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1 Opsummering

Igennem de seneste ar har der varet stor turbulens i luftfarten, og der er intet
der tyder pa, at det ikke vil fortsaette i de kommende ar.

Det er derfor ikke muligt at udtale sig preecist om, hvordan dansk luftfart ser ud
i ar 2015. De mulige udviklingsretninger er i stedet beskrevet med forskellige
scenarier. For at illustrere mulige udviklingsretninger for dansk luftfart fra ar
2005 til ar 2015 er der derfor opstillet 3 scenarier:

1 Dansk luftfart med international reekkevidde
2  Dansk luftfart med europeisk reekkevidde
3 Dansk luftfart med regional reekkevidde

Scenarierne adskiller sig primeert fra hinanden i forhold til, hvor mange og hvil-
ke direkte flyforbindelser, der er til og fra Danmark.

Figur 1.1 Tre scenarier for dansk luftfart
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Ved opstillingen af scenarier har vi indledningsvist taget udgangspunkt i fortsat
gkonomisk veekst og globalisering. Dernast har vi — baseret pa eksisterende
kilder — udvalgt en raekke gvrige megatrends, som kommer til at pavirke og fa
betydning for det danske samfund generelt, og luftfarten i seerdeleshed. Der-
nast er der sat fokus pa, hvilke underliggende kreafter — de sakaldte "drivere” —
der i vaesentlig grad kan pavirke udviklingen i dansk luftfart. I hvor hgj grad
man veelger at implementere de virkemidler, der sammenfattes i driverne, defi-
nerer scenarierne og udspander dermed, alt andet lige, udviklingsrummet for
dansk luftfart.

Driverne er:

»  En konkurrencedygtig branche, f.eks. stagrre effektiviseringer i det danske
luftfartserhverv end i konkurrerende lande og fokus pa den effektive rejse i
tid

e Bedst mulige rammevilkar, eksempelvis fokus pa erhvervsregulering, af-
gifter og afstemt dansk strategi i internationale luftfartsfora.

Scenarierne adskiller sig fra hinanden pa forskellig vis. Nedenfor beskrives de
mest betydende karakteristika, der dog langt fra er uafhzengige.

Antal passagerer

Pa grund af den fortsatte gkonomiske veekst bade i Danmark og i resten af ver-
den er der stor sandsynlighed for, at bade antallet af passagerer og godsmang-
derne, der transporteres ind og ud af Danmark fortsat stiger i forhold til dagens
situation. Hvor meget afhaenger af en raekke faktorer, hvoraf nogle ikke kan pa-
virkes direkte fra dansk hold (sterrelse af den internationale gkonomiske vaekst,
oliepris, CO,-kvoter osv.). Andre faktorer, som ogsa har betydning for vaksten,
f.eks. det generelle omkostningsniveau og rammer for aktgrerne i dansk luftfart,
kan pavirkes aktivt. | formuleringen af scenarierne er taget udgangspunkt i
begge typer af faktorer, dog er der lagt sterst fokus pa de, der kan pavirkes fra
dansk hold.

Den mest synlige forskel pa scenarierne udover vaksten i passagerer ud og ind
af Danmark er antallet af transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn®. | 2005
udger disse passagerer knap 40% af det samlede passagertal i Kgbenhavns
Lufthavn. Disse passagerer har dermed en afggrende indflydelse pa, hvor man-
ge direkte ruter ud af Kgbenhavn, der kan drives lgnsomt. Et fald i antallet af
transferpassagerer gennem Kgbenhavns Lufthavn, som tendensen har varet de
seneste ar, har saledes direkte indflydelse pa antallet og hyppigheden af direkte
ruter til og fra Kgbenhavn.

! De andre lufthavne i Danmark har kun et begraenset antal transferpassagerer.
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Basisfremskrivning

I 2005 forventes passagertallet alt i alt i dansk luftfart veere omkring 22,5 mio.
Som et sammenligningspunkt for de tre scenarier anvendes Eurocontrols scena-
rium B: "Business as usual” med en generel stigning i passagertallet pa 2,7%
per r?. Ifglge dette scenarie stiger passagertallet til ca. 30 mio. i 2015.

I denne basisfremskrivning er der saledes antaget en fortsat positiv vaekst i
dansk luftfart og dermed ogsa i det danske luftfartserhverv. I andre lande - og i
de naere regioner, som Danmark konkurrerer med, stiger flytrafikken ogsa. Hvis
flytrafikken stiger i samme takt i disse andre lande indebarer stigningen saledes
ikke en fordel for Danmark isoleret set. For at vise udviklingsmulighederne er
der ud over de 2,7% som i Eurocontrol B foretaget beregninger med vekstfak-
torer pa 1% og 5%.

Scenarierne

| scenarierne er der yderligere varieret pa en reekke faktorer, der betyder stigen-
de eller faldende passagertal, sasom trafikudbud (destinationer, frekvenser og
konkurrence), priser og samlet rejsetid. | figuren nedenfor ses de resulterende
passagertal i de tre scenarier med en arlig veekst pa 2,7%. Der er ogsa gennem-
fart analyser med vaekstfaktorer pa 1% og 5%.

Figur 1.2 Skagnnet passagertal i de tre scenarier — centrale skan

Mio. passagerer
S0

40
International reskkevidde
Ba

30 -
Europssisk reskkevidde

Regional raakkevidde

0 :
2005 2015

| det falgende gennemgas scenarierne kortfattet ét for ét.

? Da transferandelen formentlig ikke stiger med samme takt som lokalt afgdende og an-
kommende passagerer er denne andel forudsat at stige med 1%, men de lokalt afgaende og
ankommende er antaget at stige med 3,45% - alt i alt 2,7%.
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Scenarie 1: Dansk luftfart med international reekkevidde

Scenariet indebaerer en positiv udvikling for dansk luftfart med bade veekst i
antallet af passagerer ind og ud af Danmark og relativt hgj andel af transferpas-
sagerer i Kgbenhavns Lufthavn. Alt i alt skennes antallet af passagerer i dette
scenarie i 2015 at blive mellem 33 og 39 mio.

| de regionale lufthavne oprettes ogsa et stigende antal ruter til og fra forskelli-
ge europziske destinationer, og indenrigstrafikken stiger ogsa. Arsagen til den
positive udvikling er dels en fortsat effektivisering i branchen, fastholdelse af
Kgbenhavn som nordeuropaisk knudepunkt og de bedst mulige rammevilkar
for aktagrerne.

Det danske luftfartserhverv vokser tilsvarende — selv om nogle af effektivise-
ringerne givetvis indeberer reduktion i antallet af ansatte — og dette har afsmit-
tende positive konsekvenser pa det gvrige erhvervsliv i Danmark. Danmark be-
varer og styrker saledes sin hgje mobilitet pa luftfartsomradet, og bevarer som
falge heraf sin konkurrenceevne over for andre regioner i Europa.

Scenarie 2: Dansk luftfart med europeisk raekkevidde

Scenariet indebarer en positiv udvikling for rejsende ind og ud af Danmark i
forhold til i ar 2005, og med moderat vaekst i det kommende arti. Kgbenhavn
sveekkes dog som knudepunkt og antallet af transferpassagerer reduceres i for-
hold til dagens niveau, men forbliver hgjere end f.eks. Oslo og Stockholm. Alt i
alt skannes antallet af passagerer i dette scenarie i 2015 at blive mellem 25 og
34 mio.

Dette har konsekvenser for antallet af ruter og destinationer i 2015, der stagne-
rer eller kun stiger lidt i forhold til i 2005. De oversgiske destinationer reduce-
res, sa mange i stedet ma rejse over Frankfurt, Amsterdam eller London. | de
regionale lufthavne oprettes i dette scenarie et stigende antal ruter til og fra for-
skellige europaiske destinationer — dog ikke sa mange som i scenariet med in-
ternational reekkevidde. Arsagen til udviklingen er en svakkelse af netveerks-
selskaber i Kgbenhavns Lufthavn eller et skift i strategi hen imod punkt-til-
punkt selskaber pa den ene side og en fortsat positive udvikling for punkt-til-
punkt flyvninger pa den anden side. Udviklingen understgttes som i scenarie 1
af de bedst mulige rammevilkar for aktgrerne.

Det danske luftfartserhverv vokser som passagermangden, men ikke med
vaekstfaktorer som i det international scenarie, hvilket ogsa far betydning for
deres leverandgrer. Konsekvensen for det gvrige danske erhvervsliv af denne
udvikling er, at rejser til og fra Danmark kan tage leengere tid. En af de faktorer,
der i 2005 giver Danmark en konkurrencefordel over for andre regioner i Euro-
pa, har saledes ikke sa stor indflydelse i 2015.

Scenarie 3: Dansk luftfart med regional raeekkevidde

I Scenarie 3 mister Kgbenhavn sin status som knudepunkt og reduceres til en
regional lufthavn. Andelen af transferpassagerer reduceres ned til niveauet for
transferandelen i f.eks. Oslo og Stockholm. Derved reduceres antallet af desti-
nationer og frekvenser markant i forhold til i dag. Alt i alt skennes antallet af
passagerer i dette scenarie i 2015 at blive mellem 18 og 25 mio.
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Arsagen til denne udvikling er manglende evne til at effektivisere og dermed en
svag konkurrenceevne hos aktererne suppleret med at luftfarten ikke understat-
tes af de bedst mulige rammevilkar i forhold til i dag.

Pa indenrigstrafikken veelges de konkurrerende transportmidler, og dermed re-
duceres indenrigsflytrafikken. Flere regionale lufthavne ma derfor lukke.

Konsekvensen af denne udvikling er, at dansk erhvervsliv og befolkningen ge-
nerelt kan imgdese dyrere rejser og leengere rejsetider. Bade det danske luft-
fartserhverv og det gvrige erhvervsliv svaekkes, og Danmark far sverere ved at
tiltreekke internationale virksomheder og turister. Alt i alt sveekkes Danmarks
konkurrenceevne i forhold til andre regioner i Europa.

Spiraleffekter — positive eller negative

En stigning i antal passagerer abner mulighed for at luftfartsselskaberne lgben-
de bade kan gge frekvenser, flyve med starre fly eller beflyve nye destinationer.
Dette vil igen betyde flere passagerer (bade lokale og transferpassagerer), hvil-
ket igen vil betyde flere frekvenser, flere destinationer og sa fremdeles.

Det er saledes sandsynligt, at en positiv udvikling i den danske luftfart kan vir-
ke selvforsteerkende i positiv retning, og ligesa kan en negativ udvikling.

Aktivitet i det danske erhvervsliv

Starrelsen af det danske luftfartserhverv er stort set direkte proportionalt med
antallet af passagerer og ogsa afhangig af godsmaengderne. Samtidig betyder et
styrket luftfartserhverv ogsa gget efterspargsel efter andre varer i de erhverv,
som er leveranderer til luftfartserhvervet.

Dertil kommer, at luftfarten og den mobilitet, den giver, er af stor betydning for
det samlede danske erhvervsliv. F.eks. betyder et veludbygget direkte rutenet
fra Danmark at bade varer og medarbejdere kan transporteres billigere til og fra
Danmark end det er muligt med et mindre rutenet.

Samtidig kan et steerkt luftfartserhverv medvirke til at Danmark fastholder og
udbygger sin attraktivitet i forbindelse med placering af f.eks. europaiske ho-
vedkontorer, konferencer, krydstogtsruter og andre bade erhvervs- og turistrela-
terede aktiviteter. Alt sammen med en positiv afsmittende effekt pa landet i det
hele taget.
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2 Indledning

2.1 Baggrund

I de senere ar har vilkarene for den civile luftfart &ndret sig radikalt, blandt an-
det som falge af liberaliseringen af luftfarten, den ggede konkurrence, frem-
veeksten af lavprisselskaber og begivenhederne i New York den 11. september
2001.

For bade kunderne og aktarerne i den danske luftfartsektor, herunder lufthavne,
luftfartsselskaber, leverandgrerne til sektoren og forskellige luftfartsmyndighe-
der, har disse forandringer naturligvis haft meget stor betydning.

Den betydelige turbulens inden for luftfarten i de senere ar ger det ngdvendigt
at overveje, hvilke visioner og malseatninger Transport- og Energiministeriet
har for rammevilkarene og udviklingen i denne del af transportsektoren pa lidt
leengere sigt — isoleret set og i samspil med de gvrige transportformer.

Transport- og Energiministeriet har pa den baggrund — under overskriften
Dansk Luftfart 2015” - ivaerksat et projekt, der har til formal at fa beskrevet
visionerne for dansk luftfartspolitik og i forleengelse heraf fa identificeret stra-
tegier, der kan bidrage til at realisere visionen.

I denne rapport dokumenteres en central delanalyse i relation til projektet
”Dansk Luftfart 2015, nemlig formuleringen og analysen af konsekvenserne af
et antal scenarier for udviklingen i dansk luftfart.

Det skal understreges, at der alene er tale om skitsering af et antal mulige sce-

narier, og at der saledes ikke gives anbefalinger med hensyn til den fremtidige
udvikling.
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2.2 Indhold

Denne rapport omfatter baggrunden for opstilling af scenarier samt en beskri-
velse af scenarierne og deres konsekvenser. Rapporten indgar i Transport- og
Energiministeriets arbejde med ”Dansk luftfart 2015”.

