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Sammenfatning

Den eksisterende trafik mellem de tre nordiske hovedstader er i overvejende grad domi-
neret af flytrafik. Der flyver érligt ca. 3,6 mio. passagerer mellem Oslo, Stockholm og Ka-
benhavn. Flytrafikken mellem de tre hovedstader er kendetegnet ved at have mange dag-
lige afgange (ca. 13-15 afgange), og is@r det veludbyggede rutenetvaerk fra Kebenhavns
Lufthavn gor det attraktivt at flyve til Kebenhavn for at rejse videre ud i verden. Den pri-
meere fordel ved luftfart i forhold til de gvrige transportalternativer er dog den korte rej-
setid.

Der er i gjeblikket overvejelser om at etablere hgjhastighedstog i Norden og Hamborg. I
bade Norge og Sverige har regeringerne undersggt potentialerne for at bygge hgjhastig-
hedstog, men pa nuvaerende tidspunkt er der ikke truffet nogen egentlig beslutning. Et
EU-stottet samarbejdsprojekt COINCO med norske, svenske og danske regionale og
kommunale myndigheder er i gang med at udrede potentialerne i en graenseoverskriden-
de hgjhastighedstogforbindelse. Projektet blev igangsat mod slutningen af 2011 og afslut-
tes i 2014. Denne analyse bygger bl.a. pa projektets forste resultater.

Et hgjhastighedstog vil markant reducere rejsetiden med togtransport. De seneste tekni-
ske specifikationer tyder p4, at rejsetiden vil blive forkortet med ca. 5 timer fra Koben-
havn til Oslo, 2,5 time fra Oslo til Stockholm, 2 timer fra Kgbenhavn til Hamborg, og 1,5
time fra Kebenhavn til Stockholm.? Det betyder, at hgjhastighedstoget i hgjere grad vil
kunne blive et alternativ til at rejse med fly mellem disse strackninger. Dette vil have enty-
digt positive miljomassige effekter og en reekke modsatrettede effekter pa Kebenhavns
lufthavn og tilknyttede flyselskaber.

Vi finder, at der vil kunne opnés miljgmaessige gevinster for en vaerdi af ca. 3 milliarder
kr. ved at indfore et hgjhastighedstog i Norden og Hamborg med de nuvarende tog- og
flyteknologier. Miljegevinsten opstér fordi dagens hgjhastighedstog, der i 2020 bliver
drevet af nordisk strgm baseret pa vedvarende energi, er mere miljovenligt end de nuvee-
rende fly, og fordi rejsetidsbesparelsen gor at flere vil rejse med tog fremfor fly. Feerre
flypassagerer giver anledning til en reduktion i udledningen af miljoskadelige udledninger
som svovl, NOy og smé partikler. Den ggede trafik med elektrificerede hgjhastighedstoge
medferer ogsa udledninger — bade af miljoskadelige partikler og af stgj -, men udlednin-
gen per passager er lavere, da nordisk produceret strem i meget hgj grad er baseret pa
renere energikilder, som f.eks. vind- og vandkraft.

I forhold til Kebenhavns Lufthavn finder vi to modsatrettede effekter: Vi finder pa den
ene side, at Kgbenhavns Lufthavn vil opné gevinster igennem et gget opland. Dette op-
land vil kunne gges med ca. 1,3-3,5 mio. mennesker med en hgjhastighedsbane. Det skyl-
des, at flere mennesker i Norden vil kunne rejse til Kebenhavns Lufthavn inden for en
acceptabel tidsramme. Dette skgnnes at kunne give anledning til en passagerstigning pa

! Se f.eks. www.8millioncity.com
2 Se f.eks. COINCO (2012) og Tabel 1 nedenfor.
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op til 0,7 mio. Vi vurderer at oplandsforggelsen primert vil komme fra nordiske byer, da
indbyggerne i Hamborg givetvis ikke vil betragte Kebenhavns Lufthavn som et attraktivt
alternativ til f.eks. lufthavnene i Berlin.

P& den anden side finder vi, at flytrafikken mellem de tre nordiske hovedsteder og Ham-
borg vil blive reduceret, hvilket vil mindske Kgbenhavns Lufthavns passagerer pa disse
ruter med ca. 1,6 mio. Da en rakke af disse passagerer dog alligevel vil benytte sig af Ko-
benhavns Lufthavn til at rejse videre ud i verden, men blot tager toget til Kebenhavns
lufthavn i stedet, vurderer vi, at lufthavnen formentlig kan miste passagerer i omegnen af
0,8 mio. Vores vurdering, pa baggrund af denne indledende undersagelse, er derfor, at
nettoeffekten pa Kebenhavns Lufthavn formentlig er omkring nul, men at der er risiko
for, at Lufthavnen kan miste passagerer.

Taberne ved at etablere et hgjhastighedstog i Norden og Hamborg vil vaere de flyselska-
ber, der opererer de intra-nordiske ruter, og vi vurderer, at de negative effekter vil veere
storst for det netvaerksselskab, som opererer et hub i Kebenhavns lufthavn.

Vurderingerne i dette studie tager udgangspunkt i, at trafikstrukturen er den samme som
vi ser i dag, nar et eventuelt hgjhastighedstog er etableret.? Givet den enorme udvikling,
der har fundet sted seerligt i flybranchen vedr. f.eks. prisstrukturer og etableringen af
lavprisselskaber, er det rimeligt at forestille sig, at der kan ske betydelige endringer inden
2020. Desuden vil fremtidens flyteknologi udvikle sig i en mere miljovenlig retning, f.eks.
igennem brugen af biobrandsler. Dette vil have effekt pa estimaterne, sarligt f.eks. hvis
det er muligt at nedbringe flyenes rejsetid, prisen per billet, og serligt flyenes miljeudslip.
Vurderingerne i dette studie skal derfor ses i lyset af disse forbehold og usikkerheder.

3 Vi fremskriver dog den samlede trafikmaengde ud fra gzengse antagelser. Vi har antaget, at toget er operationelt i 2020.
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Introduktion

Copenhagen Economics er blevet bedt af Region Hovedstaden om at se neermere p4, hvil-
ke effekter det kan forventes at have pé lufttrafikken og miljget, hvis der blev etableret et
hgjhastighedstog mellem de tre nordiske hovedstaeder Kgbenhavn, Stockholm og Oslo, og
Hamborg.

Vi baserer vores vurdering af de trafikale konsekvenser pa eksisterende studier af konse-
kvenser ved at etablere hurtigtog baner. Sddanne studier er typisk ex-post evalueringer af,
hvad der faktisk er sket med markedsandelene mellem tog og fly efter etableringen af
konkrete tog straekninger rundt om i Europa. For at kunne lave en precis analyse af de
forventede trafikale konsekvenser ved denne konkrete etablering i Norden og Hamborg er
det nedvendigt med en omfattende trafikmodel, der kan tage hgjde for de specifikke nor-
diske forhold, der matte gore sig geeldende. En sddan trafikal analyse er, efter vores vi-
dende, ikke blevet foretaget.

Vi baserer vores vurdering af de miljgmaessige konsekvenser pa standard definitioner af
den miljeskadelige pavirkning af forskellige forurenende emissioner, herunder stgj. Disse
konsekvenser bygger bl.a. pa de antagede trafikale konsekvenser, og skal derfor ses i lyset
af de samme usikkerheder, der gor sig geldende der.

Der er en rekke usikkerheder forbundet med forudsaetningerne for beregningerne i denne
rapport. Dette studie kan derfor ses som et farste skridt pa baggrund af eksisterende ma-
teriale, der skal tjene til at undersgge om det er sandsynligt at der er positive miljgmeessi-
ge konsekvenser af hgjhastighedsprojektet, og hvilke effekter, der kan forventes at veere
pa Kebenhavns Lufthavn. Hvis disse effekter er positive kan der vaere god grund til at
foretage mere omfattende og detaljerede cost-benefit vurderinger.

Copenhagen
Economics
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Kapitel 1
Effekter pa miljoet

1.1 Et hgjhastighedstog mellem de nordiske hovedstader
Etableringen af et hgjhastighedstog mellem de nordiske hovedsteeder har opnéet en del
interesse blandt forskellige interessenter. Sddan et tog vil kunne tilbagelaegge straknin-
gerne mellem hver af de tre hovedsteeder pa mellem 3 og 4 timer. Vi har i dette studie
taget udgangspunkt i de seneste planer og forslag i bl.a. COINCO gruppen, som er en
gruppe af kommunale og regionale myndigheder i hhv. Norge, Sverige og Danmark.*

Det analyserede hgjhastighedsprojekt

Vores analyse tager udgangspunkt i et teknisk forslag til, hvordan en eventuel hgjha-
stighedsbane vil komme til at se ud, jf. COINCO (2012). De konkrete specifikationer, her-
under den konkrete rute og antallet af stop undervejs er en politisk beslutning, og kan
ende med at se anderledes ud i fremtidige forslag.

COINCO-rapporten antager, at banen etableres siledes, at Goteborg bliver samlingspunk-
tet for en gren fra hhv. Stockholm og Oslo. Det antages desuden, at et tog der starter i
Kobenhavns Hovedbanegard vil gore holdt i Kebenhavns Lufthavn, Malmg, Lund og Go6-
teborg. Fra Goteborg er der intet stop for Oslo Sentralstasjon. Toget antages at kunne
kere med en topfart pa 360 km/t. Mellem Géteborg og Stockholm antages det, at toget
stopper i bade Boras, Jonkoping, Linkoping og Norrkoping. Fra Kebenhavn til Hamborg
stopper toget i Liibeck.

Rejsetiderne mellem Kebenhavn, Hamborg, Goteborg, Stockholm og Oslo med hgjha-
stighedstoget er angivet i Tabel 1. Rejsetiden med konventionelt tog i dag er angivet i pa-
rentes.

