslidte bremsemateriale, der ender i luften 

som PM10, anslået ud fra målinger af Perricone et al. (2016). Herefter er en PN-

emissionsfaktor (antal partikler pr. g emitteret PM10) opstillet for bremseslid-

det ud fra målinger udført af Farwick zum Hagen et al. (2019). 

Beregningerne af PN-emissionsfaktorerne for dæk- og bremseslid er grundigt 

beskrevet i Winther og Lansø (2025). 
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3 Resultater 

3.1    Detaljerede resultater for 2023 

Tabel 1 viser antallet af LTO (Landing and Take Offs), beregnet brændstoffor-

brug (tons og TJ) og PN-emissioner samt afledte PN-emissionsfaktorer for Kø-

benhavns Lufthavn i 2023. PN-emissionsfaktorerne er angivet i #/kg brænd-

stof for hovedmotorer, APU-motorer og handlingsudstyr og i #/tons flyvægt, 

hvor flyvægten for de enkelte fly standardmæssigt er opgjort i MTOM (Maxi-

mum Take Off Mass). 

 

  

Figur 1   Procentfordeling af totale brændstofforbrug og PN-emissioner i Københavns 

Lufthavn i 2023 for hovedmotorer (landing, taxifart, take off og climb out), APU-motorer og 

handlingsgrej samt ikke-udstødningsrelaterede partikelemissioner for flyenes dæk- og 

bremseslid. 

 

For hovedmotorer, APU-motorer og handlingsgrej kan de beregnede PN-

emissionsniveauer vist i Tabel 1 generelt forklares ud fra størrelsen af de 

brændstofrelaterede PN-emissionsfaktorer og de beregnede energiforbrug 

APU
3% Handling
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Taxi
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Landing
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Take off
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Tabel 1   Antal LTO, brændstofforbrug og PN-emissioner for Københavns Lufthavn i 2023, kildeopdelt. 

Motor/kilde Operationstype Antal LTO MTOM Fuel Fuel PN EI PN 

    Antal ktons Tons TJ # 
#/kg brændstof, 

#/tons MTOM 

APU APU ankomst 104084  979 42,6 1,19E+21 1,21E+15 

APU APU opstart 104084  404 17,6 2,80E+20 6,92E+14 

APU APU boarding 104084  719 31,3 8,68E+20 1,21E+15 

APU APU hovedmotorstart 104084  149 6,5 1,67E+20 1,12E+15 

APU APU ved push back 104084   176 7,7 2,14E+20 1,21E+15 

Handling Handling ankomst 113158  514 22,0 2,73E+21 5,32E+15 

Handling Handling afgang 113158  663 28,3 2,89E+21 4,36E+15 

Handling Push back v. standplads 113158   98 4,2 4,11E+20 4,20E+15 

Hovedmotor Taxi ankomst 113183  8143 354,2 8,22E+21 1,01E+15 

Hovedmotor Taxi afgang 113183  18297 795,9 1,85E+22 1,01E+15 

Hovedmotor Landing 113183  15718 683,7 3,86E+22 2,46E+15 

Hovedmotor Take off 113183  9790 425,9 2,94E+21 3,01E+14 

Hovedmotor Climb out* 113158   25190 1095,7 9,03E+21 3,59E+14 

Ikke-udstødning Dækslid 113158 8638 - - 1,42E+19 1,65E+12 

Ikke-udstødning Bremseslid 113158 8638 - - 1,08E+19 1,25E+12 

Total       80839 3516 8,61E+22   

*For helikopter er climb out-fasen indeholdt i take off-fasen. 
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(også vist i Tabel 1). For dæk- og bremseslid kan de beregnede PN emissions-

niveauer vist i Tabel 1 forklares ud fra størrelsen af de flyvægtrelaterede PN-

emissionsfaktorer og den samlede flyvægt for flyene, der lander i lufthavnen 

(også vist i Tabel 1).  

Flyenes hovedmotorer er langt den største kilde til brændstofforbruget i luft-

havnen i 2023. For hovedmotorer beregnes det største brændstofforbrugsan-

dele for taxifart (33 %), efterfulgt af climb out (31 %), landing (19 %) og takeoff 

(12 %). Brændstofforbruget for APU-motorer og handlingsgrej udgør hhv. 

3 og 2 % af det samlede brændstofforbrug. 

For PN er hovedmotorer langt den største emissionskilde med et samlet PN-

emissionsbidrag på 90 % af lufthavnens samlede PN-emission. De største del-

bidrag for hovedmotorer beregnes for landing (45 %), taxifart (31 %), efter-

fulgt af climb out (11 %) og take off (3 %). PN-emissionsbidraget for hand-

lingsgrej og APU-motorer udgør hhv. 7 % og 3 %.  