Efter opsummering i kapitel 1 og indledning i kapitel 2 falger farst i kapitel 3
en beskrivelse af dansk luftfart i ar 2005 og frem mod ar 2015. | kapitel 4 be-
skrives den metode, der er anvendt til at opstille scenarier, og i kapitlerne 5, 6
0g 7 beskrives de tre scenarier:

1 Dansk luftfart med international raekkevidde

2  Dansk luftfart med europzisk reekkevidde
3  Dansk luftfart med regional reekkevidde
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3 Dansk luftfart fra 2005 til 2015

| forbindelse med ”Dansk Luftfart 2015” er det vigtigt at tage udgangspunkt i,
hvor luftfarten er i dag og herfra undersgge, hvor dansk luftfart kan beveege sig
hen.

| det farste afsnit beskrives nogle af de vaesentligste faktorer ved dansk luftfart i
dag.

Fordi udviklingsmulighederne er mange og peger i forskellige retninger, har vi
valgt at opstille en reekke scenarier for dansk luftfart i ar 2015. For at have et
udgangspunkt for vurdering af disse scenarier, har vi som sammenlignings-
grundlag valgt at medtage en officiel langsigtsprognose fra Eurocontrol (B-
prognose). Denne beskrives i afsnit 3.2.

3.1 Dansk luftfart i 2005

Hvad er dansk luftfart? Dette spargsmal besvares forskelligt afhaengig af svar-
personens udgangspunkt. | denne rapport opererer vi med to forskellige ud-
gangspunkter: et transportpolitisk og et erhvervspolitisk udgangspunkt.

Og sa er svarerne:

. Med den transportpolitiske synsvinkel omfatter dansk luftfart de ydelser,
der tilbydes for at fragte personer og gods til og fra Danmark samt igen-
nem landet med fly. Det uanset, hvor de involverede virksomheder har
hjemsted.

. Med den erhvervspolitiske synsvinkel omfatter dansk luftfart den aktivi-
tet i Danmark, som luftfarten genererer. Det veere sig direkte og indirekte
arbejdspladser samt gvrige aktiviteter i resten af dansk erhvervsliv, som
luftfarten bidrager til.

Situationen for dansk luftfart i 2005 kan med den transportpolitiske synsvinkel
beskrives ved trafikudbud, priser og omfanget af trafik. Med den erhvervspoli-
tiske vinkel kan dansk luftfart beskrives med antallet af ansatte og aktivitet i
erhvervet. Begge disse tilgange anvendes i det fglgende for at beskrive dansk
luftfart.
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Transportpolitisk beskrivelse af dansk luftfart: Trafikudbud, priser og
trafikmangder

Trafikudbud
Trafikudbuddet for luftfart kan beskrives ved antallet af destinationer, der kan
nas ved direkte forbindelser, samt antallet af afgange for disse forbindelser.

Det danske rutenet er indrettet omkring Kebenhavns Lufthavns rolle som knu-
depunkt. Derfor er antallet af destinationer for Kgbenhavn markant hgjere end
for de gvrige danske lufthavne. Figur 3.1 viser endvidere, at de regionale luft-

havne i Danmark (Billund, Aalborg, Aarhus, Karup, Esbjerg, Bornholm, Sgn-

derborg, Roskilde)® generelt har forbindelser til Kgbenhavn samt de starste di-
rekte forbindelser til de starste europeiske storbyer. Ingen af de regionale luft-
havne er store nok til at have direkte interkontinentale forbindelser. Disse for-

bindelser er derfor samlet i Kgbenhavns Lufthavn.

Figur 3.1 Destinationer fra danske lufthavne (fordr 2005). Kilder: De enkelte

lufthavne

160
Indenrigs
Europaeriske
Interkontinentale

120

80

40

0

Kgbenhawn Billund Arhus Aalborg

Det netveerk, der er opbygget omkring Kgbenhavns Lufthavn, giver mange de-
stinationer for Danmarks indbyggere og erhvervsliv. Lufthavnen har i dag et
stort udbud af destinationer set i forhold til befolkningsgrundlaget, pa grund af
den store mangde af transfertrafik, der passerer gennem Kgbenhavns Lufthavn.
Omfanget af de ca. 115 udenrigsdestinationer for Kgbenhavns Lufthavn frem-
gar af kortene nedenfor.

¥ Regionale lufthavne med over 10.000 passagerer i 2004 sorteret efter starrelse. Esbjerg og
Roskilde har ikke rutetrafik til Kgbenhavn.
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Figur 3.2 Destinationer for Kgbenhavns Lufthavn for henholdsvis rute og charter
til Europa og interkontinentalt. Kilde: Kgbenhavns Lufthavne, forar
2005

Endelig kan man sammenholde antallet af udenrigsdestinationer for Kgben-
havns Lufthavn med andre lufthavne i Europa, jf. figuren nedenfor.

Figur 3.3 Udenrigsdestinationer i forhold til lufthavnens opland. Kgbenhavn er
markeret med redt. Kilder: OAG summer/efterar 2004 samt Eurostats
befolkningstal pa regionalt niveau
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Figuren viser en tydelig forskel pa antallet af destinationer set i forhold til be-
folkning afhangig af om lufthavnen er en lokal lufthavn eller et knudepunkt pa
internationalt niveau. Ligeledes viser figuren, at Kgbenhavn som knudepunkt
har et markant mindre opland end andre knudepunkter. Til sammenligning har
Kgbenhavn samme antal udenrigsdestinationer som Bruxelles lufthavn, der til
gengeld skal drage nytte af et opland, der er tre gange sa stort, fordi der ikke
leengere er et knudepunkt i lufthavnen.

De mange destinationer med direkte forbindelser fra Kgbenhavns Lufthavn gi-
ver passagerer og gods til og fra Danmark en international fordel med hensyn
til rejsetid. Direkte forbindelser og hgje frekvenser giver korte rejsetider og
fleksibilitet.

Nedlaegges en direkte forbindelse, sa passagerer og gods bliver ngdt til at flyve
indirekte via et andet knudepunkt betyder det oftest en veesentlig forggelse af
rejsetid i form af leengere flyvetid samt transfertid i lufthavnen.

For de passagerer og det gods, der allerede flyver indirekte, er der ikke lige sa
store konsekvenser. Her bliver det et spargsmal om valg af knudepunkt. For
disse rejser konkurrerer de forskellige knudepunkter om at tiltreekke mest mulig
trafik. Der er dog en fordel i at have et knudepunkt tat pa udgangspunktet, idet
det sa er muligt at komme ud af knudepunktet med en af de mange morgenaf-
gange.

Priser

Priser pa flybilletter er faldet drastisk siden luftfarten blev liberaliseret og
punkt-til-punkt selskaberne blev introduceret pa markedet. Eksempelvis koste-
de en billet fra Kabenhavn til Aalborg 1654 kr. i 1996 (2005 priser), mens den i
dag kan fas helt ned til 988 kr. for en returbillet. Tilsvarende kostede en retur-
billet mellem Kgbenhavn og Bruxelles omkring 6.000 i 1995, hvis rejsen ikke
strakte sig ind i eller over en weekend. Sadanne billetter fas i dag ned til om-
kring 1.000 kr.

Med disse kraftige reduktioner i priserne udger de samlede afgifter til lufthav-
nen og lufthavnstjenesterne samt passagerafgiften samlet set i dag en vaesentlig
starre del af den samlede billetpris. For den ovennavnte rejse Kgbenhavn-
Aalborg udger afgifterne saledes 508 kr. svarende til 51%, mens afgifterne for
eksemplet Kagbenhavn-Bruxelles udger 580 kr. svarende til 53% af den samlede
pris®. Afgifterne omfatter start- og passagerafgifter i lufthavnene samt passa-
gerafgift til staten. Som Figur 3.4 viser, er det afgarende for konkurrence mel-
lem luftfartsselskaberne, hvilke afgifter der skal betales.

* Der er tale om et gennemsnit, idet niveauet afhanger af den konkrete anvendte flytype,
belaegningsprocenter etc. Det er et tilfeelde, at der er tale om det samme niveau som for in-
denrigs.
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Figur 3.4 Billetpriser inkl. opgivne afgifter for returrejse Kabenhavn-London.
Kilde: Priser indhentet hos luftfartsselskaberne juni 2005
1500
W Billet
Afgifter

1000
500
0

Selskab A Selskab B Selskab C Selskab D

I figuren ovenfor er Selskab C et lavprisselskab, der benytter Stansted Lufthavn
i stedet for Heathrow. Derved sparer selskabet vaesentlige afgifter®, hvilket be-
tyder, at selskabet kan fastholde de laveste priser selvom billetprisen (uden af-
gifter) faktisk er den hgjeste. Eksemplet viser, at bade selskabets prisniveau og
afgiftsniveau spiller en rolle for selskabets konkurrenceevne.

Med til diskussionen om brug af lufthavne hgrer dog den pointe, at transporten
fra lavprislufthavne til centrum i mange tilfelde er leengere og ofte ogsa dyrere.
Det er saledes afgarende at se pa prisen for hele rejsen.

I konkurrencen om at tiltreekke selskaber og ruter er det saledes afgarende for
lufthavnene, at de har gode adgangsforhold og et attraktivt afgiftsniveau. Figur
3.5 viser, hvor store forskelle der i dag er pa afgifterne for at benytte forskellige
lufthavne. Opgerelsen af afgifter for at benytte en lufthavn omfatter omkost-
ninger forbundet med at lande og starte fra lufthavnen baseret pa 8 forskellige
flytyper. Disse omkostninger er korrigeret for belastning i myldretiden og even-
tuelle rabatter til transfertrafik.

> Figur 3.5 viser, at afgifterne for at benytte Heathrow har indeks 61 mod Stansteds indeks
pa 40. Heathrow er altsd 50% dyrere end Stansted, nar der korrigeres for myldretid og
transferrabatter.
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Figur 3.5 Lufthavnsafgifter for en raekke lufthavne, Athen = indeks 100. Kilder:
TRL 2004 og Kgbenhavns Lufthavne
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Note: For at opna en reel sammenligning, bar afgifterne for danske lufthavne omfatte statens passa-
gerafgift. Det betyder, at Kgbenhavns Lufthavn bliver placeret i den dyre ende i sammenligningen,
hvor lufthavnen uden passagerafgift ligger i den billigste tredjedel pa niveau med Diisseldorf og
Heathrow. Ogsa Storbritannien, Nordirland, Frankrig og Island har en passagerafgift, mens f.eks.
Norge og Irland har afskaffet deres afgift.

Trafikmangder

Antallet af destinationer og deres frekvenser samt Kgbenhavns Lufthavns funk-
tion som knudepunkt afhaenger i hgj grad af, hvor mange passagerer der rejser
med fly. Billedet af dansk luftfart i dag viser en tydelig fokusering af passage-
rerne pa Kgbenhavn, der har 83% af det samlede antal startende og landende
passagerer i Danmark (inkl. Faergerne og Grgnland). For indenrigstrafikken er
andelen 38%, for udenrigstrafikken 84%, mens andelen for transfertrafikken er
pa 99%. Til sammenligning har Billund 8% af det samlede antal startende og
landende passagerer, mens Aalborg har knap 3%.

Figur 3.6 Startende og landende passagerer i danske lufthavne i 2004. Kilde: SLV
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Trafik med gods er fokuseret pa Kastrup og Billund, som tilsammen stod for
hovedparten af det gods, der startede eller landede i danske lufthavne i 2004.

Transfertrafikken i Kgbenhavns Lufthavn nar op pa 230.000 tons og udger der-
ved knap 70% af den samlede godsmangde i lufthavnen.

Erhvervspolitisk beskrivelse af dansk luftfart: ansatte og aktivitet
Luftfartssektoren spiller sammen med en reekke andre sektorer i Danmark. Fi-
guren nedenfor viser de dele af erhvervslivet, der er direkte i bergring med luft-
fartssektoren.

Figur 3.7 Luftfartssektoren og dens sammenhang med andre dele af samfundet

Producenter Flyselskabar Passagerer
= Flymotorear = Mandskab | fiy, = Tog, biter, parkering
= Mekaniske systemer { lufthanne, ifm, charter = Hoteller og restauranter
* Computens, alektronik, = Mokanisks systemer + Datailhands
sottwars + Godstenastion * TLirsme
* Mataralar * Private fiytinaster * Konogresser 0 Imesasar

Myndigheder
» |_ovgivende
rmyTiclicgheder

= uftfartsrmynidigheder Luftfartsektoren
» Toldimmigrations
myndighedir

Lutttartstjenester Lutthavnstjenester
* Parkering, leasing + Liifthavn
= Telekommunikation = Treeningscentar
= Fhyvedigshold * Terminal
= Breendstol = Catering
* Flyveledelse

Kilde: Baseret pa Sleuwaegen et.al.: "Onderzoek over de exonomishe impact van de luchthaven
Brussel Nationaal voor de Belgishe economie”, 2003

Sadvanligvis arbejder man med faglgende kategorier af konsekvenser af en gi-
ven aktivitet, her luftfart:

Direkte effekter: De direkte ansatte i lufthavnens primeere aktiviteter.