4 www.8millioncity.com

Copenhagen
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Tabel 1 Rejsetider mellem de centrale byer pa ruten

Kgbenhavn Goteborg Oslo Stockholm Hamborg
Kgbenhavn - 1:47 (3:45) 2:59 (7:48) 4:05 (5:38) 2:30 (4:31)
Goteborg 1:47 (3:45) - 1:10 (4:03)  2:16 (3:08) 4:17 (9:46)
Oslo 2:59 (7:48) 1:10 (4:03) - 3:28 (6:01) 5:29 (13:16)
Stockholm 4:05 (5:38) 2:16 (3:08) 3:28 (6:01) - 6:35 (16:00)
Hamborg 2:30 (4:31) 4:17 (9:46) 5:29 (13:16) 6:35 (16:00) -

Note: Rejsetiderne er fra bymidte til bymidte, og inkluderer de stop, der er beskrevet i teksten ovenfor.
COINCO-rapporten antager, at der er 2 min stop ved hver station pé’\ rejsen.

Kilde: Copenhagen Economics, baseret p& COINCO (2012) og String (2012)

1.2  Effekter pa trafikken

Etableringen af en hgjhastighedsbane mellem de tre nordiske hovedstader, Kebenhavn,
Stockholm og Oslo vil have stor indflydelse pa trafikken internt i Norden. Ud over at et
hgjhastighedstog med stor sikkerhed vil erstatte den konventionelle togtrafik mellem
byerne, si vil et hgjhastighedstog desuden erstatte dele af andre typer af trafik som f.eks.
bilisme og dele af den eksisterende flytrafik. Herudover vil hgjhastighedstoget kunne
tilbyde en raeekke passagerer et transportalternativ, som vil vaere bedre end noget eksiste-
rende alternativ i dag. Dette vil fore til en generel forggelse af trafikken inden for Norden.
Disse to effekter; overflytning af eksisterende passagerer, og &ndringen i den samlede
trafikmeengde er illustreret i Figur 1.5

5 En yderligere effekt af et hgjhastighedstog er, at det vil frigere kapacitet fra de konventionelle togskinner, hvilket kan give
bedre betingelser for godstransport.
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Figur 1 Effekter pa trafikken ved etablering af hojhastighedstog

Nye passagerer

Overflytning af eksisterende
passagerer

Inden hgjhastighedstog Efter hgjhastighedstog

|:| Andel af passagerer der benytter anden transportform
- Andel af passagerer der benytter tog

Kilde: Copenhagen Economics

I dette studie analyserer vi kun gevinster ved overflytning fra fly til tog, som folge af etab-
leringen af en hgjhastighedsbane. Vi vurderer altsa ikke den forventede stigning i trafik-
ken eller effekterne af et skifte fra biler og konventionelle tog til hgjhastighedstog. Dette
skyldes primeert, at der er meget lidt tilgaengeligt statistik over disse aktuelle trafikman-
stre, samt at der endnu ikke er foretaget en egentlig trafikmodelberegning af projektet.
Der er derimod godt datagrundlag for at opgere den aktuelle flytrafik samt empirisk be-
laeg for effekten pa flytrafikken af at forbedre togforbindelser.

I det folgende vil vi opgere antallet af flypassagerer mellem de bergrte lufthavne i Norden
og Hamborg, og vurdere hvor stor en andel af disse passagerer, der vil skifte fra fly til et
nyt hgjhastighedstog. Derefter vil vi estimere hvilken miljemaessig effekt denne &ndring
pé passagersammensatningen vil have.

1.3 Overflytning fra fly til tog

Ved at etablere et nordisk hgjhastighedstog vil en andel af de passagerer, der i dag rejser
med fly vaelge hgjhastighedstoget i stedet. Dette skyldes at et hgjhastighedstog — i mod-
saetning til et konventionelt tog - vil kunne tilbagelagge de relevante streekninger omtrent
lige sa hurtigt som en flyrejse effektivt tager. En flyrejse fra Oslo til Kgbenhavn (centrum-
til-centrum) tager ca. 3 timer hvorimod det tager over 7,5 timer at rejse med konventio-
nelt tog i dag, jf. Figur 2. Med etableringen af et hgjhastighedstog vil turen fra centrum til
centrum kunne matche flyets rejsetid pa 3 timer. Rejsetiden med hgjhastighedstog fra

10



Hojhastighedstog i Norden Copenhagen
Effekter pa lufttrafikken og miljoet Economics

Kabenhavn til Stockholm ventes at tage neesten 4 timer, og vil derfor ikke veere et lige sa
konkurrencedygtigt alternativ til flyet, som tager ca. 3 timer.

Figur 2 Rejsetider med forskellige transportformer, Oslo cen-
trum til Kebenhavns centrum
Transport til Check-in Flyvetid Check-out Transport til

lufthavn centrum
0:22 1:00 1:10 0:15 0:15
Hejhastighedstog 2:59

Konventionelt tog

Kilde: Copenhagen Economics

Et nyligt svensk studie har sammenlignet en lang rakke faktiske hurtig-togforbindelser i
Europa og Japan.® Studiet finder, at der er en klar sammenhzang mellem den tid det tager
at rejse med toget, og togets markedsandel i forhold til fly.” Ifelge studiet vil en togrejse,
der tager 3 timer opné en markedsandel i forhold til fly pa ca. 60 procent, jf. Figur 3. Hvis
togrejsen tager over 5 timer, vil markedsandelen vere lav (under 30 procent), hvorimod
togrejser pa under 2 timer kaprer nasten hele markedet (over 80 procent).

6 Se Lundberg (2011)
7 For langt de fleste af de undersogte ruter er den reelle rejsetid med fly ca. 3 timer, nir man tager hgjde for tiden brugt bade i
luften, pé landingsbanen og i lufthavnen.

11
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Figur 3 Togets markedsandel af fly og tog trafik
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Note: De turkise observationer repraesenterer de eksisterende nordiske ruter. De lysergde observationer
(ogs& markeret med *) er indsat af Copenhagen Economics og afspejler de forventede markedsandele
ved etablering af et hgjhastighedstog i Norden og Hamborg baseret pa studiet af Lundberg (2011).

Y-aksen maler togets markedsandel ift. den samlede trafik ved bdde fly og tog efter den nye togbane.
Kgbenhavn-Oslo er ikke med i studiet, men vil ligge et stykke uden for figurens x-akse
Kilde: Lundberg (2011)

Resultaterne fra Figur 3 viser, at der er en god empirisk sammenhaeng mellem leengden af
togrejsen og toget markedsandel i forhold til fly. Ifalge denne sammenheang vil hgjha-
stighedsruten fra Stockholm-Kgbenhavn opleve den mindste fremgang i markedsandele
(fra ca. 35 procent til ca. 40 procent), hvorimod Stockholm-Oslo vil opleve en betydelig
storre fremgang i markedsandele (fra ca. 10 procent til ca. 50 procent). Fra Oslo til K-
benhavn vil fremgangen i markedsandele veare starst, da den eksisterende togforbindelse
tager over 7,5 time og dermed forventes at have en meget lav markedsandel. Med en hgj-
hastighedsforbindelse ventes togets markedsandel at stige til ca. 60 procent.

Den empiriske sammenhang i Figur 3 giver et godt indtryk af ssmmenhaengen mellem
leengden af togrejsen og togets markedsandel. Der er naturligvis en reekke af andre fakto-
rer, der har indflydelse pa den konkrete markedsandel et hgjhastighedstog vil fa i 2020.
F.eks. spiller antallet af daglige frekvenser og de relative priser mellem fly og tog en stor
rolle. P4 trods af variationer mellem alle disse faktorer pa tvers af alle de undersggte ru-
ter i Figur 3, sa er der dog stadig en god sammenhang mellem rejsetid og markedsandel.
Hvis ikke det planlagte hgjhastighedstog kommer til at afvige meget fra de gvrige hurtig-
togforbindelser pé f.eks. prisniveau, sa er det ikke urimeligt at forvente at markedsande-
lene kan fglge ovenstdende sammenhaeng.

Baseret pa disse tidligere erfaringer med udviklingen i markedsandele, og de forventede
rejsetider med hgjhastighedstoget forventer vi, at antallet af flypassagerer vil blive redu-
ceret med ca. 15 -60 procent afthengigt af den konkrete rute, jf. Figur 4. Dette resultat
athanger af den konkrete specifikation af hgjhastighedstoget i Norden, bl.a. at det ventes

12
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at stoppe fire gange mellem Goteborg og Stockholm. Karer toget uden stop fra Goteborg
til Stockholm kan rejsetiden reduceres og toget vil kapre en storre markedsandel fra fly,
men muligvis tiltreekke feerre passagerer fra f.eks. bilismen.

Figur 4 Andel flypassagerer der ventes at skifte fra fly til tog

23 pct

» 56 pct

Kilde: Copenhagen Economics baseret pa Lundberg (2011)

I nordisk regi findes et andet studie, som bl.a. bygger p4, at folk er blevet spurgt, hvordan
de vil &endre deres rejseadfeerd, hvis der blev etableret et hgjhastighedstog mellem de
nordiske hovedstader.® Dette studie finder, at antallet af flypassagerer pé alle tre ruter vil
blive reduceret med over 9o procent som falge af overflytning til hgjhastighedstoget. Det-
te estimat illustrerer, at der er betydelig usikkerhed forbundet med at forudsige aendrin-
ger i rejseadfaerden. Selvom vi ikke vil udelukke, at et hgjhastighedstog kan give anled-
ning til en s& markant overflytning af passagerer, vurderer vi umiddelbart, at de empiri-
ske analyser af faktisk observeret adfeerd, jf. Figur 3 giver et bedre afset til at vurdere
graden af overflytning.