De beregnede PN-emissionsbidrag for dæk- og bremseslid er meget små (af-

rundet værdi 0 %), pga. de korte tidsrum for disse aktiviteter og emissionsra-

ternes generelle niveau. 

3.2    Resultater for alle år 

Figur 2 viser de totale brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Køben-

havns Lufthavn for flyenes hovedmotorer, APU-motorer, handlingsudstyr 

samt dæk- og bremseslid for alle år i undersøgelsen. 
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Figur 0. Brændstofforbrug og PN-emissioner i Københavns Lufthavn for hovedmotorer, 
APU-motorer og handlingsgrej samt ikke-udstødningsrelaterede PN-emissioner for flyenes 
dæk- og bremseslid for alle år i undersøgelsen. 
 

De beregnede samlede brændstofforbrug er nogenlunde konstant for årene i 

projektet, når der ses bort fra Covid-19 året 2020, hvor flyaktiviteten i lufthav-

nen var meget begrænset. 

De samlede beregnede PN-emissioner varierer en del fra år til år set i forhold 

til de samlede brændstofforbrug, og PN-emissionsvariationerne er især forår-

saget af relativt store udsving i de beregnede årlige PN-emissioner for hoved-

motorerne, der er langt den største PN-emissionskilde i lufthavnen i alle år. 

Figur 2 viser tydeligt hovedmotorernes dominerende PN-emissionsbidrag for 

lufthavnen i alle år. Hovedmotorernes bidrag til den samlede PN-emission er 

mindst i 1995 (88 %) og størst i 2015 (93%).  

De beregnede PN-emissioner fra APU-motorer og handlingsudstyr udgør 

blot små bidrag til den samlede PN-emission i lufthavnen i alle år. APU-mo-

torernes bidrag til den samlede PN-emission er størst i 1995 (8 %) og mindst i 

2015 (< 2%). Emissionsbidraget fra handlingsudstyret til den samlede PN-

emission er mindst i 2000 (4 %) og størst i 2010 (7 %). For dæk- og bremseslid 

er PN-emissionsbidraget til den samlede PN-emission yderst marginalt (af-

rundet 0 %) i alle år. 

Fra 2000 til 2023 beregnes et fald i det samlede brændstofforbrug på 13 %, og 

et noget større fald i de samlede PN-emissioner på 60 %. 
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I det følgende gives uddybende PN-emissionsforklaringer for de enkelte del-

kilder: hovedmotorer, APU-motorer, handlingsudstyr samt dæk- og bremse-

slid. 

3.2.1    Flyenes hovedmotorer 

Figur 3 viser brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns 

Lufthavn for alle flyenes hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. De afledte 

PN-emissionsfaktorer for flyenes hovedmotorer (#/kg brændstof) er vist i Fi-

gur 4. 

 

 
Figur 3   Brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns Lufthavn for alle 
flyenes hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. 
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Figur 4. PN-emissionsfaktorer (#/kg brændstof) i Københavns Lufthavn for alle flyenes 
hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. 

 

Det ses på Figur 3, at de samlede beregnede PN-emissioner for flyenes hoved-

motorer varierer en del for de forskellige år, og at PN-emissionerne kun i min-

dre grad er proportionale med hovedmotorernes samlede brændstofforbrug i 

de forskellige år. 

De beregnede PN-emissioner for hovedmotorerne er særligt lavere i 2010 og 

2023, set i forhold til brændstofforbruget. I disse år har de benyttede fly i luft-

havnen vægtet set noget lavere PN emissionsfaktorer (se Figur 4), og flyene 

er dermed relativt renere med hensyn til hovedmotorernes PN-udslip. 

Fra 2000 til 2023 beregnes således et fald i hovedmotorernes brændstofforbrug 

på 13 %, og et noget større fald i PN-emissionerne på 60 %. 

3.2.2    APU-motorer 

Figur 5 viser brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns 

Lufthavn for alle flyenes APU-motorer for alle år i undersøgelsen. De afledte 

PN-emissionsfaktorer for alle flyenes APU-motorer (#/kg brændstof) er vist 

i Figur 6. 
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Figur 5   Brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns Lufthavn for alle fly-
enes hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. 

 

Det beregnede energiforbrug for APU-motorerne er relativt konstant for 

årene i undersøgelsen, når der ses bort fra Covid-19 året 2020, hvor flyaktivi-

teten i lufthavnen var meget begrænset. 