Indirekte effekter: Beskeeftigelseseffekter, der genereres som falge af services,
der leveres i tilknytning til lufthavnens primaere aktiviteter. Der er altsa primeert
tale om lokale underleverandgrer af forskellig art (ravarer til restauranter, loka-
le handveerkere til lgbende vedligeholdelse, offentlig og privat forsyningsvirk-
somhed sasom vand, varme, el, tele og tilsvarende).
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Inducerede effekter: Beskaftigelseseffekter, der opstar som fglge af forbrug
af indkomst fra direkte og indirekte beskeftigede. Det dekker eksempelvis den
ekstra omsatning og derved ekstra lokale arbejdspladser, nar ansatte i lufthav-
nen foretager daglige indkeb i et lokalt supermarked til og fra arbejde.

Katalytiske effekter: En lufthavn vil kunne bidrage til at forme erhvervsudvik-
lingen i omradet. Hvis lufthavnen i gvrigt tilbyder sine ydelser under konkur-
rencedygtige vilkar, vil det kunne medvirke dels til at gge produktiviteten for
eksisterende virksomheder i omradet, dels til at skabe mulighed for etablering
af nye erhvervsvirksomheder lokalt. Denne effekt er ofte omtalt som den kata-
lytiske effekt.

Ifalge Danmarks Statistik er der ca. 15.000 ansatte i luftfartssektoren i Dan-
mark®. Det samlede antal ansatte, der bergres af luftfarten er dog langt starre
samtidig med, at de gvrige afledte effekter af luftfartsaktiviteterne er langt bre-
dere.

3.2 Dansk luftfart i 2015

Udviklingsmulighederne for dansk luftfart frem mod 2015 er mange. For at fa
et sammenligningsgrundlag for scenarierne er det imidlertid hensigtsmaessigt at
legge sig fast pa en basisfremskrivning, der beskriver udviklingen hvis der ikke
foretages vaesentlige andringer af rutestrukturen eller blandt aktererne i luftfar-
ten. Medtagelsen af denne prognose er altsa ikke ngdvendigvis et udtryk for, at
den omfatter den mest sandsynlige udvikling af dansk luftfart.

| dette tilfaelde er basisfremskrivningen baseret pa Eurocontrols langsigtsprog-
noser. Blandt de officielle prognoser, der udarbejdes af Eurocontrol, kendeteg-
ner langsigtsprognose B’ en situation med “Business as usual”. Denne prognose
karakteriseres ved middel vaekst for befolkning og skonomi samtidig med at det
forudseettes, at der ikke sker afgarende strukturelle &ndringer i luftfartsbran-
chen. Prognosen omfatter dog antagelser om hgjere braendstofudgifter og om-
kostninger relateret til stgj og emissioner.

Prognosen omfatter udover den generelle del en landespecifik del, der tager
hensyn til faktorer som befolkningssammensetning, gkonomisk udvikling,
prisudvikling pa flybilletter, deltagelse i alliancer (og placering af alliancens
knudepunkt), kapacitet i lufthavne, markedets modenhed samt en raekke andre
faktorer. Prognosen er desuden baseret pa en antagelse om, at de mindste og de
stgrste lufthavne, herunder Kgbenhavns Lufthavn, mister markedsandele til de
mellemstore lufthavne, fordi der med tiden er grundlag for flere og flere direkte
forbindelser fra mindre byer.

® Nggletal for transport 2004. | branchen "lufttransport” er der ifglge Danmark Statistik
(branche 620000) ca. 10.000 ansatte. Kgbenhavns Lufthavne oplyser, at der er mere end
20.000 der har kort til Lufthavnen, men nogle af disse er formentlig ansat i udenlandske
selskaber. Det konkrete antal ansatte afhaeenger saledes meget af opgerelsesmetoden.

" Eurocontrol Long-Term Forecast, Flight Forecast 2004-2025,
http://www.eurocontrol.int/statfor/public/standard_page/forecast3_reports.html

P:\61753A\3_Pdoc\DOC\Scenarier\Scenarier for dansk luftfart.doc (D“Z[



Scenarier for Dansk Luftfart &r 2015 17

Eurocontrols prognose finder frem til en generel trafikveekst i den Europziske
region (ESRA lande) pa 3,0% per ar. For Danmark er stigningen i trafikomfan-
get vurderet til 2,7% per ar, mens de omkringliggende lande har vakstrater pa
2,4% til 3,0% per ar. Disse vaekstrater betyder, at trafikken med relation til
Danmark antages at stige med 34% frem mod 2015. Samlet set stiger trafikken
i Danmark altsa ifglge Eurocontrol prognose B fra 22,5 mio. passagerer til ca.
30 mio passagerer.

Denne vakst antages ikke ligeligt fordelt pa forskellige markeder. Eksempelvis
antages en arlig vaekst pa 2% for det lokale omrade, mens veerksten for marke-
der til fjerngsten forventes at stige med op til 5% per ar.

Bemeerk at de 2,7% samlet set for Danmark er fortolket pa en made, sa lokalt
afgdende og ankommende passagerer er fremskrevet med 3,45% og transfer-
passagererne kun er fremskrevet med en vaekstfaktor pa 1%. Arsagen til dette
er, at generel trafikvaekst ikke entydigt pavirker antallet af transferpassagerer i
opadgaende retning. Dette kan illustreres med Kgbenhavns Lufthavn som ek-
sempel.

Hvad pavirker niveauet for transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn?
Den helt grundleeggende mekanisme i luftfarten er, at der skal et vist antal pas-
sagerer til, for at det kan betale sig for luftfartsselskaberne at abne en direkte
rute. Antallet afhaenger af flere faktorer, f.eks. flystarrelse, omkostninger, ind-
tjeningspotentiale pa ruten etc. | takt med, at den generelle gkonomiske vakst
medfarer et gget rejsebehov generelt og med fly i serdeleshed, vil der saledes
alt andet lige kontinuerligt blive oprettet flere direkte ruter.

Figur 3.8 Illustration af mulighederne fra Stockholm til X

Person vil gerne rejse fra Stockholm til by X

AW BV (o 4
Rejser direkte Rejser via Rejser via et
fra Stockholm Kgbenhavn andet hub

Hvis man tager en person, der gerne vil rejse fra Stockholm til by X som ek-
sempel, har personen 3 forskellige muligheder, som illustreret i figuren:

A. Der findes en direkte rute fra Stockholm til by X, som personen benyt-
ter. | takt med den ggede gkonomiske veekst vil antallet af direkte ruter
ud af Stockholm stige. Denne tendens giver isoleret set et fald i antallet
af transferpassagerer igennem Kgbenhavn.

B. | dette tilfelde rejser personen med fly fra Stockholm til Kgbenhavn og
videre fra Kgbenhavn til X. | takt med den gkonomiske vakst bliver der
(alt andet lige) flere og flere ruter ud af Kgbenhavn. I modsat retning
treekker dog, at antallet af transferpassagerer er sa stort i Kgbenhavn, at
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et fald i disse ogsa kan betyde reduktion i antallet af frekvenser samt
stagnation i veeksten eller i veerste fald lukning af ruter ud af Kagben-
havn.

C. | dette tilfeelde rejser personen med fly fra Stockholm via et andet hub
end Kgbenhavn til X. Hvorvidt personen velger C eller B afhanger i
bred forstand af Kgbenhavns Lufthavns og luftfartsselskabernes kon-
kurrenceevne, som udmgnter sig i form af samlet rejsetid, billetpris og
avrig service.

Alt i alt viser eksemplet, at trafikvaekst ikke entydigt treekker i retning af en
stigning i transferpassagerer. Dette kan verificeres ved at betragte antallet af
lokalt ankommende og afgaende passagerer (OD-passagerer) og transferpassa-
gerer i Kgbenhavns Lufthavn over en 10-arig periode.

Figuren viser udviklingen i OD-passagerer og transferpassagerer samt et samlet
passagertal, hvor transferpassagererne er talt dobbelt for at tage hgjde for, at de
faktisk bade er ankommende og afgaende i lufthavnen.

Figur 3.9 Antallet af OD og transferpassagerer i Kgbenhavns Lufthavn fra 1995-
2005. Kilde: Kgbenhavns Lufthavne
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Note: Tallet for 2005 er skgnnet ud fra trafiktal januar-maj 2005 samt saesonvariationen i
2004. Transferpassagerer star ud af flyet, mens transitpassagerer bliver i flyet. Antallet af
transitpassagerer er vaesentlig mindre end antallet af transferpassagerer.

Figuren viser, at der i ar 2002 skete et markant skift i antallet af transfer og

transit passagerer, hvor transferpassagererne udger langt hovedparten. Den pri-
meere arsag er formentlig, at SAS, der tidligere har leveret hovedparten af trans-
ferpassagererne til Kgbenhavns Lufthavn, har vaeret i gkonomiske vanskelighe-
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der og derfor ikke har ekspanderet i samme takt som tidligere. Endelig har SAS
gget selvsteendigheden i de nationalt baserede aktiviteter, hvilket alt andet lige
betyder, at selskabet ikke kun opbygger et internationalt knudepunkt i Kaben-
havn men ogsa i Stockholm og Oslo. Isoleret set betyder dette, at Kgbenhavn
mister transferpassagerer fra disse byer. Samtidig har vaeksten primeert i lav-
prisselskaberne betydet, at OD passagererne er vokset, mens dette ikke er til-
feeldet med transferpassagererne, idet meget fa transferpassagerer rejser med to
individuelle selskaber.

Alt i alt er det altsa pa ingen made givet, hvordan antallet af transferpassagerer
varierer med den generelle trafikvaekst. Derfor er skannene over antallet af
transferpassager betydeligt mere usikre end skannene over antallet af OD-
passagerer i scenarierne.

Antallet af destinationer

Nar passagertallet stiger, s kan man forenklet sige, at antallet af destinationer
ogsa stiger. Egentlig er der tale om samvirkende effekter, altsa en slags spiral-
effekt, hvor ogsa antallet af destinationer spiller ind pa antallet af passagerer og
sa videre. En sammenligning mellem passagertilvaekst og tilvaekst i antallet af
destinationer i Kgbenhavns Lufthavn peger pa, at antallet af destinationer stiger
med cirka to tredjedele af stigningen i passagertal®. En stigning i antallet af pas-
sagerer pa 34% pa 10 ar vil med et forsigtigt skan altsa betyde en stigning i an-
tallet af destinationer pa ca. 23%.

Det stigende antal passagerer abner mulighed for, at luftfartsselskaberne lgben-
de kan gge frekvenser, flyve med starre fly eller beflyve nye destinationer. Men
dette vil igen betyde flere passagerer (bade lokale og transferpassagerer), hvil-
ket igen vil betyde flere frekvenser, flere destinationer og sa fremdeles. Det er
saledes sandsynligt, at en positiv udvikling i den danske luftfart kan virke selv-
forsteerkende i positiv retning, og ligesa kan en negativ udvikling. Denne afled-
te langsigtede spiraleffekt er meget vanskelig at bedgmme omfanget af, og den
er saledes ikke medtaget direkte i ovenstaende fremskrivninger.

Luftfartserhvervet

Med det danske luftfartserhverv menes de aktiviteter i luftfartsbranchen, der er
forankret i Danmark pa den ene eller anden vis. Det kan veare gennem at have
danske skatteborgere ansat eller betale skat i Danmark.

Hvilken betydning udviklingen i dansk luftfart har for det danske luftfartser-
hverv afhaenger primert af antallet af passagerer, idet f.eks. beskaftigelsen i
luftfartserhvervet erfaringsmaessigt er proportionalt med antallet af passagerer —
ca. 1.000 ansatte per 1 mio. passagerer’. Arsagen til dette er, at en stor del af
aktiviteterne foregar i og omkring selve lufthavnen, hvor der checkes ind, flyt-
tes bagage, gennemfares security-kontrol og handteres/serviceres passagerer i
venteomrader og gates. Samt ikke mindst hvor lufthavnen administreres. De

® Nar antallet af destinationer stiger, sé stiger passagertallet ogs pa den nye destination,
men det er marginalt i denne sammenhang.

® Tallet er for udenrigspassagerer, tallet for indenrigs er ca. halvdelen. (Kgbenhavns Luft-
havne (2004))
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gvrige ansatte i luftfartserhvervet er det flyvende personale, hvis tilknytnings-
forhold generelt er selskabets knudepunkt samt hovedkontorets ansatte. Der vil
saledes alt andet lige veere forskel pa aktiviteterne i Danmark afheengig af hvil-
ken nationalitet, flyselskaberne har. Dog saledes at den starste andel af aktivite-
terne vil forega i Danmark uanset nationalitet. | scenarierne er der derfor ikke
taget stilling til selskabernes nationalitet i sken over beskeftigelseseffekterne.