Flytrafik i Norden og Hamborg
For at vurdere, hvor mange feerre flyrejser en hgjhastighedsbane vil give anledning til,
skal vi kende den eksisterende flytrafik i Norden og Hamborg. Den forventede hajha-

8 Se Atkins (2012)

13
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stighedsbane vil fa indflydelse pa flytrafik fra lufthavnene i: Kgbenhavn, Malmeg, Gote-
borg, Oslo, Hamborg og Stockholm, jf. Figur 5.

Kilde: Google Maps

Mellem disse nordiske lufthavne flgj der i 2011 6 millioner passagerer, jf. Tabel 2. Der flgj
godt 1 mio. passagerer mellem hver ruterne Kgbenhavn-Oslo, Kgbenhavn-Stockholm,
Oslo-Stockholm, og Stockholm-Goteborg, og i alt knap 2 millioner passagerer pé de reste-
rende ruter.
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Tabel 2 Flytrafik i Norden og Hamborg i 2011

Destination Afgange /ankomster per ar*x* Antal passagerer per ar**
Kgbenhavn - Oslo 10.700 1.226.000
Kgbenhavn - Goteborg 4.000 307.000
Kgbenhavn - Stockholm 10.600 1.237.000
Stockholm - Géteborg* 7.200 1.169.000
Stockholm - Malmo* 7.000 524.000
Stockholm - Oslo 11.100 1.162.000
Oslo - Goteborg 2.400 64.000
Goteborg - Malmo* 100 5.000
Stockholm - Hamborg 1.800 90.000
Oslo-Hamborg 2.000 100.000
Kgbenhavn- Hamborg 2.900 140.000
6.024.000

Note: For ruter med * har det ikke vaeret muligt at f& oplyst de faktiske passagerantal. Passagerantallet er

for disse ruter estimeret ud fra data for antal afgange og belsegningsgrad fra IATA
** Afrundede tal

Kilde: CPH lufthavn, Gardemoen lufthavn, Swedavia lufthavne og data fra IATA

Med udgangspunkt i den forventede overflytning af flypassagerer til hgjhastighedstog,
som vi fandt i Figur 4, vurderer vi, at den samlede overflytning i 2020 vil veere ca. 3,3 mio.
arligt, jf. Tabel 3. Vi har her fremskrevet flytrafikken med den ventede trafikvakst fra
2011-2012.°

° Vi folger her trafikvaekstprognosen fra DTU (2007), hvilket medforer at trafikniveauet i 2020 og ca. 20 pct. storre end i 2011.
Det betyder f.eks., at overflytningen af passagerer fra f.eks. Kebenhavn-Géteborg er storre i 2020 end den samlede
passagermengde i 2011.
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Tabel 3 Estimeret overflytning fra fly til hgjhastighedstogi 2020

Rute - fly Overflytning af passagerer
Kgbenhavn-Oslo 860.000
Kgbenhavn - Géteborg 350.000
Goteborg - Oslo 70.000
Goteborg - Malmé 10.000
Kgbenhavn - Stockholm 340.000
Goteborg - Stockholm 680.000
Malmé - Stockholm 130.000
Stockholm - Oslo 710.000
Stockholm - Hamborg 20.000
Oslo-Hamborg 30.000
Kgbenhavn - Hamborg 90.000
Ialt 3.290.000

Note: Vi antager, baseret pd DTU (2007), at antallet af passagerer er ca. 20 pct. stgrre i 2020 end i 2011.

Kilde: Copenhagen Economics egne beregninger baseret pd Lundberg (2011) og data fra CPH Iufthavn,
Gardemoen lufthavn, Swedavia lufthavne, SAS og data fra IATA

1.4 Miljomaessige konsekvenser

De konventionelle transportformer vi kender i dag giver anledning til bide udledninger af
klimagasser, miljoskadelige partikler, og stgj. Der er forskel pa udledningen af disse stof-
fer ved forskellige transportformer. Udledningerne af bdde klimagasser og miljoskadelige
partikler fra et elektrisk hgjhastighedstog i Norden og Hamborg vil vaere markant mindre
fra flytransport, da toget keorer pd “ren Nordisk elektricitet”, hvorimod flyet bruger fossilt
breendstof. I det folgende vil vi beskrive de forskellige udledninger vi kan forvente fra hhv.
fly og hejhastighedstog og de miljemaessige omkostninger, der er forbundet med disse
udledninger.

Klimarelaterede konsekvenser

Afbraending af flybreendstof samt produktion af elektricitet giver begge anledning til ud-
ledninger af klimagasser som CO.. En reduktion af CO, udledninger har en verdi for sam-
fundet i form af lavere risiko for global opvarmning. Bade flytrafik og produktion af elek-
tricitet er imidlertid omfattet af det Europeiske kvotesystem for klimagasser (ETS). Dette
indeberer, at en reduktion af bl.a. CO, udledninger i et europaisk land ferer til, at der, sa
at sige, bliver kvoter til overs, som kan benyttes af andre europziske virksomheder. En
reduktion i udledninger i Norden og Hamborg vil dermed bliver fuldt modsvaret af vok-
sende udledninger i resten af Europa. Vi medregner derfor ikke vaerdien af reducerede
klimagasser som en fordel ved at etablere et hgjhastighedstog i Norden og Hamborg.

Det skal dog bemaerkes, at en raeekke forskere papeger, at udledningen af klimagasser ved
flytransport er markant undervurderet i EU’s opgarelsesmetode. Disse forskere papeger,
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at fly genererer sakaldte kondensskyer nar de kommer op i en tilstraekkelig hgjde, og at
disse kondensskyer er en betydeligt mere skadelig drivhusgas end CO..*° Der er endnu
ikke konsensus om effekten af disse kondensskyer, men hvis kondensskyerne har en reel
klimaeffekt, sa vil etableringen af et hgjhastighedstog have en positiv effekt pa klimaet, da
EU’s ETS ikke tager hgjde for disse udledninger

Miljo- og stejmaessige omkostninger ved flytrafik

Afbraending af flybraendstof giver anledning til en reekke miljoskadelige udledninger, som
NOy, SO, og sma partikler (PM. 5). De miljoskadelige konsekvenser af disse udledninger
er koncentreret omkring start og landing da udledninger i hgje luftlag ikke har effekt pa
det lokale luftmiljg. Dette gelder ogsa for den stgjforurening, som er knyttet til flytrafik.

Nar man skal vurdere de gkonomiske konsekvenser ved miljeskadelige udledninger i
Danmark, herunder stgj, tager man typisk udgangspunkt i estimater lavet for Transport-
ministeriet, de sdkaldte ‘Transportekonomiske enhedspriser’.!* Disse estimater giver et
billede af den samfundsmeessige vaerdi af den omkostning, som kan undgas ved at reduce-
re transporten med forskellige transportformer.

Anvender man Transportministeriets enhedsomkostninger, opgeres den miljemaessige
omkostning ved at transportere en passager en kilometer med et gennemsnitligt fly til ca.
0,09 kr. pr. passagerkilomenter, jf. Figur 6. Omkostningen ved luftforurening udger ca.
0,07 kr. pr. passagerkilomenter, og omkostningen relateret til stgjgener udger ca. 0,02 kr.
pr. passagerkilomenter.

10 Se f.eks. Dings et al (2003), der opger de eksterne omkostninger ved flytransport til at vaere 14 gange si store, hvis man regner
effekten af kondensskyer med.

1 Der findes tilsvarende estimater for Norge og Sverige, men for at fi et konsistent estimat benytter vi de danske enhedsom-
kostninger for den samlede reduktion af emissioner.
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Figur 6 Miljomassige omkostninger ved flytransport
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Note: Note: Alle enhedsomkostninger stammer fra TERESA bortset fra flystgj, der er veerdisat ud fra Trans-
portministeriet (2004). Belaegningsgraden for fly er egne beregninger.

Kilde: TERESA, Transportministeriet (2004), CPH lufthavn, Gardemoen lufthavn, Swedavia lufthavne, SAS,
data fra IATA og egne beregninger

Miljo- og stejmaessige omkostninger ved hgjhastighedstog

Da et eventuelt hgjhastighedstog mellem de nordiske hovedsteeder og Hamborg vil blive
drevet af elektricitet, vil der ikke veere nogen direkte miljoskadelig udledninger per kort
kilometer. Derimod vil produktionen af strgm vere forbundet med sddanne udledninger,
da en del af el produktionen er baseret pa fossile breendstoffer og biomasse. Herudover vil
et hgjhastighedstog ogsé medfare stgjgener, som er relateret til skinnefriktion.

Staj

Stgj forurener lokalomradet og har en omkostning for folk bergrt heraf. For at vurdere
disse omkostninger har vi taget udgangspunkt i Transportministeriet Transportgkonomi-
ske enhedspriser, der knytter en samfundsgkonomisk omkostning til stgj knyttet til pas-
sagertransport med tog. Disse omkostninger er beregnet for et dansk Intercity tog. Stej-
forureningen athaenger dog af, hvor hurtigt toget kerer. Jo hgjere fart desto mere stgj, jf.
Figur 7.
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Figur 7 Sammenhzeng mellem fart og stojgener ved tog

SBT
20
18
16
14
12
10

o N b O

0 50 100 150 200 250 300 350 400

km/t

Note: SBT (stgjbelastningstal) er et mal for den belastning, der er knyttet til stgj. Belastningen afhaenger af
lydniveauet malt i decibel, som afhaenger af, hvor hurtigt toget kgrer.