De samlede beregnede PN-emissioner for APU-motorer er næsten ens i årene 

1995, 2000 og 2001, og falder derefter markant frem til 2023. Dette skyldes at 

flyenes APU-motorer gradvist er blevet renere, og at disse emissionsforbed-

ringer især har taget fart efter 2001 (Figur 6). Fra 2001 til 2023 beregnes således 

et lille fald i APU-motorernes brændstofforbrug på 3 %, hvorimod PN-emis-

sionerne falder med 80 %. 
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Figur 6   PN-emissionsfaktorer (#/kg brændstof) i Københavns Lufthavn for alle flyenes 
hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. 

3.2.2    Handlingsudstyr 

Figur 7 viser brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns 

Lufthavn for al handlingsudstyr for alle år i undersøgelsen. De afledte PN-

emissionsfaktorer for al handlingsudstyr (#/kg brændstof) er vist i Figur 8. 
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Figur 7   Brændstofforbrug (tons) og PN-emissioner (#) i Københavns Lufthavn for al 
handlingsudstyr for alle år i undersøgelsen. 

Det samlede brændstofforbrug beregnet for handlingsudstyr i lufthavnen (Fi-

gur 7) følger særligt i de første år udviklingen i flyenes brændstofforbrug (Fi-

gur 3). Forklaringen er, at der er proportionalitet mellem flystørrelse og bru-

gen af handlingsudstyr, fordelt på grejtyper og tidsforbrug for en handling, 

både ved flyankomst og -afgang. 

Først fra 2015 og frem ses PN-emissionen at falde relativt til brændstofforbru-

get. Årsagen er, at PN-emissionsfaktorerne for de enkelte grejtyper først i de 

senere år gradvist er blevet mindre efterhånden som mere moderne dieselmo-

torer tages i brug. Dette ses i stadig større grad af de afledte PN-emissionsfak-

torer på Figur 8 for 2015, 2020 og 2023. Fra 2010 til 2023 beregnes således et 

lille fald i handlingsmaskinernes brændstofforbrug på 5 %, hvorimod PN-

emissionerne falder med 31 %. 
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Figur 8   PN-emissionsfaktorer (#/kg brændstof) i Københavns Lufthavn for alle flyenes 
hovedmotorer for alle år i undersøgelsen. 

3.2.3    Dæk- og bremseslid 

Figur 9 viser den samlede flyvægt for fly, der lander i Københavns Lufthavn 

og PN-emissionerne for dæk- og bremseslid for alle år i undersøgelsen. De 

afledte PN-emissionsfaktorer for dæk- og bremseslid (#/tons flyvægt) er vist 

i Figur 10. 
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Figur 9   PN-emissioner (#) i Københavns Lufthavn for alle flys dæk- og bremseslid for 
alle år i undersøgelsen. 

De samlede beregnede PN-emissioner for bremseslid i Københavns Lufthavn 

er proportionale med den samlede flyvægt for flyene, der lander i lufthavnen 

i de enkelte år (Figur 9). Årsagen er, at PN-emissionsfaktoren for bremseslid 

udtrykker et konstant forhold mellem PN-emission og flyvægt ved landing, 

og dermed er ens for alle årene i undersøgelsen. Dette kan også udledes af 

Figur 10, hvor de vægtede PN-emissionsfaktorer for bremseslid er ens for alle 

årene i undersøgelsen. 

Fra 1995 til 2023 er PN-emissionen for bremseslid steget med 32 %. 

De samlede beregnede PN-emissioner for dækslid i Københavns Lufthavn er 

kun delvist proportionale med den samlede flyvægt for flyene, der lander i 

lufthavnen i de enkelte år (Figur 9). Årsagen er, at store fly har uforholdsmæs-

sigt mere dækslid end mindre fly (forholdet mellem PN-emission og flyvægt 

ved landing er altså ikke konstant), og at de benyttede fly i lufthavnen i de 

senere år gradvist er blevet større. 

Denne tendens kan også aflæses på Figur 10, hvor de vægtede PN-emissions-

faktorer for dækslid stiger fra 2001 og frem. Dækslidsfaktorerne for de fly, der 
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lander i lufthavnen, er faktisk størst i 2020 (Figur 10). Men det lille antal lan-

dinger i lufthavnen i dette år pga. Covid-19 restriktionerne på flytrafikken 

(den samlede flyvægt er lav, se Figur 9), betyder selvfølgelig, at den samlede 

PN-emission for dæk- og bremseslid bliver lille i 2020. 

Fra 1995 til 2023 er PN-emissionen for dækslid steget med 53 %. 

Fra 1995 til 2023 er den samlede PN-emission for dæk- og bremseslid steget 

med 43 %. 

 
Figur 10   PN-emissionsfaktorer (#/tons flyvægt) for alle flyenes dæk- og bremseslid i 
Københavns Lufthavn for alle år i undersøgelsen. 
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