Det gvrige erhvervsliv

Et styrket luftfartserhverv betyder ogsa gget efterspgrgsel efter andre varer i de
erhverv, som er leverandgrer til luftfartserhvervet. Nar trafikken vokser, sa
vokser det danske luftfartserhverv tilsvarende — selv om den effektivisering, der
kan ligge til grund for passagervaksten givetvis indeberer reduktion i antallet
af ansatte. Ligeledes vil et fald i antallet af passagerer betyde et sveekket luft-
fartserhverv.

Endelig er luftfarten og den mobilitet, den giver, af betydning for det samlede
danske erhvervsliv. F.eks. betyder et veludbygget direkte rutenet fra Danmark
at bade varer og medarbejdere kan transporteres billigere ud og ind af Danmark
end det ville veere muligt med et mindre rutenet. Samt at et steerkt luftfartser-
hverv kan medvirke til at Danmark fastholder og udbygger sin attraktivitet i
forbindelse med placering af f.eks. europaiske hovedkontorer, hgjteknologiske
produktion, konferencer, krydstogtsruter og andre bade erhvervs- og turistrela-
terede aktiviteter. Alt sasmmen med en positiv afsmittende effekt pa landets
konkurrenceevne og gkonomiske aktivitet.
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4 Scenarier for fremtiden

Luftfarten oplever i disse ar en stor turbulens. Siden sin spaede start som bety-
dende transportform i starten af 1900-tallet har luftfarten uafbrudt oplevet store
forandringer. | kraft af staerk vaekst har den faet stadigt stigende betydning som
transportform og for samfundets aktivitet i det hele taget.

Men hvor forandringerne tidligere skyldtes teknologiske landvindinger og sti-
gende velstand, har de i de senere ar veret drevet af endringer i markedsvilka-
rene og organisationsformerne. Op igennem 1980erne og 1990erne blev luftfar-
ten dereguleret. Det har betydet gget konkurrence mellem luftfartselskaberne og
givet et gget pres for lgbende effektiviseringer og fornyelse for at kunne klare
sig i konkurrencen.

Fra midten af 1980erne og for alvor i 1990erne har de traditionelle nationale
luftfartselskaber oplevet yderligere konkurrence fra nyt hold: Et nyt koncept
blev introduceret, da lavprisselskaberne holdt deres indtog i Europa. Liberalise-
ringen af luftfarten havde reduceret betydningen af den nationale forankring, og
Internettet abnede op for nye, billige markedsferingsmuligheder uden om de
etablerede salgskanaler.

I denne omstillingsproces har fald i efterspgrgslen, som falge af utryghed afledt
af internationale handelser som 11. september 2001, SARS-epidemien, Irak-
krigen og stigende oliepriser — naturligvis belastet de nationale netvaerks-
selskaber i Europa yderligere. Luftfarten har pa nuvearende tidspunkt endnu
ikke fundet et beaeredygtigt leje og er stadig under kraftig forandring.

Det er derfor ikke muligt at udtale sig preecist om, hvordan dansk luftfart ser ud
i ar 2015. De mulige udviklingsretninger kan i stedet beskrives med forskellige
scenarier.

Scenarier

Scenarier kan ses som en formulering af fremtidsbilleder og vejen derhen. Ofte
kan scenarierne defineres som en drejebog eller et manuskript, der beskriver
aktgrer, handlinger/handelser og positioner i tid og rum. | arbejdet med at be-
skrive scenarier kan man ga frem og tilbage i tid og arsagsvirkninger for at
komme til fremtidsbillederne. Scenarier identificerer drivkrefter og handlings-
rum.

Mens prognoser ofte er en ”bundet” kvantitativ beregning af sandsynlig udvik-
ling, skal scenariet farst og fremmest veere stimulerende og forretningsudvik-
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lende. Samtidig ma de veere troverdige. Det vil sige, at det forlgb eller de heen-
delser, der beskrives, ma veere internt konsistente. Fordelen med scenarier er, at
de kan gge indsigten i sammenhaeng mellem mal og ngdvendige virkemidler.
De bygger bro mellem valg i dag og konsekvenser i fremtiden. De kan bidrage
til at belyse forudsatninger for en udvikling og skal veere pedagogiske.

Udviklingen i dansk luftfart er her beskrevet med tre scenarier, der tilsammen
udspzander et realistisk udviklingsrum for dansk luftfart frem mod ar 2015.

Opstilling af scenarier

Ved opstillingen af scenarier har vi indledningsvist taget udgangspunkt i fortsat
gkonomisk veekst og globalisering. Dernaest har vi — baseret pa eksisterende
kilder — udvalgt en reekke gvrige megatrends, som kommer til at pavirke og fa
betydning for det danske samfund generelt, og luftfarten i serdeleshed. Disse
beskrives i afsnit 4.2. Hertil kommer tendenser i luftfarten generelt, som be-
skrives i afsnit 4.3.

Dernast er der sat fokus pa, hvilke underliggende krafter — de sakaldte "drive-
re” — der i vaesentlig grad kan pavirke udviklingen i dansk luftfart. I hvor hgj
grad man veelger at implementere de virkemidler, der sammenfattes i driverne,
definerer scenarierne og udspaender dermed udviklingsrummet for dansk luft-
fart. Driverne beskrives i afsnit 4.4.

Metoden er illustreret i figuren nedenfor.

Figur 4.1 Metode til opstilling af udviklingsrum for dansk luftfart ar 2015

Drivere (virkemidler)
Dansk iftfart | 2005
Udviklingstendenser Komhlnatlnn
i luftfarten a1' drivere

h 4
Udviklingsrum for dansk Iuftfart | 2015

De enkelte elementer beskrives i det falgende.

4.2  Megatrends og deres pavirkning af luftfarten

Det mest anvendte begreb for den udvikling, som samfundet er midt i, er "glo-
balisering”.

Begrebet globalisering deekker over en raekke vaesentlige tendenser i udviklin-
gen. Det internationale handelsomfang vokser. Der er en gget tendens til, at
virksomheder investerer over landegraenser. Og det sker oftere, at multinationa-
le selskaber veelger at opdele produktionen pa tvers af landegranser. Globalise-
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ringen har stigende betydning i hverdagen for bade virksomheder og privatper-
soner og pavirker vores liv pa mange forskellige mader. Pa tilsvarende vis er
der ogsa andre tendenser, kaldet megatrends, der har betydning for den made,
hvorpa vi tilretteleegger vores hverdag og samfund.

| forbindelse med “Erhvervsudsigten”® fra & 2000 er der formuleret 7 forskel-
lige megatrends med fokus pa forskellige udviklingsomrader for fremtiden:
Nye forbrugstrends, Sundhed og bioteknologi, Informationsteknologiens era,
Det globale erhvervsliv, Viden — det vigtigste rastof, Videnbaserede organisati-
oner og Statens nye granser. Denne viden har vi suppleret med elementer fra
en raekke gvrige publikationer pa omradet. Alt i alt har vi vurderet, at fire af de
naevnte megatrends har s&rlig betydning for udviklingen af dansk luftfart:

. Nye forbrugstrends

. Informationsteknologiens ara
. Det globale erhvervsliv

. Viden - det vigtigste rastof

I det fglgende gor vi kort rede for indholdet af de (supplerede) fire megatrends
og deres formodede konsekvens for luftfarten.

Nye forbrugstrends omfatter en udvikling med gget vaegt pa felelser og livsstil
samt pa den personlige kreativitet og udfoldelse. For luftfarten vil der i et sa-
dant samfund ske en tilpasning af produkterne til de individuelle behov mod
selvbetjening, situationsorientering og en skraeddersyning af produkterne. For
flyselskaberne kan det f.eks. betyde behov for en differentieret flyflade. For
forbrugerne bliver tid fortsat relativt vigtigere end penge, hvilket ogsa stiller
krav til en effektiv flytransport. Effektivitet er ogsa afgarende for godstranspor-
ten, idet mange virksomheder gar over til order-on-demand™.

I Informationsteknologiens a&ra spiller nye 1T-produkter og markeder en afgg-
rende rolle for indretningen af samfundet. Der udvikles mere fleksible organisa-
tionsformer og bade konkurrence og vaerdikade for varer @ndres. For luftfarten
betyder den teknologiske udvikling en effektivisering af rejsen for bade passa-
gerer og gods. Derudover vil der ske en normalisering af flyrejser i forhold til
andre aktiviteter, det vil sige, at passagererne kan arbejde videre (pa telefon og
computer) selvom de rejser med fly. Endelig vil den teknologiske udvikling
give mulighed for gget brug af f.eks. videokonferencer med videre, hvilket kan
virke modsat den generelle tendens til vaekst i flytrafikken.

Det globale erhvervsliv omfatter en verden med stadigt mindskede afstande,

bade rent fysisk og som det rent faktisk opleves af mennesker. Dette indebeerer
en hardere global konkurrence, mindsket betydning af lokalisering af produkti-
onsapparat og dermed en global organisering af produktionen. | Europa betyder

19 Erhvervsfremmestyrelsen: Erhvervsudsigten - Trends der vil pavirke dansk erhvervsliv
de kommende 10 ar - Analyse af de danske ressourceomrader, 2000.

' En samarbejdsform, hvor varen farst produceres, nér den er bestilt. Dette reducerer om-
kostningerne ved f.eks. lager veesentligt, men stiller ggede krav til en effektiv produktion og
transport.
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det — sammen med udvidelsen af EU — at Europa skal ses som ét integreret
marked. Flytransport spiller en veaesentlig rolle for det globale erhvervsliv, som
er afhaengig af effektiv kommunikation og transport. Et eksempel herpa er, at
ca. 40% af den samlede verdenshandel malt i kr. allerede i dag transporteres
med fly*2. Denne andel ma forventes at stige i de kommende ar.

Viden - det vigtigste rastof indebeerer et stigende element af viden i produkter
og ydelser, fokus pa menneskelige ressourcer og isaer fokus pa forskning og
udvikling, innovation og kreativitet. For luftfarten betyder dette et stigende be-
hov for transport af viden — mennesker — samt et gget behov for det personlige
mgde. Et andet aspekt af relevans for flytransport er, at i og med at vidensind-
holdet i produkter konstant gges, sa forkortes deres levetid ogsa. Dette giver
gget behov for godstransport (med fly). Et eksempel herpa er telefoner, der blot
for 40 ar siden var tidssvarende i mindst 10 ar. Det er ikke tilfeeldet i dag.

4.3 Udviklingstendenser i luftfarten

De beskrevne megatrends pavirker i vaesentlig grad omfanget af flytransport,
men ogsa i nogen grad strukturen i luftfarten, f.eks. typer, starrelse og placering
af aktgrer og udbuddet af forskellige luftfartsservices. Sidstnaevnte pavirkes
dog ogsa af en reekke andre tendenser, som det er veerd at fokusere pa for at fa
et godt grundlag til at vurdere dansk luftfart i ar 2015.

Kilderne til denne gennemgang er mange, blandt andet informationer fra udvik-

lingen i USA. Gennemgangen er opdelt pa et afsnit om luftfartsselskaber og et
om lufthavne.

Typer af luftfartsselskaber

Luftfartsselskaber

Mange netveerksselskaber er ikke baredygtige pa kort sigt og flere heller ikke
pa langt sigt. Det geelder bade i USA, hvor der i ar 2005 er set flere betalings-
standsninger, og i Europa. Arsagen er, at netvaerksselskaberne er presset fra to
sider. Dels fra punkt-til-punkt selskaberne, der pa de trafikerede ruter tilbyder
lave priser, og dels fra andre netveerksselskaber, der forsgger at treekke passage-
rerne til deres egne knudepunkter. Netverksselskaberne tvinges derfor til at

12 Hvis verdenshandlen opggres i ton udger flytransport kun en meget lille del.
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effektivisere og at drive de enkelte ruter lansomt. De kan altsa ikke i lige sa hgj
grad som tidligere optimere hele nettet.

Der er en tendens til, at punkt-til-punkt selskaberne gar ind i markeder for laen-
gere ruter, opbygger deres eget brand og opbygger “baser” i centrale lufthavne
(gerne mindre og billigere lufthavne). Hermed kan de komme til at ligne net-
vaerksselskaber i rutestruktur, men kun fa adapterer netvaerksselskabernes an-
svar for kunden pa hele rejsen. Saledes har man som oftest to uafhangige bil-
letter med det samme point-to-point selskab pa en rute med en mellemlanding.
Flere kilder naevner, at netvaerksselskabernes hgjere omkostningsniveau ikke
alene skyldes netveerket, men dette ansvar for kunden og deres omkostnings-
struktur generelt (Ien og aftaler i gvrigt). Fremover er det dermed sandsynligt,
at man ikke i sa hgj grad som i dag taler om forskellige typer af selskaber, men
hvor selskaberne udbyder en meget bred vifte af services til forskellig pris.

Med hensyn til flystarrelser ses der to udviklingsretninger. Airbus satser pa sto-
re fly (A380) og Boeing satser omvendt pa mindre og mere energigkonomiske
fly. Disse to tendenser stemmer fint overens med det stigende krav om kunde-
tilpassede produkter (hgj service/billig pris).