Kilde: Copenhagen Economics baseret pd Wee & Brink (2003)

Hgajhastighedstoget ventes at kunne kare med en topfart pa 360 km/t, og vil derfor staje
betydeligt mere end et IC tog. Dog vil toget kun kunne na denne topfart i lavt befolkede
omréder, hvorimod farten i byomrader nappe vil veere meget hgjere end et almindeligt IC
tog.

Vi har pa den baggrund, og med udgangspunkt i de Transportekonomiske enhedspriser,
beregnet et estimat for stgjomkostningen ved et hgjhastighedstog. Beregninger pa bag-
grund af sammenhangen vist i Figur 7 estimerer, at stgjomkostningerne forbundet med
hgjhastighedstogets fart er ca.5-6 gange s& hgjt som et IC tog, der karer ca. 160 km/t. Da
toget kun opnér denne fart uden for byomréaderne opjusterer vi de Transportgkonomiske
enhedspriser for stgjomkostningen ved passagertransport pa land. Vi bevarer dog estima-
terne for stgjgener i byomrédet, da hgjhastighedstoget ikke vil kere hurtigere her. Vi fin-
der, at de omkostninger, der er knyttet til stgj fra hgjhastighedstoget er ca. 0,67 kr. per
kort kilometer.

Miljeskadelige udledninger

Naér vi skal beregne de miljgskadelig effekter af transport med hgjhastighedstog i Norden
og Hamborg skal vi derfor vurdere udslippet af miljgskadelige udledninger fra elproduk-
tion i de relevante lande. Man kan typisk vaelge enten at betragte de udledninger, der er
relateret til den marginale elproduktion eller relateret til den gennemsnitlige elprodukti-
on. Dette kan gare en betydelig forskel da det marginal kraftvaerk typisk er kul eller gasfy-
ret, hvorimod den gennemsnitlige produktion ogsa indeholder store mengder af vedva-
rende energi. I denne kontekst mener vi, at det er mest meningsfyldt at betragte det gen-
nemsnitlige udledning i modsetning til den marginale udledning. Dette skyldes primeert,
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at en etablering af et hgjhastighedsnet vil vaere en stor, strukturel og forudsigelig investe-
ring, der vil a&endre forretningsbeslutningen for kraftveerksejere. Dette vil bl.a. give til-
skyndelse til at etablere mere elproduktion, da efterspergslen efter el vil stige markant. Vi
uddyber valget i Boks 1.

Boks 1 Gennemsnitlig eller marginal produktion af strem

N&r man skal vurdere de miljgmaessige udledninger relateret til at gge stremforbruget i Norden
og Hamborg kan man typisk veelge at betragte den gennemsnitlige strgmproduktion eller den
marginale strgmproduktion. Med den marginale strgmproduktion mener vi, det produktionsanlzeg
som ville blive sat til at producere én ekstra KWh, hvis denne blev efterspurgt. Da det marginale
kraftveerk i Norden og Hamborg typisk er kulfyret (eller gasfyret) kan man argumentere for, at en
gget efterspgrgsel pd én KWh vil medfgre udledninger der svarer til det fra et kulfyret kraftvaerk.

Hvis man I dag satte et ekstra el baseret tog i brug, ville den ekstra strgm blive produceret af det
marginale kraftvaerk, typisk et kulfyret kraftvaerk. Maengden af forarsaget luftforurening vil derfor
veere relativt hgj da afbraending af kul udleder en reekke miljgskadelige emissioner.

Elmarkedet og de eksisterende kraftveerker forandrer sig dog i takt med den pagzeldende efter-
spargsel efter el. Hvis der blev bygget en hgjhastighedsbane i Norden og Hamborg vil dette med-
fgre en markant forggelse af efterspgrgslen efter el. Denne efterspgrgsel vil ikke bare blive ser-
viceret af at fyre mere op for de eksisterende marginal kulkraftvaerker, men vil i stedet blive
mgdt med en udbygning af kraftvaerker. Vi mener derfor ikke, at det er relevant at kigge pa ud-
ledningen fra det nuvaerende marginale kulkraftvaerk.

Konkret betragter vi en situation, hvor det forventede input mix i elproduktionen i Norden 2020
parallelforskydes séledes, at andelen af hhv. kul, gas, olie og vedvarende energi forbliver kon-
stant. Det betyder, at vi beregner de miljgskadelige emissioner fra kgrsel med hgjhastighedstog
ud fra den forventede gennemsnitlige udledning af nordisk elproduktion i 2020.

For at kunne estimere, hvor mange miljgskadelige udledninger, der vil veere knyttet til
elproduktionen skal vi vide, hvordan strgmmen bliver produceret. Jo mere fossilt input i
elproduktionen, desto mindre godt for miljget vil det vaere at etablere en hgjhastigheds-
bane. Stgrstedelen af skinnenettet vil skulle ligge i Norden og dermed bruge strem produ-
ceret i Norden. Da det nordiske elmarked er sammenkoblet, betragter vi elproduktion i
Norden, som én helhed. Vi inkluderer desuden ogsa en andel af tysk produceret strom i
det samlede stremmix, da ca. 10 pct. af det samlede skinnenet vil ligge i Tyskland.

En meget stor del af elproduktionen forventes i 2020 at vaere baseret pa vedvarende ener-
gi. Eksempelvis ventes vandkraft (hydro) at blive brugt til 45 procent af elproduktionen i
2020, hvorimod kun 13 procent af stremmen vil blive produceret fra fossile breendsler, jf.
Tabel 4.
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Tabel 4 Inputsammensaetning i elproduktion, 2020

Energisammensaetning i elproduktion i Norden og Hamborg (pct.)

Fossilt breendsel Atomkraft Vandkraft (hydro) Biomasse Andet VE
13 21 45 10 9

Kilde: IEA (2011), DG Energy (2010)

Note: Energiinputmixet fra Norden og Tyskland er sammenvagtet med andelen af skinnekilometer i Norden
og i Tyskland. 90 pct. af det planlagte skinnenet vil vaere i Norden og de restereden 10 pct. i Tysk-
land.

Det er muligt at opgere de miljoskadelige udledninger fra elproduktion baseret pa de for-
skellige breendselsinput. Afbraending af kul vil f.eks. give anledning til betydeligt mere
luftforurening end vindmellestrom.

Ud fra inputsammensztningen givet i Tabel 4 kan vi estimere udledningen af miljgskade-
lige stoffer for den gennemsnitlige stremproduktion. Vi finder, at der udledes hhv. 103 og
264 gram SO, og NOy, samt 4 g PM, ; per MWh, jf. Tabel 5. Dette er de primare miljoska-
delige udledninger fra stremproduktion. De skadelige effekter af disse emissioner er vel-
dokumenterede, og de fleste lande har estimeret en gkonomisk omkostning for udledning
af disse stoffer.

Tabel 5 Udledning af miljoskadelige stoffer i nordisk el, 2020
SO, (g/MWh) NOx (g/MWh) PM 2.5 (g/MWh)

Nordisk elektricitet 103 264 4

Note: Det er antaget at effektiviteten i nordiske kraftvaerker er den samme som for danske i 2009

Kilde: Copenhagen Economics baseret p8 data fra Energistyrelsen og IEA (2011)

Baseret pa forventningen om, hvor meget stram hgjhastighedstoget vil forbruge, og esti-
materne for omkostningen knyttet til stgj, kan vi nu estimere den forventede miljomeessi-
ge omkostning ved, at hgjhastighedstoget tilbagelaegger én kilometer. Vi finder at korsel
med hgjhastighedstog giver anledning til omkostninger pa ca. 1,4 kr. per kort kilometer,
jf. Tabel 6. De miljgskadelige omkostninger udger en ret lille del, hvilket primeert skyldes,
at der er meget lidt fossilt braeendsel i elproduktionen, men ogsa fordi nordiske kraftveer-
ker forurener relativt lidt, selv ved afbraending af fossilt braendsel. Det ventes yderligere,
at kraftveerkerne bliver endnu mere effektive frem mod 2020, og at de miljarelaterede
omkostninger ved at kere i hgjhastighedstog derfor bliver endnu mindre end de beregne-
de.
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Tabel 6 Den miljomassige omkostning ved hgjhastighedstog

El forbrug(kWh/km) Emissioner (g/km) Omkostninger (kr./km)

SO; 17,95 1,00 0,42

NOx 17,95 2,58 0,27

PM 2.5 17,95 0,08 0,03

Stgj - 0,67

I alt 1,4
Note: Energibehovet for et hgjhastighedstog er antaget at vaere det samme som et fransk TGV Duplex tog.

Kilde: Jgrgensen (1997), TERESA, Energistyrelsen (2009), TERESA, IEA (2011) og egne beregninger

Baseret pa dette kan vi estimere den miljemessige omkostning ved at transportere én
passager én kilometer. Dette kaldes kr. per passagerkilometer og findes ved at dividere
den samlede omkostning per kilometer med det forventede antal passagerer i toget. Vi
finder, at et hgjhastighedstog giver anledning til omkostninger pa godt 0,025 kr. per pas-
sagerkilometer, jf. Figur 8. Dette er betydeligt lavere end transport med fly, som giver
anledning til en omkostning pa ca. 0,09 kr. per passagerkilometer.

Figur 8 Miljomaessige omkostninger ved fly og hgjhastighedstog

kr/passager km
0,1
0,09
0,08
0,07
0,06
0,05
0,04
0,03
0,02
0,01
0

Fly Hgjhastighedstog

Stgj m Luftforurening

B @

Note: Estimatet per passagerkilomenter for hgjhastighedstog er et overkantsskgn, da vi benytter et konser-
vativt estimat for antallet af passagerer per afgang. Dette ggr passagerbelsegningen per afgang min-
dre, og dermed omkostningerne per passagerkilomenter hgjere. Dette betyder dog ikke noget for vo-
res beregning af den samlede miljgomkostning, der antager et fast antal afgange baseret pa eksiste-
rende studier.