Lufthavne

Hvor lufthavnene tidligere mere eller mindre har haft monopol pa trafikken er
der nu i stigende grad konkurrence mellem dem. Dels mellem de store knude-
punkter i forskellige lande pa transfertrafikken, og dels mellem de store og
mindre lufthavne pa trafikken til de starre destinationer. Denne udvikling for-
steerkes af den stigende treengsel (mangel pa attraktive slots) i de starre lufthav-
ne.

Lufthavnenes konkurrenceevne, bade direkte via omkostninger og indirekte via
rammevilkar, er altsa i stigende grad i fokus. Lufthavnene ma leve op til bru-
gernes krav om effektivisering og tilpasning af lufthavnsservices for at kunne
klare sig i konkurrencen med narliggende knudepunkter. Det drejer sig f.eks.
om Stockholm, der har et stigende antal direkte ruter og derfor konkurrerer ba-
de om trafikken ud af Stockholm, som nu tager over Kgbenhavn og om at blive
et selvsteendigt knudepunkt. Berlin er i gang med en udvidelse og @ger derfor
kapaciteten i de kommende ar, hvilket ogsa giver Kgbenhavns Lufthavn og
dermed Danmark en ulempe i konkurrencen mellem regioner. Endelig er der de
starre lufthavne i Nordeuropa og f.eks. Holland, der til stadighed konkurrerer
med Kgbenhavns Lufthavn om transfertrafikken. Et eksempel herpa er KLM's
satsning i Sydnorge og Vestdanmark om at tiltreekke trafik til knudepunktet i
Schiphol.

Lufthavnene ma derfor i hgjere grad end tidligere samarbejde med luftfartssel-
skaberne om en falles strategi. Der vil formentlig ogsa veere en stigende ten-
dens til, at lufthavnene benytter deres afgiftsstruktur til malrettet at forfalge de-
res vaekststrategi. Dette ses blandt andet i Wiens lufthavn, som giver rabat pa
afgifterne ved nye ruter eller frekvenser som passer med deres strategi om at
ekspandere mod gst. | gvrigt en strategi, der stemmer helt overens med strategi-
en for det primere netveerksselskab her, Austrian Airlines.
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4.4 Drivere: Mulige drivkreefter i dansk luftfart

De identificerede megatrends og de generelle udviklingstendenser i luftfarten
setter rammerne for den mulige udvikling af dansk luftfart. Hvor dansk luftfart
befinder sig i dette mulige udviklingsrum afhanger imidlertid af flere faktorer
som samlet set kan karakteriseres som branchens konkurrenceevne i bred for-
stand.

Her spiller luftfartsselskaber og iser lufthavne i Danmark naturligvis selv en
afgerende rolle. For kun hvis de forstar at styrke deres konkurrenceevne i for-
hold til andre selskaber og lufthavne, kan dansk luftfart styrkes og udvikles i
positiv retning.

Ogsa rammevilkarene har betydning for erhvervets konkurrenceevne, og myn-
dighederne spiller altsa ogsa en rolle i udviklingen af dansk luftfart. Det gaelder
bade via de direkte omkostningsgenererende forhold som lovgivning og ser-
viceydelser til luftfarten, men ogsa mere generelle rammevilkar som f.eks.
transportmuligheder til og fra lufthavnene.

For at afdeekke de mulige virkemidler er der gennemfgrt studier af andre landes
tiltag indenfor luftfart, og der er gennemfart interviews i @strig og Holland.
Endelig er der gennemfart en workshop med et bredt udsnit af aktgrer i dansk
luftfart.

Virkemidlerne er mange, men de falder naturligt i to grupper. Disse to grupper
pavirker luftfarten pa forskellig vis og er samtidig uafhzngige pa den made, at
den ene gruppe af virkemidler kan veere i spil uafhangigt af den anden. Sadan-
ne underliggende kreefter — kaldet drivere — benyttes ofte ved opstilling af sce-
narier. Scenarierne defineres pa basis af disse drivere ved at sette driverne i spil
eller ude af spillet pa forskellige niveauer i de forskellige scenarier. De to drive-
re for dansk luftfarts udvikling frem mod ar 2015 er:

1 En konkurrencedygtig branche
2 Bedst mulige rammevilkar

| det falgende preesenteres eksempler pa virkemidler, der er omfattet under
overskrifterne pa disse to drivere. For at skille virkemidlerne ad i de direkte og
de indirekte virkemidler er driveren "Bedst mulige rammevilkar” dog delt op i
to:

2a Rammevilkar der pavirker branchens konkurrencedygtighed direkte

gennem omkostningsreduktioner
2b Bedst mulige rammevilkar for branchen i gvrigt
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Figur 4.2 Eksempler pa mulige virkemidler under driveren “’Branchens konkur-
rencedygtighed™

BAANCHENS Lufthavne

KONKURRENCE- = Eflpkibasaring al doft

DYUTHIHED Hurligh og affektiv skkerhadschack
Leil o offskth ranster for passagens
og pods
Diflorantianng al taksioe aftor fobrg
Optimese kapacitet

Her er der tale om virkemidler, der direkte pavirker branchens konkurrenceev-
ne. Der er primart tale om virkemidler, der betyder en mere effektiv rejse i
form af tids- eller omkostningsbesparelser.

Figur 4.3 Eksempler pd mulige virkemidler under driveren ’Bedst mulige ramme-
vilkar™ (direkte via omkostningsniveau)

BEDST MULIGE Effektivisering og konkumence
AAMMEVILKAR = Algiftar

ey * Effakivisoring ol hitinnsycelso
OMEDSTHINGS-

MIVEAL

Disse virkemidler indeholder primeert elementer, som myndighederne har mu-
lighed for at pavirke gennem lovgivningsmaessige krav og retningslinier samt
direkte gennem effektivisering af de tilbudte luftfartsydelser.

Figur 4.4 Eksempler pa mulige virkemidler under driveren ’Bedst mulige ramme-
vilkar™ (indirekte)

BEDST MULIGE Effektivisering og konkurrence Trafikafvikling
RAMMEVILKAR = Ens og falr splleregier or aktorerme | * Luftfan supplerer de andm ranspon-
(INDIREKTE) Dk og udkanct former | of talles dansk Innaportsysiem
* g ikioner vid Lickarbeejelss &l * Fhus p hels furkanden for passager
rarnmiemdli (eks. | EL)
= En camiet dansk tttartspolitl

& Facilitare samarejts | branchan

Sikkerhed
o |igea vk mad hensyn 1 sikdierhad
= [hgoghom blandt brogerme
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Disse virkemidler er mere strategiske og langsigtede af natur og drejer sig i hgj
grad om dialog og Danmarks stillingtagen i forskellige sammenhange, f.eks. til
spargsmal i EU-regi.

4.5  Scenarier og drivere

De beskrevne drivere omfatter altsa en reekke mulige virkemidler, der under-
statter og styrker dansk luftfart pa forskellig vis. Hvordan dansk luftfart faktisk
udvikler sig, afhaenger af i hvilken grad aktererne i dansk luftfart veelger at im-
plementere de underliggende virkemidler i driverne: "Branchens konkurrence-
dygtighed” og ”Bedst mulige rammevilkar”.

Vigtigst er dansk luftfarts evne til at fastholde eller styrke sin konkurrencedyg-
tighed over for andre selskaber og i konkurrencen med andre landes knude-
punkter. Rammevilkarene har ogsa en indflydelse, men alle erfaringer tyder pa,
at de trods alt kommer i anden raekke.

Ved opstilling af scenarierne har vi varieret pa styrken af de to drivere og un-
dersggt de mulige konsekvenser for dansk luftfart. Resultatet heraf er tre for-
skellige scenarier, der adskiller sig fra hinanden ved rekkevidden af dansk luft-
fart. Figuren nedenfor viser, hvordan de forskellige drivere er i spil i de tre sce-
narier, spaendende fra det mest positive scenarium ”Dansk luftfart med interna-
tional reekkevidde” over ”Dansk luftfart med europaisk reekkevidde” til det
mest pessimistiske ”Dansk luftfart med regional rekkevidde”.

Figur 4.5 Kombination af drivere skaber forskellige scenarier

DAMSK LUFTFART MED:

Scenarierne er illustreret i figuren nedenfor.
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Figur 4.6 Tre scenarier for dansk luftfart

Scenarierne er opstillet med udgangspunkt i Eurocontrols prognose B ”Busi-
ness as usual”, og der er for hvert scenarie skgnnet et lavt og et hgjt niveau for
persontrafikken. For at illustrere variationen af de faktorer, som Danmark ikke
kan pavirke, f.eks. oliepris, skonomisk udvikling etc., har vi ogsa suppleret
med beregninger med vaekstrater pa 1% og 5%. Dette illustrerer spendet i de
vaekstrater, som efter alt at demme udger et realistisk spand pé& 10-ars sigt'*.

Scenarierne beskrives mere detaljeret i de fglgende kapitler.

3| de seneste &r har der blandt andet i Kgbenhavns Lufthavn kunnet ses relativt hgje
veekstrater pa de lokalt afgdende og ankommende passagerer. En af forklaringerne herpa er,
at flytrafikken i 2001 af forskellige arsager, blandt andet 11. september, stagnerede. Men
hvis disse begivenheder ikke har afsat sig varige spor i den gkonomiske veekst, sa vil der
komme en periode, hvor denne stagnation ”indhentes” og dermed relativt hgje veekstfakto-
rer i en begreaenset arraekke.
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5 Dansk luftfart med international
reekkevidde

Det danske samfund er en del af den globaliserede verden. Det gelder bade i
fritiden hvor danskerne rejser ud i verden for at finde et bredt udvalg af ople-
velser, og i arbejdstiden hvor dansk erhvervsliv deltager i ”det globale er-
hvervsliv” ligesom udenlandske virksomheder placerer sig med hovedsade i
Danmark. Endelig lever Danmark hgjt pa den viden, der tilfares ”produktio-
nen”. Samlet set giver det en vaesentlig veekst i trafikmeengderne bade for pas-
sagerer og for gods.

Opretholdelsen af et sadan samfund forudsztter, at passagerer og gods har let
adgang til at komme til og fra Danmark. Det sikres af en effektiv dansk luft-
fartsbranche, hvor parterne samarbejder for at sikre et udbredt internationalt
netvaerk med knudepunkt i Kgbenhavn. Nettet med mange destinationer er sam-
tidig et vigtigt aktiv for Kgbenhavn i den stigende konkurrence mellem regio-
nerne i Europa om at tiltraekke turister og attraktive erhverv med dertil hgrende
arbejdspladser.

Den lette adgang sikres af en effektiv lufthavn, der har en klar malsatning om
at veere et internationalt knudepunkt. Det betyder, at de regionale lufthavne fo-
der trafik ind til Kgbenhavns Lufthavn, og blandt de regionale lufthavne er det
primert Billund, der har egne internationale ruter. Kgbenhavn som internatio-
nalt knudepunkt forudseetter, at der er netvaerksselskaber, der har interesse i at
operere med udgangspunkt i lufthavnen. Kun derved sikres et udbredt net med
udgangspunkt i danskerne og deres behov.

51 Luftfarten

I scenariet har Kgbenhavns Lufthavn en steerk position som internationalt knu-
depunkt i Nordeuropa. Lufthavnen har formaet at styrke sin konkurrenceevne
gennem effektivisering samt et attraktivt og fleksibelt udbud for passagerer og
luftfartsselskaber. Det betyder, at lufthavnen har et godt udgangspunkt for at
fastholde eller styrke sin position med udbygning af influensomrade til ogsa at
omfatte Baltikum og visse asiatiske destinationer.

Da der samtidig er en vaesentlig veekst i trafikken til og fra Danmark vil luft-
fartsselskaberne lgbende udbygge ruteudbuddet i Kgbenhavns Lufthavn. Ud-
buddet omfatter bade flere destinationer og hgjere frekvenser sammenlignet
med dagens situation og Eurocontrols prognose B til 2015. Udbygningen er
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som naevnt baseret pa et samarbejde mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne
med den faelles malsetning at fastholde eller styrke knudepunktet. Samtidig
forudseaetter udbygningen, at luftfartsselskaberne effektiviserer og tilpasser sig
de nye forbrugstrends der blandt andet peger pa en gget individualisering. Luft-
fartsselskaberne udbyder saledes et bredt spektrum af services, sa passagerer og
erhvervsliv kan velge en rejse afstemt efter krav til fleksibilitet og pengepung.

Da der er mange forskellige behov, er der plads til bade netveerksselskaber og
punkt-til-punkt selskaber, selvom forskellen mellem selskabstyperne med tiden
formentlig vil udviskes.

Effektive og tilpassede lufthavne og luftfartsselskaber betyder, at Danmarks
befolkning og erhvervsliv far mulighed for at rejse direkte til fortsat flere desti-
nationer. For de destinationer, hvor det fortsat er ngdvendigt at mellemlande i
et andet knudepunkt reduceres rejsetiden ogsa, idet hgjere frekvenser giver mu-
lighed for at koordinere afgange og reducere ventetiden i lufthavnene. Disse
tendenser geelder bade for udenrigs- og indenrigstrafikken. Der er saledes et
bedre trafikgrundlag til at sikre de regionale lufthavne. Som naevnt er det dog
primert Billund der opbygger ruter til destinationer i udlandet, mens de gvrige
lufthavne fortsat fokuserer pa netvaerket og fader trafik ind til Kebenhavns
Lufthavn.

Scenariet er saledes baseret pa, at det alt i alt lykkes det samlede danske luft-
fartserhverv altsd med deres effektiviserings- og veekststrategier. De gger der-
med deres omsetning og indtjening betydeligt og kan dermed fortsette den po-
sitive spiral.

5.2 Virkemidler

Realiseringen af dette scenarie afhanger i allerhgjeste grad af de forskellige
luftfartsselskabers og lufthavnes evne til at veere konkurrencedygtige. Branchen
ma saledes tage virkemidler som effektivisering af drift og kundetilpassede ud-
bud i brug for at sikre selskabernes fortsatte konkurrencedygtighed.

Det er endvidere helt afgerende for realiseringen af scenariet, at de forskellige

parter i branchen forstar det ngdvendige i at opretholde en positiv dialog for at
sikre Kgbenhavns Lufthavns status som internationalt knudepunkt.
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Figur 5.1 Virkemidler som grundlag for dansk luftfart med international raekke-
vidde

DAMSK LUFTFART MED: INTERNATIONAL RUEKKEVIDDE

HONKURAENCEDYGTIG BRANCHE Dier gores brug al el bt udvald al vidoemidle, Natvierkasalalah og
huttharie fomide st ofigkihisen deres dift; lorkorte ventia-, skifie og rejsstid,
at fipasse udbuddat il kundeme og ondeig at samarbeide mod det formal
a1 fastholds Kebenherms Lufthaun som infamatonal knucepunks.

BEDST MULIGE RAMMEVILEAR Dt damiskon hutifartsesrtnany har gode mmmeviicle. Dat indabmrer blandt
andol, 51 der o ot goot aritwarvekhma med 18 administratve byrdaer. Samig
er da jorskallige typer af oigifior og pebyror [asisat sd da bidrager il 81 gore

dan dancka bitfartsbranche Konkurmencadyotio. | Infernationshs esmmen-
hasinga, harlinder | EL, foros en proakdiv politik lor al plvitke de intermatio-
nala bashitningsr pd luftiartsomsddat. Dar er en god o9 korstrukty diskog
miad ks dttartsadenmt og maliom de forskellige myndighediern e
requicres lutitarten, Demnutdover er eaarksat at bred vifle af andne titag, der
stiler mod al gove luttfartsbranchen | Danmark mindst sA goda Jikér som
lultfarion | andne lando.

Der mgnes med (o weritEnier af scenariat, som adakilier sig mit. niviao lor
forskaliga typer af skatter- of afgfier,

Samtidig ger myndighederne brug af et bredt udvalg af virkemidler for at skabe
de bedst mulige rammevilkar for luftfarten i Danmark, hvor parter og brugere i
branchen inddrages i dialog med myndighederne.

COWIL
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5.3 Konsekvenser

Dansk luftfart med international reekkevidde er som navnt karakteriseret ved
effektivisering, dialog mellem parterne i branchen, flere destinationer, hgjere
frekvenser, lavere priser og hgj trafikveekst. Hvad det mere konkret betyder for
passagerer, gods, erhverv og miljg er opsummeret i figuren nedenfor og uddy-
bet i den efterfalgende beskrivelse.

Figur 5.2 Konsekvenser af dansk luftfart med international raekkevidde

El stome udbud, kvene priser of msaer lokus pd
den altaithe neme ghar bedm Torhold lor
DTSRGS 0

FRITIDSPASSAGERER Stewme ek 00 noef e prsor giver Sorbediingos
for intidspassagenms og ominngel ol passagener
g

Starmg udbud of kg priser sammen med ogelt
veeg! ph den effektive rejss med korars omiad-
rengtdickar grooe an virkks! | maengdame al gods

DANSK LUFTFARTSERHVERY Vikial og afskihisaing Jor bldo do danskn
luftfartzasalzkaber of lufthawns, der begoe ogar
deras omesstning of indijening. Dar ar plads 1 bide
relvierkssalskaber 0g punkt-8-punkl selckesher

DANEK ERHVERVSLIV Forbedrade transpormulighedar of alledts
effoker fra luf fart ot vy,

ko prmissionsr o Stoinmeadu, opngas Nl dials
&l teknoiopiforbeddringes.

Passagertal

I figurerne nedenfor ses et skan over passagertallet i scenariet. Skannet er base-
ret pa en vurdering af muligheden for effektivisering, afgiftsomlagninger, rej-
setids- og frekvensgevinster samt mangden af transferpassagerer. Pa grafen er
passagermangden sammenlignet med den tilsvarende i & 2005 og ved en frem-
skrivning med Eurocontrol prognose B. Den lyse boks pa sgjlen til hgjre mar-
kerer lavt og hgjt skgn for det internationale scenarie.
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Figur 5.3 Passagertal, dansk luftfart med international raekkevidde
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Figuren viser, at dansk luftfart med international reekkevidde har flere passage-
rer end bade i dag og ved en fremskrivning med Eurocontrol prognose B:
”Business as usual”. Saledes nar det samlede passagertal op pa over 33 mio
passagerer i ar 2015.

Der vil ske en stigning i samtlige passagersegmenter. Erhvervsrejsende primaert
péa grund af stigende effektivitet i rejsen samt gget ruteudbud og frekvens, fri-
tidsrejsende primeert som fglge af lavere priser.

Transferandelen er skennet pa baggrund af historiske tal for Danmark og andre
starre lufthavne. | bade det lave og hgje skan fastholder Danmark en transfer-
andel pé over 30%**. Transferandelen er dog ikke forudsat igen at stige til tidli-
gere tiders hgje transferandel (over 40%). Arsagen hertil er de seneste &rs ten-
denser i Kgbenhavns Lufthavn, den ggede fokus pa tid i samfundet, der alt an-
det lige vil reducere transferandelen, opdelingen af SAS med efterfglgende fo-
kus pa de tre hovedstader samt en set tendens i USA med faldende transferan-
del blandt andet pa grund af brug af mindre fly.

| figuren nedenfor ses de samme tal blot sat i forhold til dansk luftfart ar 2005.

1 Dette giver en hgjere andel i Kebenhavns Lufthavn, der jo har langt hovedparten af trans-
ferandelen i Danmark.
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Figur5.4 Passagertal, dansk luftfart med international raekkevidde, i forhold til
dansk luftfart 2005
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Dansk luftfart med international reekkevidde indebeerer altsa en stigning i for-
hold til dansk luftfart i dag pa fra 50-70%, svarende til en arlig vaekst pa 3,8%-
4,9%.

Eurocontrol prognose B indebzrer en central fremskrivning pa 2,7% per ar. |
figurerne nedenfor ses effekterne pa passagertal af at anvende henholdsvis 1%
0g 5% i stedet for svarende til ogsa at medtage internationale tendenser som
blandt andet gkonomisk vaekst og olieprisudviklingen i prognoserne.

Figur 5.5 Passagertal med forskellige vaekstfaktorer, dansk luftfart med internati-
onal reekkevidde
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Speandvidden for dansk luftfart med international raekkevidde er altsa fra knapt
30 til knapt 45 mio. passagerer.
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De samme tal er sat i forhold til dansk luftfart ar 2005 nedenfor.

Figur 5.6 Passagertal, dansk luftfart med international raekkevidde, i forhold til
dansk luftfart 2005
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Hvis man ogsa tager hgjde for udefrakommende faktorer indeberer dansk luft-
fart med international reekkevidde en stigning i forhold til dansk luftfart i dag
pa fra 25% og op imod 100%, svarende til en arlig vaekst pa fra 2% til 10,5%.

Destinationer

Nar passagertallet stiger, sa stiger antallet af destinationer ogsa. Egentlig er der
tale om samvirkende effekter, altsa en slags spiral-effekt, hvor ogsa antallet af
destinationer spiller ind pa antallet af passagerer og sa videre. En sammenlig-
ning mellem passagertilveekst og tilveekst i antallet af destinationer i Kgben-
havns Lufthavn peger pa, at antallet af destinationer cirka stiger med to tredje-
dele af stigningen i passagertal®®. Den resterende stigning omseettes til yderlige-
re frekvenser og/eller starre fly.

En passagerstigning pa fra 50%-70% som i det centrale sken i forhold til i dag
vil sdledes bringe antallet af destinationer op fra de nuveerende ca. 120 til ca.
160-180.

Godstransport

Konsekvenserne for gods afhaenger i hgj grad af udviklingen for passagertra-
fikken, idet en stor del af godsmangderne fortsat transporteres med passagerru-
tefly. En positiv udvikling af knudepunktet for gods kan pa den anden side
samtidig veere med til at understgtte fastholdelsen af et knudepunkt for passage-
rer. Hvis dansk luftfart har international reekkevidde vil ogsa godstransporten
med fly stige betydeligt, og danske virksomheder opnar konkurrencefordele af
effektiv og billig transport til og fra Danmark.

1> N&r antallet af destinationer stiger, s& stiger passagertallet ogs pa den nye destination,
men det er marginalt i denne sammenhang.

P:\61753A\3_Pdoc\DOC\Scenarier\Scenarier for dansk luftfart.doc (DWI



Scenarier for Dansk Luftfart &r 2015 37

Luftfartserhvervet i Danmark

Det danske luftfartserhverv vokser i takt med stigningen i passager- og gods-
transport — selv om nogle af effektiviseringerne givetvis indebarer reduktion i
antallet af ansatte. Fra 2005 til 2015 (Eurocontrol prognose B) stiger antallet af
passagerer med ca. 7,5 mio og antallet af ansatte i luftfartserhvervet i Danmark
kan med de eksisterende danske og internationale erfaringer saledes skannes til
at stige med ca. 7.500 personer.

Udviklingen i luftfartsernvervet har en afsmittende positiv konsekvens pa det
gvrige erhvervsliv i Danmark. Med afledte effekter pa yderligere minimum
50% i afledte brancher svarer dette til en stigning pa ca. 11.500 personer pa
kort sigt i Danmark.

| forhold hertil er scenariet med international reekkevidde som beskrevet endnu
gunstigere. Saledes bliver der her yderligere mellem 3.000 og 8.000 beskafti-
gede i luftfartserhvervet i Danmark og yderligere som minimum mellem 1.500
0g 4.000 yderligere beskaftigede i andre erhverv i Danmark pa kort sigt. Luft-
fartserhvervet styrkes saledes i Danmark og gger bade omsztning og indtjening
markant. Da meget af aktiviteten i luftfarten foregar lokalt i lufthavnene, vil en
stor del af disse veere danskere uanset om virksomheden er baseret i Danmark
eller ej.

Det skal bemeerkes, at en stigning i beskaftigelsen i det danske luftfartserhverv
formentlig ikke vil betyde et strukturelt skift i ledigheden i Danmark. Det bety-
der, at en del af stigning i beskaftigelsen formentlig pa leengere sigt vil opvejes
af fald i beskaeftigelsen i andre brancher i Danmark.

| og med, at Danmark i scenariet styrker sin hgje mobilitet pa luftfartsomradet
med billigere rejser for bade gods og passagerer, bevarer landet ogsa sin kon-
kurrenceevne over for andre regioner i Europa. Dette har en positiv afsmittende
effekt pa hele det danske samfund.

Miljg

Den ggede trafik giver anledning til @get belastning af miljget, hvis der ikke
samtidig foretages forskning og investeringer i mere energigkonomiske og stgj-
svage fly. Set over en 10-arig periode ma det ventes, at ny teknologi vil bidrage
til at afhjeelpe miljgproblemerne.
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6 Dansk luftfart med europeeisk reekkevidde

De fordele det kan give at deltage i en globaliseret verden i form af adgang til
mange forskellige oplevelser og et effektivt erhvervsliv i verdensomspandende
konkurrence forudseetter, at passagerer og gods har let adgang til at komme til
og fra Danmark. | dette scenarie har danske passagerer og dansk erhvervsliv
imidlertid ikke helt sa gode vilkar for at deltage i globaliseringen som i scenari-
et, hvor dansk luftfart har international reekkevidde.

Selvom Kgbenhavns Lufthavn fortsat er konkurrencedygtig i forhold til de om-
kringliggende lufthavne betyder bortfaldet af en del af transfertrafikken, at Kg-
benhavns Lufthavns rolle som internationalt knudepunkt er svaekket. De nega-

tive effekter modvirkes i nogen grad af den generelle trafikvaekst, der dog ikke
er helt sa hgj som i det forrige scenarie, samt af et voksende udbud af ruter fra

punkt-til-punkt selskaber, der betjener de stgrste destinationer i Europa.

Set under ét er luftfarten omkring Danmark under pres i en branche med fortsat
hardere konkurrence. Det er derfor endnu mere afggrende, at bade luftfartssel-
skaber og lufthavne forstar at effektivisere driften og indrette sig pa kundernes
behov. I den situation kan en svaekket lufthavn i Kgbenhavn med et mindre ru-
tenet give erhvervsliv fra andre lande i Europa et lille forspring i forhold til
dansk erhvervsliv.