Kilde: Copenhagen Economics, baseret pd TERESA, Transportministeriet (2004), Jorgensen (1997), IEA
(2011), Wee and Brinck (2003), Energistyrelsen (2009), Lufthavnsstyrelsen.

Baseret pa vores estimat af den samlede overflytning af passagerer fra flytransport til
hgjhastighedstog, samt estimatet for de miljgmeessige omkostninger ved de to transport-
former, kan vi estimere reduktionen i de miljgmeessige omkostninger. Da den miljemaes-
sige gevinst vil veere en vedvarende gevinst i fremtiden, beregner vi nutidsveerdien af de
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lobende fremtidige gevinster over en 50-4rig periode, hvilket er almindelig praksis i litte-
raturen. Vi estimerer pa den baggrund, at det nordiske samfund undgar miljemaessige
omkostninger for knap 3 milliarder kr. ved, at en raekke flypassagerer vaelger at rejse med
hgjhastighedstog i stedet for fly, jf. Figur 9.

Figur 9 Samlet reduktion i miljgomkostninger
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Note: Besparelsen i miljgpomkostningerne er tilbagediskonteret fra 2020-2070 med en tilbagediskonterings-
rente pa 5 pct.

Kilde: Copenhagen Economics

Udover denne effekt er der, som beskrevet i indledningen, yderligere to effekter, der gor
sig geldende: 1) Overflytning af passagerer fra andre transportmidler til hgjhastigheds-
tog, som f.eks. bil og bus, og 2) Stigning i den samlede passagermangde. Disse to effekter
treekker i hver sin retning, og vi forventer a priori, at den forste effekt vil vaere sterst, hvil-
ket vil fare til en yderligere reduktion i miljgomkostningerne. Dette skyldes primert, at de
miljemaessige omkostninger ved hgjhastighedstoget er relativt lave, og at vi i regneek-
semplet antager en relativt lav beleegningsgrad pa hejhastighedstogene. Derfor vil en stor-
re mangde togpassagerer ikke ngdvendigvis fare til flere togafgange. For at kunne estime-
rer storrelsen af disse to effekter er det dog nedvendigt med en mere avanceret trafikmo-
del til at estimere passagerenes reaktion pa et forbedret rejsealternativ, herunder deres
vurdering af rejsetidsbesparelser mv.
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Kapitel 2
Effekter pa hovedstadens luftfart

Kgbenhavns lufthavn er knudepunktet i det skandinaviske lufttransportsystem og luft-
havnen fungerer som hub for flyselskabet SAS. Herudover opererer en lang rekke andre
flyselskaber et stort antal ruter ud af Kebenhavns lufthavn. Den tilgaengelighed til resten
af verden, som flyruterne fra Kebenhavns lufthavn giver hovedstaden og resten af Dan-
mark har stor betydning for gkonomisk vaekst, jf. Copenhagen Economics (2009).12

Kobenhavns lufthavn og de flyselskaber, der opererer i Kebenhavns lufthavn vil blive
pavirket af et hgjhastighedstog, som det foresladede. Der vil vaere to modsatrettede effek-
ter:

¢ Udvidet opland: Lufthavnen og flyselskaberne vil opleve et udvidet opland som
folge af hastighedstoget, og dermed f& mulighed for at tiltraekke passagerer fra
seerligt en storre del af det sydlige Sverige og det nordlige Tyskland.

¢ Oget konkurrence: Lufthavnen og flyselskaberne vil opleve en skaerpet kon-
kurrence fra toget, og flyselskaberne og lufthavnen vil miste passagerer sarligt pa
rejser mellem Kgbenhavn og Oslo, og i mindre grad mellem Kgbenhavn og Stock-
holm, samt en smule mellem Kgbenhavn og Hamborg.

Den forste effekt (udvidet opland), vil vaere positiv for lufthavnen og flyselskaberne. Den
anden effekt (@get konkurrence) vil vaere negativ. I det folgende vurderer vi sterrelsen af
disse to effekter, og vi vurderer konsekvenserne af det analyserede hgjhastighedstog pro-
jekt for Kebenhavns lufthavn og for flyselskaberne.

2.1 Udgangspunktet

Cirka 75 procent af passagererne i Kabenhavns lufthavn er lokalt afgidende. Det vil sige at
de ankommer til lufthavnen via landjorden (bil, bus, tog eller gaende/cyklende), eller ogsa
ankommer de med fly og skifter til et andet fly og foretager en sékaldt selv-transfer.:

Knap 25 procent af passagererne i Kgbenhavns lufthavn er derimod transferpassagerer,
hvor passagererne rejser via Kgbenhavns lufthavn pa en sammenhaegende billet med
samme flyselskab eller med et flyselskab indenfor samme alliance.**

En stor del af de lokalt afgdende passagerer har destination eller oprindelse i @stdanmark
eller Sydsverige. Desuden er der ogsa en stor del af transferpassagererne i Kebenhavns
lufthavn, som kommer fra samme opland, som det foreslaede hgjhastighedstog forventes

12 Se rapporten "Der er noget i luften” om den internationale tilgeengelighed udarbejdet for Region Hovedstaden, maj 2009.

13 Det vil sige, at de har kebt to uathangige billetter med et flyskifte i Kebenhavn.

14 Mange af de storste flyselskaber indgér i sikaldte alliancer, hvor det er muligt at samarbejde om at szlge rejser og yder ser-
vices til passagerer fra et andet flyselskab i alliancen. For eksempel er SAS medlem af STAR alliance, hvor ogsa tyske
Lufthansa indgér.
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at betjene, f.eks. passagerer flgjet ind fra Goteborg eller Oslo. Nogle fa transferpassagerer
hentes via ruten til Hamborg.

2.2 Udvidelsen af oplandet

Kgbenhavns lufthavns opland defineres som det omréde hvorfra lufthavnen far storstede-
len af deres udgéende passagerer. Dette omrade er oftest ogsa det ssmme omrade, hvor
storstedelen af de indgdende passagerer skal til.

Typisk opgeres en lufthavns opland som det antal indbyggere der kan né lufthavnen in-
denfor en bestemt tid — f.eks. to eller tre timer.*> Et hgjhastighedstog, som det foreslaede,
som stopper i Kgbenhavns lufthavn, vil udvide lufthavnens opland. Ved at etablere hgjha-
stighedstoget reduceres transporttiden til lufthavnen, og det tilgeengelige passageropland
oges.

Oget opland i Norden

Som det fremgar af kapitel 1 vil det foresldede hgjhastighedsprojekt betyde, at to-timers
graensen for rejsetiden til Kgbenhavns lufthavn ville komme til at ligge nord for Geteborg,
og at Oslo kan nas pé ca. tre timer. Mod syd vil Hamborg kunne nés pa cirka 2V2 time.*

Med en to-timers afgreensning vil oplandet for Kebenhavns lufthavn séledes inkludere
Gateborg, og borgere i og omkring Gateborg vil saledes opleve en markant forbedret ad-
gang til Kebenhavns lufthavn. Tilsvarende vil rejsende der skal til Gateborg og omegn
finde det mere attraktivt end for, at benytte Kebenhavns lufthavn og rejse videre med
hgjhastighedstog.

Samtidig har Gateborg ogsa sine egne to lufthavne. Dels Landvetter, der er Sveriges nzast-
storste lufthavn med knap 5 mio. passagerer, beliggende ca. 20 kilometer sydast fra Gate-
borg, hvorfra der i dag er seks daglige afgange til Kebenhavn med SAS. Dels Gothenborg
City Airport, hvorfra to lavprisselskaber opererer 10-12 helarsdestinationer, samt nogle
yderligere sesonruter. SAS’ rute mellem Kebenhavn og Geteborg vil vaere lukningstruet,
hvis et hurtigtog kan bringe passagererne hurtigere til Kebenhavn og til Kebenhavns luft-
havn end SAS’ fly.

For de ruter fra Geteborg, som ikke betjenes fra Kebenhavns lufthavn, vil et hurtigtog
ikke &ndre meget, og de ruter hvor der métte vaere overlap mellem Ggteborg og Kaben-
havn vil hurtigtoget kunne gore en marginal forskel. For langt de fleste ruter fra Kaben-
havns lufthavn vil der dog ikke vaere et overlap med Gateborgs lufthavne, og pa disse ru-
ter vil hurtigtoget medvirke til at forgge antallet af passagerer for Kebenhavns lufthavn.

Samtidig skal det holdes for gje, at befolkningen langs den svenske vestkyst omkring Go-
teborg ogsa far bedre adgang til Oslo’s lufthavne som folge af hurtigtoget. Oslo’s opland
vil derfor ligeledes blive udvidet sydover. Séledes vil der med tre timers rejsetid mellem
Oslo og Kebenhavn opsta et overlap mellem de to oplande omkring Ggteborg, hvor Oslo

151 forbindelse med konkurrencesager opererer EU kommissionen med en opgerelse af overlappende oplande safremt der er
mindre end én times forskel pa rejsetiden fra bycenteret til to forskellige lufthavne.
16 Men en anden teknisk specifikation af banen, vil rejsetiden fra Kebenhavn til Hamborg kun tage 1V2 time.
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og Kgbenhavns lufthavne vil konkurrere om passagerernes gunst. Hvem der far gevinst af
dette afhaenger af hvem, der formér at tilbyde det bedste udbud af ruter og bedste priser
til savel flyselskaber som til passagerer. Der findes desuden studier, der peger pa, at seer-
ligt ferierejsende lider af en ”directional bias” sdledes, at man hellere vil begynde en
transferrejse med at rejse i “den rigtige retning” mod ende-destinationen. Som eksempel
kan man forestille sig en passager fra Goteborg, som matte veere mere tilbgjelig til at rejse
over Kgbenhavn til f.eks. Barcelona, end at rejse "den forkerte retning” over Oslo, selvom
den effektive rejsetid ikke nedvendigvis méatte vaere laengere.