6.1 Luftfarten

| dette scenarie er Kgbenhavns Lufthavn ikke lengere knudepunkt med et stort
internationalt ruteudbud. De interkontinentale ruter er reduceret ligesom mange
ruter til mindre europaiske destinationer. Tilsvarende reduceres frekvenserne
pa mange af de resterende ruter. Arsagen er, at en andel af de transferkunder,
der tidligere har understgttet disse ruter, er vaek. Udviklingen modvirkes i en
vis udstraekning af den generelle veekst i trafikmaengderne, der lgbende betyder
abning af nye ruter og hgjere frekvenser pa eksisterende ruter. Udviklingen gar
dog ikke ner sa hurtigt som i det forrige scenarie. Samlet betyder disse effekter,
at ruterne til starre europziske destinationer fastholdes, sa der fortsat er et rime-
ligt udvalg af destinationer fra Kgbenhavns Lufthavn.

I de tilfeelde hvor der ikke leengere er direkte ruter ma passagererne i stedet fly-
ve via andre knudepunkter (Frankfurt, London og Amsterdam), der har flere
destinationer at vaelge imellem, eller via hovedlufthavnen i det land destinatio-
nen ligger i. Det betyder (ekstra) mellemlanding og dermed leengere rejsetid til
disse destinationer.
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SAS som skandinavisk netvaerksselskab findes i en endret form. Selskabet har
ikke veeret i stand til at effektivisere i samme grad som andre netvarksselskaber
og har derfor ikke kunnet fastholde sin tidligere position pa det skandinaviske
marked. | stedet er der flere forskellige punkt-til-punkt selskaber, der ligger i
indbyrdes konkurrence pa de starste destinationer i Danmark og ud i Europa.
Denne udvikling understattes af en effektivisering af lufthavnene og en tilpas-
ning af afgiftsniveauet.

De regionale lufthavne bliver ikke bergrt i samme grad som Kgbenhavn, men
oplever ogsa her generelt stigende aktivitet som falge af den gkonomiske
veekst. De har i dette scenarium — men mindre end i scenariet med international
raekkevidde — ruter til stgrre destinationer i Europa. Det gaelder ogsa de starste
europaiske knudepunkter, hvor der er mulighed for at flyve via andre knude-
punkter end Kgbenhavn. Et af de ferste eksempler af denne type er KLM-ruten
Aalborg-Billund-Amsterdam, der dbnede allerede i 2005.

Det danske luftfartserhverv udvikler sig ikke over en bred kam sa positivt som i
det forrige scenarie, men danske aktgrer spiller stadig en stor rolle: Bade dansk
baserede netvaerksselskaber og punkt-til-punkt selskaber. | forhold til i dag vil
omsetningen i det danske luftfartserhverv saledes formentlig stige, mens det er
vanskeligere at bedgmme indtjeningsniveauet.

6.2 Virkemidler

For at kunne realisere dette scenarie ma lufthavnene vere i stand til at effektivi-
sere driften og tilpasse sig kundernes (luftfartsselskabernes og passagerernes)
behov, sa de kan bevare den position, de har i dag. En effektiv drift og et lavt
omkostningsniveau er samtidig afgerende for lufthavnenes evne til at tiltreekke
prisfglsomme punkt-til-punkt selskaber. De lufthavne, der ikke formar at effek-
tivisere vil tabe terraen, da lufthavne ikke i samme grad som tidligere fungerer
under monopollignende forhold ved at veere den eneste lufthavn i et givent om-
rade.

Punkt-til-punkt selskaberne spiller en stgrre rolle her end i det forrige scenarie,
da netvarksselskaberne ikke formar at fastholde deres konkurrenceevne. Punkt-
til-punkt selskaberne er derfor i stand til at udnytte den effektivitet selskaberne
har allerede i dag til at vinde markedsandele.
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Figur 6.1 Virkemidler som grundlag for dansk luftfart med europaisk raekkevidde
DAMSK LUFTFART MED: EUROP/EISK REXKKEVIDDE
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luftfarion. Durudover e vaorksat of brad vite af andre tiltag, der stier mod a
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Eamica.
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foeskalign typer of skatter o algtte

Vedrgrende rammevilkar er scenariet baseret pa, at myndighederne gar brug af
et bredt udvalg af virkemidler for at skabe de bedst mulige rammevilkar for
luftfarten i Danmark, hvor parter og brugere i branchen inddrages i dialog med
myndighederne.

6.3 Konsekvenser

Dansk luftfart med europeisk reekkevidde er som naevnt karakteriseret ved tra-
fikveekst, men samtidig bortfald af en del af transferpassagererne for Kgben-
havns Lufthavn. Det betyder feerre destinationer for Kgbenhavn end i scenariet
med international reekkevidde, mens de regionale lufthavne far flere destinatio-
ner med direkte ruter — dog ikke sd mange som i scenariet med international
reekkevidde. Hvad det mere konkret betyder for passagerer, gods, erhverv og
miljg er opsummeret i figuren nedenfor og uddybet i den efterfalgende beskri-
velse.
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Figur 6.2 Konsekvenser af dansk luftfart med europeeisk reekkevidde
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| figurerne nedenfor ses et skan over passagertallet i scenariet. Skannet er base-
ret pa en vurdering af muligheden for effektivisering af dele af branchen, af-
giftsnedsattelse, rejsetids- og frekvensgevinster samt maengden af transferpas-
sagerer. Pa grafen er passagermangden sammenlignet med den tilsvarende i ar
2005 og ved en fremskrivning med Eurocontrol prognose B. Den lyse boks pa
sgjlen til hgjre markerer lavt og hgjt skan for det europeeiske scenarie.
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Figur 6.3 Passagertal, dansk luftfart med europaisk raekkevidde

Mio passagarer &r 2015
50

a5
40

as
20

25

20

15

o

2005 Eurgcontrol B 2015 Eurcpaesk

Figuren viser, at dansk luftfart med europaisk reekkevidde har et passagerni-
veau omkring Eurocontrols prognose B: "Business as usual”. Saledes skannes
det samlede passagertal at blive pd mellem 25 mio. og 34 mio. med Eurocontrol
prognose B pa ca. 30 mio. | figuren nedenfor ses de samme tal blot sat i forhold
til dansk luftfart ar 2005.

Andringen i passagertal vil ikke blive helt sa entydig som for dansk luftfart
med international reekkevidde. Det afhaenger nemlig her mere af rejserute og
passagertype. Passagerer til destinationer, hvor der stadig er direkte fly vil ikke
maerke den store forskel, maske kun en mindre frekvensnedgang. For de passa-
gerer, der ikke leengere kan flyve direkte betyder scenariet en forlengelse af
rejsetiden pa 2-3 timer som en mellemlanding typisk tager. Fra de regionale
lufthavne, hvor der oprettes nye ruter er effekten modsat: En gevinst.

Transferandelen er skannet at vaere ugendret i antal passagerer eller faldende
svarende til fortsat reduktion med op til 50%. Dette resulterer i transferandele
for Danmark som helhed pa mellem 15% og 25%, hvilket kan synes lavt men
stadig er hgjt sammenligneligt med andre nordiske lufthavnes niveau, f.eks.
bade Stockholm, Oslo og Helsinki. Som navnt tidligere er usikkerheden pé&
transferpassagererne betydeligt starre end usikkerheden pa de lokalt afgdende
0g ankommende passagerer.

Det samlede skannede passagertal i scenariet i forhold til 2005 ses i figuren ne-
denfor.

16 Luftfarten i Skandinavien — vaerdi og betydning, SAS 2004.
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Figur 6.4 Passagertal, dansk luftfart med europaisk raekkevidde, i forhold til
dansk luftfart 2005
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Dansk luftfart med europeisk reekkevidde indebzrer altsa en stigning i forhold
til dansk luftfart i dag pa fra 15-50%, svarende til en arlig vaekst pa 1,3%-3,8%.

Eurocontrol prognose B indeberer en central fremskrivning pa 2,7% per ar. |
figurerne nedenfor ses effekterne pa passagertal af at anvende henholdsvis 1%
0g 5% i stedet for svarende til ogsa at medtage internationale tendenser som
blandt andet gkonomisk vaekst og olieprisudviklingen i prognoserne.

Figur 6.5 Passagertal med forskellige vaekstfaktorer, dansk luftfart med europeeisk
reekkevidde
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Speandvidden for dansk luftfart med europeaisk reekkevidde er altsa fra godt 20
til knapt 40 mio. passagerer.
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De samme tal er sat i forhold til dansk luftfart ar 2005 nedenfor.

Figur 6.6 Passagertal, dansk luftfart med europaisk raekkevidde, i forhold til
dansk luftfart 2005
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Hvis man ogsa tager hgjde for udefrakommende faktorer indeberer dansk luft-
fart med europzisk reekkevidde et spzend i forhold til dansk luftfart i dag pa et
fald pa knapt 10% til en stigning pa 70%, svarende til en arlig vaekst pa fra -
0,8% til 4,9%.

Destinationer

Nar passagertallet stiger, sa stiger antallet af destinationer ogsa. Som for det
internationale scenarie har vi nedenfor anvendt det skan, at antallet af destinati-
oner cirka stiger med to tredjedele af stigningen i passagertal'’. Den resterende
stigning omseettes til yderligere frekvenser og/eller starre fly.

En passagerstigning pa fra +10% til +50% som i det centrale skan i forhold til i
dag vil saledes bringe antallet af destinationer op fra de nuvarende ca. 120 til
ca. 130-160.

Godstransport

Som tidligere naevnt afheenger konsekvenserne for gods i hgj grad af udviklin-
gen for passagertrafikken, idet en stor del af godsmangderne fortsat transporte-
res med passagerrutefly. En positiv udvikling af knudepunktet for gods kan pa
den anden side samtidig veere med til at understatte fastholdelsen af et knude-
punkt for passagerer.

" N&r antallet af destinationer stiger, s& stiger passagertallet ogs pa den nye destination,
men det er marginalt i denne sammenhang.
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Effekten med hensyn til bade rejsetider og priser afhanger i hgj grad af hvorfra
og hvortil godset skal transporteres. Som navnt vil mange destinationer opret-
holdes, og nye til komme til. Der kan derfor ikke gives noget klart billede af om
de samlede godsmangder vil stige eller falde i denne situation.

Luftfartserhvervet i Danmark

Det danske luftfartserhverv andres naturligvis i takt med a&ndringen i passager-
0g godstransport — selv om nogle af effektiviseringerne givetvis indebezrer re-
duktion i antallet af ansatte. Fra 2005 til 2015 (Eurocontrol prognose B) stiger
antallet af passagerer med ca. 7,5 mio. og antallet af ansatte i luftfartserhvervet
i Danmark kan med de eksisterende danske og internationale erfaringer saledes
skennes til at stige med ca. 7.500 personer.

Udviklingen i luftfartserhvervet har en afsmittende positive konsekvenser pa
det gvrige erhvervsliv i Danmark. Med afledte effekter pa yderligere som mi-
nimum 50% i afledte brancher svarer dette til en som minimum en stigning pa
ca. 11.500 personer alt i alt pa kort sigt.

I forhold hertil er scenariet med europeisk reekkevidde som beskrevet af sam-
me starrelsesorden. Saledes bliver der her i forhold hertil mellem -4.000 og
+3.000 beskaftigede i luftfartserhvervet og yderligere mellem -2.000 og 1.500
beskeaftigede i andre erhverv. | forhold til 2005 er der altsa ubetinget tale om en
stigning i antallet af ansatte. Da meget af aktiviteten i luftfarten foregar lokalt i
lufthavnene, vil en stor del af disse vere danskere uanset om virksomheden er
baseret i Danmark eller ej*®,

Udviklingen i luftfartserhvervet pavirker det gvrige erhvervsliv, men i forhold
til scenariet med international reekkevidde er udviklingen mindre positiv her.
De dele af dansk erhvervsliv der er afhaengige af lufttransport af enten medar-
bejdere eller varer far ringere vilkar som fglge af reduceret trafikudbud og len-
gere rejsetider. For disse typer rejser er de lavere priser sjeldent nok til at opve-
je den mindre fleksibilitet.

Danmark kan saledes ikke veere sikker pa at fastholde sin konkurrenceevne
over for andre regioner i Europa og i resten af verden.

Miljg

Reduktionen i antallet af ruter og i frekvenserne pa de tilbagevaerende ruter be-
tyder mindre belastning af miljget. Hvis der samtidig foretages forskning og
investeringer i mere energigkonomiske og stgjsvage fly vil miljget kunne opna
forbedringer i dette scenarie. Nogle punkt-til-punkt selskaber benyttes nyere
fly, hvilket ogsa vil bidrage til en forbedring af miljget.

18 Det skal bemarkes, at en stigning i beskaftigelsen i det danske luftfartserhverv forment-
lig ikke vil betyde et strukturelt skift i ledigheden i Danmark. Det betyder, at en del af stig-
ning i beskaeftigelsen formentlig pa laengere sigt vil opvejes af fald i beskeftigelsen i andre
brancher i Danmark.
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7 Dansk luftfart med regional reekkevidde

Dette scenarie er praeget af en dansk luftfartsbranche i krise. For danskere og
dansk erhvervsliv betyder det generelt darligere mobilitet. Konkret betyder det
leengere rejsetider med flere skift for bade passagerer og gods, samtidig med at
priserne vil stige. Der er saledes vasentlig risiko for at Danmark vil sta darlige-
re end de gvrige europeiske lande i den globale konkurrence.

Luftfarten generelt er igennem en periode blevet ramt af en raekke faktorer, der
har forringet luftfartens konkurrenceevne i forhold til andre transportformer.
Der er eksempelvis kommet ekstra strenge krav til sikkerhedscheck af passage-
rer og ggede breendstofudgifter. Mangden af flypassagerer er faldet, mens
godstransportmangden er enten reduceret eller overflyttet til andre transport-
midler. Reduktionen og overflytningen afhanger af transportomkostningernes
andel af de samlede omkostninger for varerne samt primeert af tidsforbruget og
prisen for transport med andre transportmidler.

Den danske del af luftfarten er under endnu sterre pres. Der er ikke leengere
noget starre netvaerksselskab i Danmark. Det betyder, at Kgbenhavns Lufthavn
naesten udelukkende fungerer som et nationalt knudepunkt. Den Igbende ud-
bygning og effektivisering af de gvrige transportformer m.v. bidrager til at in-
denrigstrafikken reduceres betydeligt.

Luftfarten

Scenariet beskriver en situation, hvor dansk luftfart er reduceret til et regionalt
anliggende. Kgbenhavns Lufthavn fungerer stort set udelukkende som nationalt
knudepunkt med et net, der er fokuseret pa fa indenrigsruter samt ruter til desti-
nationer, der er store nok til at vare rentable baseret alene pa den danske trafik.
Det betyder en veesentlig reduktion i udbuddet i forhold til dagens situation ba-
de hvad angar antallet af destinationer og frekvenser pa de tilbageverende ru-
ter. Kgbenhavns Lufthavns rolle kan sammenlignes med lufthavnen i eksem-
pelvis Oslo, bortset fra at denne lufthavn pa grund af Norges geografi og spred-
te befolkning har mere indenrigstrafik end Kgbenhavn kan fa. Situationen kan
ogsa sammenlignes med situationen i Bruxelles lufthavn, hvor andelen af trans-
ferpassagerer ogsa blev reduceret veaesentligt da Sabena forsvandt i ar 2001 og
SN Brussels fortsatte med et mindre rutenet.

De vasentligste arsager til denne udvikling for dansk luftfart er, at hverken
lufthavne eller luftfartsselskaber er tilstreekkeligt konkurrencedygtige. Lufthav-
nene har ikke formaet at reducere omkostningerne i samme takt som de om-
kringliggende lufthavne. For Kgbenhavns Lufthavn betyder det, at en stor del af
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transfertrafikken konkurreres veek, hvilket er starten pa en ond spiral, der farer
til mindre passagergrundlag til opretholdelse af rutenettet og dermed endnu
feerre passagerer osv. SAS har heller ikke formaet at effektivisere i tilstraekkelig
grad. Samtidig er en stor del af trafikken koncentreret i henholdsvis Sverige og
Norge, hvilket betyder, at selskabet ikke kan opretholde det store ruteudbud
som netop var baseret pa befolkningsgrundlaget fra alle tre lande.

Den negative udvikling med betydeligt mindre ruteudbud betyder, at en del
danskere undlader at rejse eller vaelger andre transportmidler pa de kortere rej-
ser. Trafikveeksten er saledes markant mindre end det niveau der er set igennem
de sidste 10 ar - med eller uden 11. september. For de passagerer, der fortsetter
med at rejse betyder det begraensede ruteudbud vaesentligt ggede rejsetider for
bade passagerer og gods. Mange danskere, der skal ud i Europa eller resten af
verden, er saledes ngdt til at mellemlande mindst én gang og nogle gange to,
inden de nar frem. Samtidig vil priserne formentlig stige som falge af flere rej-
ser med mellemlandinger. Denne prisstigning modvirkes dog af den forbedrede
effektivitet selskaberne trods alt formar at gennemfare. Alt i alt forventes pri-
serne saledes at holde sig pa nogenlunde samme niveau som i dag.

For indenrigstrafikken betyder satsningen pa alternative transportformer at fly-
trafikken pa det naermeste er udkonkurreret. Indenrigsluftfarten er reduceret til
ruter mellem Kgbenhavn og Bornholm, Faergerne og Grenland og fa afgange til
de resterende lufthavne. Til gengeeld vil der stadig veere potentiale for, at en
central lufthavn i Jylland kan fungere som falles lufthavn for hele VVestdanmark
med ruter til de sterste knudepunkter og destinationer i Europa.

Det danske luftfartserhverv er ikke sa konkurrencedygtigt som i de gvrige sce-
narier og bliver dermed reduceret markant. Dette betyder faldende omsetning
hos bade luftfartsselskaber og lufthavne, og visse regionale lufthavne ma lukke.
Udenlandske luftfartsselskaber vil spille en starre rolle end i dag, men som be-
skrevet foregar meget af aktiviteten lokalt i lufthavnene, sa disse vil ogsa an-
sette danske underleverandgrer til deres aktiviteter.

7.2 Virkemidler

Som hovedprincip er dette scenarie karakteriseret ved, at den danske del af
branchen ikke er konkurrencedygtig i forhold andre dele luftfarten. Saledes
formar hverken lufthavne eller luftfartsselskaber at effektivisere og tilpasse sig
deres kunders behov i samme takt som andre konkurrerende dele af branchen,
blandt andet udenlandske lufthavne.
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Figur 7.1 Virkemidler som grundlag for dansk luftfart med regional raekkevidde
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Pa samme tidspunkt fares ikke en aktiv politik for at skabe de bedst mulige
rammevilkar for luftfarten i Danmark. Samtidig ivaerksattes en reekke initiati-
ver, som styrker vej- og banetrafikkens konkurrenceevne.

Alt i alt farer det til en dansk luftfartsbranche der i udstrakt grad overlever pa
de praemisser som andre dele af branchen udstikker.

7.3 Konsekvenser

Dansk luftfart med regional reekkevidde er karakteriseret ved en luftfartsbran-
che med fokus pa trafikken omkring Danmark. Det betyder, at trafik til og fra
Danmark i de fleste tilfaelde ma ga via andre knudepunkter. Scenariet kan op-
fattes som parallel til situationen i eksempelvis Norge og Belgien. Hvad det
mere konkret betyder for passagerer, gods, erhverv og miljg er opsummeret i
figuren nedenfor og uddybet i den efterfglgende beskrivelse.

Figur 7.2 Konsekvenser af dansk luftfart med regional raekkevidde
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Passagertal

I figurerne nedenfor ses et skan over passagertallet i scenariet. Skannet er base-
ret pa en vurdering af branchens effektivisering, rejsetids- og frekvensggninger
samt den reducerede mangde af transferpassagerer. P& grafen er passager-
maengden sammenlignet med den tilsvarende i ar 2005 og ved en fremskrivning
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med Eurocontrol prognose B. Den lyse boks pa sgjlen til hgjre markerer lavt og
hgjt sken for det europeeiske scenarie.

Figur 7.3 Passagertal, dansk luftfart med regional raekkevidde
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Figuren viser, at dansk luftfart med europaisk reekkevidde har et passagerni-
veau som er betydeligt lavere end Eurocontrols prognose B: ”Business as
usual” og maske ogsa lavere end i dagens situation. Saledes skannes det samle-
de passagertal at blive pa mellem 18 mio. og 25 mio. med Eurocontrol progno-
se B pa ca. 30 mio. og dansk luftfart ar 2005 pa ca. 22,5 mio. | figuren nedenfor
ses de samme tal blot sat i forhold til dansk luftfart ar 2005.

Samtlige passagersegmenter bliver reduceret i dette scenarie, dels pa grund af
stigende priser og dels pa grund af mindsket ruteudbud og derfor laengere rejse-
tid.

Transferandelen er skannet pa baggrund af analyse af situationen i Oslo, som
primert er en regional lufthavn for Norge, og Bruxelles, som mistede en va-
sentlig del af transferpassagererne ved Sabenas forsvinden i 2001. Saledes
skannes mangden af tranferpassagerer i scenariet at falde med mellem 40% og
80% i forhold til Eurocontrol 2015 B.

Dette resulterer i transferandele for Danmark som helhed pa mellem 10% og
20%, hvilket er lavt men stadig pa linie med andre nordiske lufthavnes niveau,
f.eks. bade Stockholm, Oslo og Helsinki samt niveauet i Bruxelles. Ogsa her er
usikkerheden pa transferpassagererne betydeligt starre end usikkerheden pa de
lokalt afgdende og ankommende passagerer.

Det samlede skannede passagertal i scenariet ses i figuren nedenfor.
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Figur 7.4 Passagertal, dansk luftfart med regional reekkevidde, i forhold til dansk
luftfart 2005
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Dansk luftfart med regional reekkevidde indeberer altsa en udvikling i forhold
til dansk luftfart i dag pa fra ca. fra +20% til +15%, svarende til en arlig veekst
pa fra +2% til +1,3%.

Eurocontrol prognose B indebzrer en central fremskrivning pa 2,7% per ar. |
figurerne nedenfor ses effekterne pa passagertal af at anvende henholdsvis 1%
0g 5% i stedet for svarende til ogsa at medtage internationale tendenser som
blandt andet gkonomisk vaekst og olieprisudviklingen i prognoserne.

Figur 7.5 Passagertal med forskellige veekstfaktorer, dansk luftfart med regional
reekkevidde
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Speaendvidden for dansk luftfart med regional raekkevidde er altsa fra ca. 15 til
knapt 30 mio. passagerer.
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De samme tal er sat i forhold til dansk luftfart ar 2005 nedenfor.

Figur 7.6 Passagertal, dansk luftfart med regional raekkevidde, i forhold til dansk
luftfart 2005
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Hvis man ogsa tager hgjde for udefrakommende faktorer indeberer dansk luft-
fart med regional reekkevidde et spaend i forhold til dansk luftfart i dag pa et
fald pa 35% til en stigning pa 30%, svarende til en arlig veekst pa fra -3,8% til
2,4%.

Destinationer

Nar passagertallet &endres, sa &ndres antallet af destinationer ogsa. Som for de
gvrige scenarier har vi nedenfor anvendt det skan, at antallet af destinationer
cirka @ndres med to tredjedele af &endringen i passagertal™®. Den resterende
stigning omseettes til yderligere eller reducerede frekvenser og/eller endret
flystarrelse.

En &ndring i passagertal fra +20% til +15% som i det centrale sken i forhold til
i dag vil saledes @ndres antallet af destinationer fra de nuvarende ca. 120 til ca.
105-130.

Godstransport

Godstransporterne vil pa samme made som passagererne vere praget af, at ru-
teudbuddet reduceres vaesentligt. Reduktionen i trafikudbuddet vil betyde leen-
gere transporttider bade i form af flere mellemlandinger og lavere frekvenser.
Dette fordyrer alt andet lige transporterne. Det er imidlertid ikke muligt at op-
gere, hvor store @ndringer det vil give pa de samlede omkostninger, da priser
for godstransport generelt er fortrolige.

19 N&r antallet af destinationer stiger, s& stiger passagertallet ogs pa den nye destination,
men det er marginalt i denne sammenhang.
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Luftfartserhvervet i Danmark
Det danske luftfartserhverv reduceres i takt med stigningen i passager- og gods-
transport fra 2005 til 2015.

I forhold til 2005 er scenariet med regional reekkevidde som beskrevet af sam-
me stgrrelsesorden. Saledes bliver der her i forhold hertil mellem -2.000 og
+1.500 beskaftigede i luftfartserhvervet og yderligere mellem -1.000 og 750
beskeeftigede i andre erhverv p kort sigt®®. Set i forhold til Eurocontrol prog-
nose B er faldet endnu starre.

Udviklingen i luftfartserhvervet pavirker det gvrige erhvervsliv, men i forhold
til de to tidligere scenarier er udviklingen negativ her.

De dele af dansk erhvervsliv der er afhaengige af lufttransport af enten medar-
bejdere eller varer far endvidere ringere vilkar som falge af hgjere priser, redu-
ceret trafikudbud og leengere rejsetider. Dette har betydning for erhvervenes
konkurrenceevne generelt set, og Danmark kan saledes med stor sandsynlighed
ikke fastholde sin konkurrenceevne over for andre regioner i Europa og i resten
af verden.

Miljg

Den reducerede trafik giver anledning til reduceret belastning af miljget. Med
hensyn til stgj vil der veere lokale fordele i specielt Kgbenhavn. For emissioner
er effekterne afhaengige af udviklingen pa internationalt niveau.

0 Det skal bemaerkes, at en stigning i beskeftigelsen i det danske luftfartserhverv forment-
lig ikke vil betyde et strukturelt skift i ledigheden i Danmark. Det betyder, at en del af stig-
ning i beskaeftigelsen formentlig pa laengere sigt vil opvejes af fald i beskeftigelsen i andre
brancher i Danmark.
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