@get opland i det nordlige Tyskland

Vi betragter to tekniske specifikationer af hgjhastighedsbanen over Femern Bzlt. I ho-
vedscenariet vil der, ifelge String (2012), opnas en rejsetid pa 22 time fra Kgbenhavn til
Hamborg. Samtidig peger rapporten fra String (2012) p4. at rejsetiden teoretisk kunne
bringes ned pa 1%/2 time mellem Kgbenhavn og Hamborg.

Vivili det folgende tage udgangspunkt i hovedscenariet med 21/2 times rejsetid, men det
viser sig, at det formentlig ikke gor den store forskel, om rejsetiden er 22 eller 1¥/2 time i
forhold til Kagbenhavns lufthavns opland. I hovedscenariet stopper hgjhastighedstoget
kun i Liibeck (677 km fra Hamborg eller ca. 35 minutter). Det betyder, at der vil vare ca. 2
timers rejsetid fra Liibeck til Kebenhavn med hurtigtoget, og dermed vil omradet omkring
Liibeck veere inden for 2-timers oplandet til Kebenhavns lufthavn. Der bor lidt over 1 mio.
indbygger i og omkring Liibeck (inden for 30 minutters korsel).

Omrédet omkring Hamborg er derimod meget taet befolket, og befolkningen i og omkring
Hamborg (inden for 30 minutters kersel) udger ca. 3,7 mio. indbyggere.

Det er vores vurdering, at Kabenhavns lufthavn, med et hgjhastighedstog vil fa mulighed
for at kunne konkurrere med andre lufthavne om at tiltraekke passagerer fra omradet
omkring Liibeck, hvor der er bosat ca. 1 mio. personer.

Det er samtidig vores vurdering, at Kabenhavns lufthavn ikke vil udgere et tidsmaessigt
alternativ for den store del af befolkningen i og omkring Hamborg. Selvom der rent geo-
grafisk skabes adgang til et stort befolkningsopland pé 3.7 mio. indbyggere, sé vil denne
markante forggelse af Kebenhavns opland ikke betyde meget for passagermangden i Kg-
benhavns lufthavn. Det skyldes, at indbyggere i og omkring Hamborg har en raekke andre
flyrejsealternativer. Der findes lufthavne i Hamborg, Bremen, Hannover og serligt Berlin,
som kan nas fra Hamborg p& under 2 timer, jf. Figur 10. Fra Hamborg hovedbanegérd
afgar et hurtigtog med en rejsetid pé 1 time og 40 minutter til Berlin hovedbanegérd, og
ca. 30 minutter til den nye lufthavn Brandenburger i Berlin siledes, at den samlede rejse-
tid bliver godt 2 timer. Sammenlignet med rejsetiden til Kebenhavn, s vil der altsa fort-
sat veere kortere til Berlin end til Kgbenhavn fra Hamborg centrum og derfor vurderes det
at en stor andel vil foretrackke Berlin fremfor Kabenhavn som afrejselufthavn.
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Figur 10 To timers rejsetid fra Hamborg
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Kgbenhavns lufthavn kan naturligvis lettere konkurrere om passagerer fra omradet om-
kring Liibeck og Hamborg pé de ruter som beflyves fra Kebenhavn, men ikke fra Ham-
borg eller Berlin. Hvis hgjhastighedstoget fra Kabenhavn til Hamborg etableres sa det kan
tilbageleegge straekningen pa 1%/ time, sa vil Kebenhavn blive et mere, men stadig ikke
tilstraekkeligt, alternativ for Hamborgs indbyggere.

Grunden til, at Kebenhavn formentlig ikke vil appellere meget til Hamborgs indbyggere er
bl.a., at det etablerede rutenetvark, der allerede i dag kan nas fra Hamborg er ganske
stort. Vi har analyseret hvilke destinationer der udbydes i dag fra hhv. Kebenhavn, Ham-
borg og Berlin og set pa graden af overlap. Vi finder at 66 pct. af de ruter, der udbydes fra
Kabenhavns lufthavn ogsa udbydes fra Hamborgs naeromréde, hvoraf hele 62 pct. point
er fra Berlin, jf. Tabel 7.
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Tabel 7 Destinationsoverlap mellem Kebenhavn og lufthavne
naer Hamborg

Berlin Hamborgs naeromride
Overlap (pct.) 62 66
Note: Overlappet er beregnet som andelen af ruter ud af CPH i 2011, som ogsa serviceres af lufthavne i

Hamborgs naeromrade (Berlin, Hanover, Bremen og Hamborg). Vi har frasorteret ruter, som CPH al-
drig ville kunne konkurrere om. F.eks. er det utaenkeligt at folk vil rejse fra Hamborg til CPH for at fly-
ve til Bremen.

Kilde: Data fra IATA

Af de ruter, der kun betjenes fra Kgbenhavns lufthavn afgar en raeekke af ruterne til andre
danske destinationer, som f.eks. Arhus, Alborg, Karup, og Billund, samt til nordiske pro-
vinsbyer som Kristiansand, Link6ping, Norrképing, Karlstad og Aalesund.

Dette er situationen i dag. I 2013 ventes dog abnet en ny lufthavn i Berlin. Denne lufthavn
ventes at have kapacitet til ca. 27 mio. arlige passagerer og kan opgraderes til ca. 45 mio.
passagerer.”” Lufthavnen ventes at kunne betjene ca. 170 ruter sammenlignet med samlet
set ca. 99 i dag fra bade Tegel og Schonefeld. Dermed vil Berlin blive et endnu mere at-
traktivt alternativ for Hamborgs befolkning, hvilket vil gare det endnu mere vanskeligt for
Kgbenhavns lufthavn at konkurrere.

Herudover er der formentlig, som tidligere navnt, en "directional bias” ift. at skulle rejse
nordpa nar det endelige rejsemal er sydp4, hvilket yderligere traekker ned i potentialet for,
hvor mange passagerer Kebenhavns lufthavn kan tiltreekke fra Hamborg-omradet. Hertil
kommer en mulig greensebarriere, som ogsa treekker i retning af at gge andelen i Dan-
mark. For den gennemsnitlige tyske flypassager vil det veere feerre sproglige barrierer, og
mere tryghed forbundet med en tysk lufthavn end med en dansk.

I de efterfolgende beregninger af Kebenhavns Lufthavns opland regner vi derfor ikke
indbyggerne i Hamborg med, da det efter vores vurdering vil veere meget vanskeligt for
Kobenhavns lufthavn at tiltraekke disse passagerer til Kebenhavn. Til gengzeld mener vi,
at de ca. 1 mio. personer der er bosat i og omkring Liibeck vil overveje Kabenhavn som
alternativ. Kgbenhavn vil med en hgjhastighedsbane kunne nés pé ca. 2 timer, mens Ber-
lins lufthavn ligger ca. 3 timer vaek.

CPH’s opland med og uden hgjhastighedstog

Ved hjelp af rejsetidssimulationer kan det beregnes hvor mange ekstra passagerer, der vil
veare en del af Kgbenhavns Lufthavns opland ved udbygning med hgjhastighedstog under
forudsaetning af at toget stopper undervejs til Stockholm og til Oslo. Ved at etablere haj-
hastighedstoget vil oplandet til Kabenhavns lufthavn gges med 1,3 — 3,5 mio. personer, jf.
Tabel 8, athaengigt af om man betragter et 2-timers eller et 3-timers opland. Disse bereg-
ninger inkluderer, som navnt, ikke Hamborgs indbyggere, da vi ikke vurderer, at Keben-

17 http://preview.berlin-airport.de/en/company/about-us/facts-and-figures/index.php
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havns Lufthavn vil veere et serlig attraktivt alternativ for disse indbyggere uden serlige
tiltag i forhold til f.eks. pris, reklame mv. fra CPH’s side.

Tabel 8 Antal personer i CPH’s opland

2 timers transport 3 timers transport
Opland uden hgjhastighedstog* 3,5 mio. 4,6 mio.
Ekstra opland ved hgjhastigheds- 1,3 mio. 3,5 mio.
tog
Total 4,8 mio. 8,1 mio.

Note: Med en hgjhastighedsforbindelse fra Kgbenhavn vil det tage ca. 2 timer at kgre til Géteborg. Omradet
i neerheden af Goéteborg inkluderes derfor i 2-timers oplandet.

Ved 3 timers transport inkluderes bade Oslo, omradet nord for Géteborg samt de stgrre byer mellem
Goteborg og Stockholm, herunder Jénkoéping, Linképing og Norrkdping.

Kilde: Copenhagen Economics pba. Cowi (2008), Nielsen & Landex (2009) og Statistiska centralbyran.

Hvad bestemmer lufthavnens passagerpotentiale?

Det er naturligvis ikke kun transporttiden til en lufthavn, og dermed oplandet, der afgar
hvor mange passagerer en lufthavn kan tiltreekke. En raekke andre forhold spiller en
mindst lige s& stor rolle. For passagererne har folgende faktorer saledes ogsa stor betyd-
ning: afgangsfrekvens, rutenetveerket, priser, service i lufthavnen samt en raekke andre
faktorer.

At andre faktorer end oplandets storrelse har betydning er tydeligt ndr man sammenlig-
ner Kgbenhavn med f.eks. Hamborg. Der flyver mange flere passagerer fra Kebenhavn
end fra Hamborg selvom Hamborgs opland er nasten dobbelt sa stort, jf. Tabel 9. Her
spiller serligt Kebenhavns rolle som hub for SAS ind, samt Kebenhavns ruteudbud.

Tabel 9 Oplandsstarrelse og arligt passagerantal

Lufthavn mio. indbyggere Passager antal
Kgbenhavn 4,6 21,5%
Hamborg 7,5 13,6%*

Note: * fra ar 2010
** fra @r 2011
Kilde: Data fra Kgbenhavns Lufthavn og Hamborg Lufthavn

En forggelse af Kebenhavns lufthavns opland, hvor man far mellem 1,3 mio. og 3,5 mio.
flere personer inden for hhv. 2 og 3 timer har naturligvis en positiv effekt pa passager-
maengden. Der findes studier, der forsgger at estimere sammenhangen mellem lufthav-
nes opland og mangden af passagerer, der benytter lufthavnen. Baseret p4 et sddan stu-
dier kan man udlede, at hvis oplandet gges med 1 mio. sé ages den arlige passagermang-
de med ca. 180.000 passagerer.'® Dette estimat er naturligvis forbundet med usikkerhe-
der, da det er vanskeligt at korrigere for alle de elementer, der métte pavirke trafikmang-
den.

18 Grosche et al. (2007)
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Anvendes dette estimat i forhold til den konkrete forggelse af oplandet finder vi, at hgjha-
stighedstoget kan medfere en forggelse af det arlige passagerpotentiale med mellem
200.000 0g 600.000 passagerer. Fremskrives disse tal til 2020, hvilket indebaerer en
forggelse pé ca. 20 procent,* svarer det til mellem 300.000 og 700.000, jf. Tabel 10. Her-
fra skal fratreekkes den eventuelle effekt der hidrerer fra at Oslo ogsa udvider sit opland
delvist ind i samme geografiske omrade omkring Geteborg.

Tabel 10 Oget passagerpotentiale

. Arligt gget Arligt gget
Opland wadc_et opland passagerpotentiale 2011 passagerpotentiale 2020
(mio. pass.) N .
(mio.pass.) (mio. pass.)
2 timers transport 1,3 0,2 0,3
3 timers transport 3,5 0,6 0,7

Kilde: Copenhagen Economics baseret pa bl.a. Cowi (2008) og Grosche et al. (2007)

2.3 @get konkurrence for flytrafikken

Som det blev vist i kapitel 1, sa vil flyselskaberne pa ruterne mellem Kgbenhavn og de tre
starste byer i hgjhastighedsnettet Oslo, Gateborg og Stockholm miste en stor del af passa-
gerne til hurtigtoget. Desuden vurderes det, at en stor del af passagererne pa flyruten
Hamborg- Kabenhavn overflyttes til tog. I alt viste vurderingen i kapitel 1, at overflytnin-
gen til tog kan medferer en beregnet reduktion i antallet af flypassagerer i 2020 pé ca. 1,6
mio. passagerer, jf. Tabel 11.

Tabel 11 Beregnet reduktion i flypassagerer i 2020 for Kbh
Antal passagerer (2020)

Kgbenhavn - Oslo Ca. 850.000
Kgbenhavn - Ggteborg Ca. 350.000
Kgbenhavn - Stockholm Ca. 350.000
Kgbenhavn - Hamborg Ca. 100.000
:n?l:lt’ tf;t;]v;:rt)et reduktion i passagerer Ca. 1.600.000
Note: Estimaterne er rundet af i forhold til tallene i Tabel 3.

Kilde: Copenhagen Economics baseret pa bl.a. trafikdata fra de relevante lufthavne.

En del af disse passagerer vil veere nuvaerende transferpassagerer, som i stedet for at an-
komme til Kgbenhavns lufthavn med fly vil veelge at ankomme med tog for derfra at rejse
videre ud i verden med fly fra Kebenhavns lufthavn — eller ankomme med fly fra et sted
ude i verden, og rejse videre til enten Oslo, Gateborg, Stockholm eller Hamborg med tog.
Dermed skal tog-transfer passagerer modregnes i reduktionen af passagerer, idet disse
passagerer jo fortsat vil veere passagerer for Kebenhavns lufthavn. De vil blot vaere lokalt
afgdende passagerer i stedet for transfer passagerer. Det kan ikke uden videre forudsiges,
hvorvidt de passagerer der overflytter fra fly til tog er transferpassagerer eller passagerer,

19 Dette estimat er baseret pa trafikvaekstprognosen fra DTU (2007)
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der har Kebehavn som endelig destination. Antages det at de overflyttede passagerer om
bord pé hurtigtoget fordeler sig pa transfer og ikke transferpassagerer i samme forhold
som de nuvarende flypassagerer, vil ca. halvdelen pa ruten Oslo-Kgbenhavn og ca. 40
procent pé ruten Stockholm-Kgbenhavn veere transferpassagerer.? Et tilsvarende tal kan
antages for Gateborg. Med disse — ganske vist usikre — antagelser skal der modregnes ca.
halvdelen af ovenstdende reduktion — dvs. ca. 800.000 passagerer. Den samlede redukti-
on af passagerer fra Kebenhavns Lufthavn er derfor ligeledes ca. 800.000.

2.4 Samlede konsekvenser for Kabenhavns lufthavn

For Kgbenhavns lufthavn er der en raeekke modsatrettede effekter. Vurderingen af storrel-
sen af disse effekter og dermed den samlede effekt er beheaftet med betydelige usikkerhe-
der. De umiddelbare vurderinger peger pa folgende:

e Piden ene side, vil en foragelse af oplandet i 2020 kunne give anledning til ca.
700.000 ekstra passagerer
o Starrelsen af effekten vil blandt andet bero pa hvorvidt passagerer, som
bor tattere pa Oslo, Stockholm og Hamborg end pa Kebenhavn vil veere
tilbgjelige til at benytte Kebenhavn for visse rejser, hvor Kgbenhavn har
et bedre ruteudbud.

e Paden anden side, vil en reduktion i antallet af passagerer, som rejser pa de be-
rorte ruter kunne reducere den arlige passagermaengde med ca. 800.000 passa-
gerer.

o Dette vil serligt vaere tab af by-til-by rejsende.

o Transfer passagerer vil stadig rejse ud af CPH ogsé selvom de kunne fin-
de pé at tage toget til CPH, hvis dette kan reducere den samlede rejsetid
og/eller give mere komfort.

Dermed kan det ikke udelukkes, at de positive effekter pd Kebenhavns lufthavn i form af
flere passagerer fra et storre opland er nogenlunde lige sa store som de negative effekter
fra reduktionen pé de bergrte ruter. Det er derfor vanskeligt at sige noget entydigt om den
samlede effekt, der bade kan vere positiv og negativ. Dette forhold mé afgeres af mere
detaljerede studier.

2.5 Konsekvenser for flyselskaber i Kebenhavns lufthavn
For at analysere konsekvenserne for flyselskaberne er det nadvendigt at sondre mellem
forskellige typer af flyselskaber. Vi sondrer mellem fire typer:

1. Flyselskaber med hub i Kebenhavn (hjemligt netvaerksselskab)

2. Flyselskaber uden hub i Kgbenhavn, men hub et andet sted (fremmed netveerks-
selskab)

3. Punkt-til-punkt der ikke opererer et hub system, men som flyver pa de ruter, der
kommer i konkurrence med hgjhastighedstoget

20 Dette er transferandelene for SAS pa disse to ruter, jf. data fra Kebenhavns Lufthavne.
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4. Punkt-til-punkt flyselskaber der ikke opererer et hub system, og som ikke flyver
pé de ruter, der kommer i konkurrence med hgjhastighedstoget

I det folgende analyserer vi effekterne af hgjhastighedstoget for disse fire grupper af fly-
selskaber. I Figur 11 nedenfor er disse fire typer preaesenteret, og der vises eksempler pa
nuvarende flyselskaber i hver kategori. Det skal dog understreges, at det planlagte hgjha-
stighedsprojekt opererer med et starttidspunkt i 2020, og det til den tid kan veere helt
andre konkrete flyselskaber, der operere disse ruter. De fire kategorier af flyselskaber vil
dog ogsé i 2020 vaere de relevante typer af selskaber til at belyse effekterne af et hgjha-
stighedstog.

Figur 11 Fire typer af flyselskaber pavirkes forskelligt

Kilde: Copenhagen Economics

I det foregdende afsnit belyste vi en positiv oplandseffekt og en negativ konkurrenceef-
fekt. Mens oplandseffekten vil veere positiv for alle typer af flyselskaber, s vil de negative
konsekvenser for flyselskaberne af gget konkurrence fra toget vaere ganske forskellige fra
selskab til selskab athaengig af de fire typer, jf. Figur 11. Derfor vil vi i det falgende belyse
forskellene i konkurrence-effekter med udgangspunkt i de fire typer.

Type 1: Konsekvenser for netvaerksselskab med hub i Kebenhavn
Det hjemlige netvaerksselskab, som opererer et hub i Kebenhavns lufthavn (aktuelt SAS)
vil pavirkes i betydelig grad af den ogede konkurrence fra hgjhastighedstoget.

Ligesom de gvrige flyselskaber, vil det hjemlige netvearksselskab opleve en fordel ved at
oplandet foroges, idet selskabet kan tiltreekke passagerer leengere vk fra, og dermed fé
mulighed for at konkurrere om at fi en andel af dette nye passagepotentiale. Den bedre
adgang til oplandet vil gare Koebenhavn mere attraktiv som destination og det vil gavne
netveerksselskabets trafikpotentiale.

Samtidig vil den foragede konkurrence ogsé péavirke netveerksselskabets rutenetvaerk
primeert i Skandinavien. Netvaerksselskabet i Kabenhavn, SAS (og deres partnere Widerge
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og Blue1), opererer i dag 25 ruter (inkl. saesonruter) til det nordeuropaiske omrade, og
SAS far en stor del af sine transferpassagerer fra disse ruter, jf. Figur 12.

SAS opererer et hub i Kabenhavn, som i dag er udviklet til et fintmasket net af ruter i
Skandinavien og det baltiske omrade, hvor der tilbydes en hgj frekvens (mange daglige

afgange) og hvor disse mange afgange er planlagt séledes at ankomsttider til Kebenhavn

passer sammen med afgangstider videre ud i Europa og resten af verden med SAS eller
deres alliance-partnere.

Figur 12 SAS’ rutenetvaerk i Nordeuropa
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Kilde: Baseret pg SAS.dk/rejse/rutekort

Det planlagte hgjhastighedstog vil direkte pavirke mindst fem af SAS’ ruter nemlig Ko-
benhavn-Oslo, Kabenhavn-Stockholm og Oslo-Stockholm samt Kebenhavn-Gé6teborg og
Kobenhavn-Hamborg og muligvis flere.2 Som vist vil et hgjhastighedstog overflytte mel-
lem 15 procent og 100 procent af flypassagerer pa de bergrte ruter.

21 Ruten Kgbenhavn — Sandefjord/Oslo Torp pévirkes muligvis ogsé. Ruten opereres af Widerge med fire dagli-
ge afgange. Sandefjord Lufthavn ligger ca. 1V2 times korsel sydvest for Oslo centrum
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Ruterne Kgbenhavn-Ggteborg og Kabenhavn-Hamborg vil formodentlig lukke som kon-
sekvens af hurtigtoget.

Pa de to store skandinaviske ruter fra Kgbenhavn til Oslo og fra Kgbenhavn til Stockholm
har SAS i dag konkurrence fra et eller flere flyselskaber pd samme rute (f.eks. flyver Nor-
wegian pa begge ruter). Der vil hgjest sandsynligt ogsa i fremtiden veere mere end et fly-
selskab pé disse to ruter pa grund af det store trafikvolumen.

Med en kraftig reduktion af passagermangden, som forudset i kapitel 1, vil det samlede
antal flyafgange blive reduceret for at tilpasse ruten til det lavere antal passagerer. Det er
naturligvis umuligt at forudsige, hvorledes denne nye konkurrencesituation vil udspille
sig. Det er muligt, at det ene af de to store flyselskaber pa ruten vil traekke sig fra ruten,
ligesom det ogsa er muligt, at det andet af de to store pa ruten vil treekke sig. Ligeledes
kan det ikke udelukkes, at de to ruter fortsat vil beflyves af to eller flere selskaber, men
givet fald vil det for begge selskaber betyde, at der opereres med feerre daglige frekvenser.
Der kan saledes opstilles tre stiliserede scenarier for SAS og de avrige selskaber pa de to
skandinaviske hovedruter:

a) SAS “vinder”
b) SAS deler
c¢) SAS "taber”

Scenarie a, hvor SAS “vinder” ruterne og muligvis blive eneste selskab pa ruten, vil natur-
ligvis vaere det mest positive for SAS, men vil formodentlig stadig betyde en nedgang i det
samlede antal afgange eftersom mere end halvdelen af passagererne overflyttes, og der-
med vil der ske en forringelse af SAS’ feeder netveerk. Scenarie ¢, hvor den foragede kon-
kurrence fra hgjhastighedstoget betyder at SAS trackker sig fra den ene eller begge af de to
ruter, vil i hgj grad pavirke SAS negativt og have betydelige negative afsmittende virknin-
ger andre steder i SAS rutenetverk. Scenarie b, hvor ruten deles, men nedskaleres vil
befinde sig mellem a og c.

Figur 13 Nuvaerende frekvenser pa bergrte SAS ruter

SAS Norwegian
Kgbenhavn - Stockholm 15 daglige afgange 5 daglige afgange
Kgbenhavn - Oslo 13 daglige afgange 5 daglige afgange
Kgbehavn - Ggteborg 6 daglige afgange ingen
Kgbehavn - Hamborg 5 daglige afgange ingen

Note:  Antal daglige afgange pa hverdage efterdret 2012.
Kilde: SAS hjemmeside

Som neevnt ovenfor, vil SAS fortsat fa transferpassagerer fra oplandet mellem Kgbenhavn
og Oslo, nar passagerer herfra skal videre ud i verden. Disse vil blot ankomme med tog.

34

Copenhagen
Economics



Hojhastighedstog i Norden
Effekter pé lufttrafikken og miljoet

Dermed kan noget af den tabte trafik pa de tre feeder-ruter kompenseres ved, at SAS
modtager transfer-passagerer fra hurtigtoget, som derved fungerer som feeder system til
SAS’ rutenetveerk.

Men her skal man notere en vasentlig forskel. Hvor SAS i dag kontrollerer sit eget feeder-
netveerk, og hvor konkurrerende flyselskaber ikke har adgang, sa vil et system, hvor
feeder-systemet til Kabenhavns lufthavn erstattes af tog, veere tilgengeligt for alle flysel-
skaber, herunder de flyselskaber som konkurrerer med SAS i Kgbenhavn. SAS’ konkur-
renter vil sdledes fa adgang til et avanceret og hgjfrekvent feeder-netvaerk til store dele af
Skandinavien via toget. Det betyder, at i tilleeg til ovenstiende effekter af den foragede
konkurrence pa Kebenhavn-Oslo og pa Kebenhavn-Stockholm vil SAS ogsé opleve en
anden og helt ny konkurrence fra andre selskaber, som med toget pludselig far adgang til
et feeder-system i en del af Skandinavien.

Type 2: Konsekvenser for netvaerksselskaber uden hub i Kebenhavn
Netvaerksselskaber uden hub i Kebenhavn vil typisk bruge Kebenhavns lufthavn, som
feeder-rute til sin egen hub, hvilket ogsa vil tjene som endestation for en rute fra hubben.
Som eksempel er Kagbenhavn en feeder-rute for Emirates over hubben i Dubai til en stort
udvalg af destinationer i f.eks. Afrika og Asien.

Der er flere ting, der taler for, at Kebenhavns lufthavn bliver en mere attraktiv feeder-rute
for udenlandske netvarksselskaber. Den primare grund er, at der vil veere en rakke pas-
sagerer, der i dag flyver til Kgbenhavn for at fortsatte deres videre rejse ud i verden. Disse
passagerer vil ofte vaelge en transferrejse med f.eks. SAS fremfor at kabe to separate po-
int-to-point billetter med to forskellige flyselskaber, da dette ofte vil veere en dyrere lgs-
ning. Med etableringen af et hgjhastighedstog, vil en del af de passagerer, der i dag fader
ind til Kebenhavn via SAS’ rutenetvaerk nu vealge at tage toget. Det medfarer, at nogle af
disse passagerer vil kunne valge toget til den skandinaviske "ben” af rejsen. SAS vil derfor
opleve en gget grad af konkurrence fra andre netvaerksselskaber pa de ruter ud af Keben-
havn, der ogsa kan veere attraktive for gvrige selskaber.

Type 3: Konsekvenser for punkt-til-punkt selskaber med bergrte ruter

Et punkt-til-punkt selskab, som f.eks. Norwegian, der opererer pa de bergrte ruter vil pa
den ene side opleve gget konkurrence fra toget, og effekterne for punkt-til-punkt selska-
bet vil pa dette punkt vere et spejlbillede af de konsekvenser der er beskrevet ovenfor for
netveerksselskabet i Kebenhavn. Effekten pa disse ruter vil vaere negativt.

De punkt-til-punkt selskaber der opererer pa de bergrte ruter har ogsa andre ruter. For
disse andre ruter vil hgjhastighedstoget give en positiv effekt via oplandseffekten (se ne-
denfor).

I forhold til netveerksselskabet i Kgbenhavn, sa har punkt-til-punkt selskaber lettere ved
at omleaegge ruter til nye destinationer. Det betyder ogsa, at punkt-til-punkt selskabet let-
tere, om end ikke uden omkostninger, kan flytte kapacitet fra de ruter hvor de mader stor
konkurrence, til ruter som er relativt mere lansomme. Punkt-til-punkt selskaber er ikke i
samme grad afhaengig af et ssmmenhangende og koordineret rutenet, hvor tidstabeller
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planlaegges med indbyrdes atheengigheder, og derfor vil netveaerksselskaberne lettere kun-
ne tilpasse forretningen til &ndrede konkurrencevilkar. Denne type flyselskab vil séledes
opleve et vist tab af trafik i en kortere eller l&ngere periode som folge af den ggede kon-
kurrence fra toget, men vil opleve en tilgang af trafik pa linje med andre flyselskaber som
folge af det foragede opland.

Type 4: Konsekvenser for punkt-til-punkt selskaber uden nordiske ruter

Et punkt-til-punkt selskab, der ikke opererer bergrte ruter, vil formentlig ikke maerke
nogen negative konsekvenser af et nordisk hgjhastighedstog. Tvaertimod vil nye ruter til
Kabenhavn, Oslo, Stockholm og Hamborg muligvis blive mere attraktive, da hgjha-
stighedstoget udvider disse byers "bagland”. Det vil sige; passagerer der flyver til f.eks.
Stockholm, vil have bedre muligheder for at komme videre fra Stockholm til f.eks. Norr-
koping, Linkoping, Jonkoping eller Boras. Hvorvidt dette alene vil ggre en ny punkt-til-
punkt rute til Kebenhavn, Oslo, Stockholm, Hamborg eller Goteborg fra f.eks. London
tilstreekkelig attraktiv til at tiltreekke en ny punkt-til-punkt operater er tvivlsomt. Det vil
dog bidrage positivt til sidanne overvejelser.
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