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Forord

Vi er i Danmark blevet vant til at have gode flyforbindelser aret rundt. Det er
dog bestemt ikke noget, som vi pa kort eller lang sigt kan tage for givet. Der
er bade i Europa og inden for Norden en stadig skarpere konkurrence om at
tiltreekke nye flyforbindelser og fa flere daglige afgange til vigtige destinatio-
ner rundt om i verden.

For Danmark er det vigtigt, at vi fortsaetter med at udbygge tilgengeligheden
til omverdenen. Denne internationale tilgeengelighed pavirker Danmarks ni-
veau af globalisering og er derfor en central parameter for erhvervslivet, ar-
bejdsmarkedet og muligheden for at tiltraekke turister til landet.

Malszetning for regeringens luftfartspolitiske strategi

Regeringen gnsker med den luftfartspolitiske strategi at styrke grundlaget
for, at der bliver etableret flere ruter og flere daglige afgange til og fra
Danmark og internt i Danmark. Det gger Danmarks nationale og interna-
tionale tilgaengelighed til gavn for den gkonomiske vaekst, beskaftigelsen
og sammenhangskraften mellem landsdelene.

Luftfarten er en helt sarlig sektor for Danmark. For ikke nok med at sekto-
ren skaber grundlaget for andre virksomheders aktiviteter og dermed gor
samfundet rigere, s skaber sektoren via indenrigsflytrafikken ogsé en sam-
menhéengskraft mellem landsdelene i Danmark. Det er derfor vigtigt, at vi i
hgjere grad end tidligere taenker indenrigsflytrafikken ind i det samlede
transportsystem.

Denne strategi satter fokus pa forskellige elementer og prasenterer en raek-
ke initiativer, som hver iszer kan bidrage til at skabe grundlaget for en fortsat
oget tilgaengelighed til, fra og i Danmark.

/ Ole Birk Qlesen Brian Mikkelsen
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1. Vejen til mere tilgeengelighed

Luftfarten har en afggrende betydning for Danmarks forbindelser til omver-
denen og for sammenhaengskraften i landet. Forbindelserne til omverdenen
sikrer let adgang for turister og erhvervsliv, og giver den danske befolkning
mulighed for at rejse hurtigt og effektivt ud i verden. Forbindelserne internt i
Danmark binder landet endnu bedre sammen og fungerer som et hurtigt al-
ternativ til andre transportmidler.

Niér luftfartsselskaber opretter nye ruter til og fra Danmark eller gger antallet
af afgange pa eksisterende ruter, har det en direkte effekt pa samfundsgko-
nomien. Den vigtigste faktor er, at luftfarten sikrer tilgeengelighed, som un-
derstatter grundlaget for aktivitet i Danmark. Vardien af denne tilgengelig-
hed vurderes at udger 30-57 mia. kr. Saledes spiller international tilgenge-
lighed og effektive flyforbindelser en vaesentlig rolle for den gkonomiske
vaekst og beskaeftigelsen i Danmark, og det gor Danmark attraktivt, nar in-
ternationale virksomheder skal valge placering af deres aktiviteter.

Luftfragt er en central del af Danmarks samhandel med udlandet. Selvom
luftfragten malt i ton udger under 1 pct. af godstransporten til og fra Dan-
mark, vurderes luftfragten at udgere 20-30 pct. af den samlede veerdi af
Danmarks eksport. Derfor er hyppige forbindelser til de store knudepunkter
for luftfragt af stor betydning for sarligt de dele af dansk erhvervsliv, som
producerer varer af hgjverdi til udlandet. Luftfragt kan samtidig bidrage til
at skabe grundlaget for endnu flere interkontinentale ruter, da netop luft-
fragt kan vare den afgerende faktor, som sikrer en rentabel rutegkonomi.

Antallet af passagerer i de danske lufthavne er i vaekst og tilgaengeligheden til
Danmark vokser ar for r. Det er dog ikke ensbetydende med, at der ikke er
konkurrence om placeringen af nye og fastholdelsen af eksisterende ruter.
Store lufthavne i saerligt London, Paris, Amsterdam og Frankfurt tiltreekker
mange ruter og danner base for store luftfartsselskaber. Samtidig har kon-
kurrence fra nyere luftfartsselskaber som fx Ryanair, Norwegian og Easyjet
betydet, at traditionelle og mellemstore luftfartsselskaber som SAS er sat
under pres. I Norden er konkurrencen ligeledes intensiveret og der oprettes i
stigende grad direkte ruter til og fra Oslo, Helsinki og Stockholm.
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Kobenhavns Lufthavn er stadig den storste lufthavn i de nordiske lande mélt
pé antallet af passagerer og pd den samlede tilgaengelighed til andre destina-
tioner. En afgarende faktor for forspringet til de gvrige nordiske lande er
SAS, der som skandinavisk netvaerksselskab, historisk set har valgt at bruge
Kebenhavns Lufthavn som det primaere knudepunkt.

Kabenhavns Lufthavns position som knudepunkt i Norden er dog truet af en
relativ lav veekst i antallet af internationale afgange og et fald i forbindelses-
mulighederne for transferpassagerer siden 2006. Medregnes mulighederne
for videre forbindelser i de lufthavne, som Kgbenhavns lufthavn er forbundet
til, er den samlede tilgengelighed til omverdenen dog vokset pant. Det skyl-
des, at Kgbenhavns Lufthavn har sikret sig gode forbindelser til andre store
knudepunktslufthavne, der har oplevet en positiv vaekst i antallet af afgange.
Herfra er der gode forbindelser videre ud i verden med kun ét stop fra Ke-
benhavns Lufthavn.

Over de seneste ar er der sket en betydelig udvikling i de regionale lufthavne
i Danmark, som har fast rutetrafik. Det er et resultat af et steerkt strategisk
arbejde med ruteudvikling, ligesom udviklingen i det europeeiske luftfarts-
marked har varet til fordel for de regionale lufthavne. Som resultat heraf er
Vestdanmark i dag direkte forbundet til store europaeiske knudepunkter. Det
har betydet, at den internationale tilgengelighed til Vestdanmark er vokset,
og den udger nu omkring en fjerdedel af Danmarks samlede tilgaengelighed
fra luftfarten.

Tilgaengeligheden til, fra og i Danmark via luftfarten er vokset med omkring
26 pct. siden 2005. Det er en pen veekst, men konkurrencen fra andre store
og sma lufthavne i Europa er imidlertid skaerpet igennem de senere ar, lige-
som andre lande ogsa har fokus pa at skabe veekst i luftfartssektoren. Rege-
ringen vil med den luftfartspolitiske strategi sikre gode rammevilkar for luft-
farten i Danmark, som skal understette, at tilgeengeligheden forbliver hgj og
fortseetter med at vokse til gavn for Danmark.

Figur 1.1 viser en rakke af regeringens initiativer, som kan styrke grundlaget
for, at luftfartssektoren kan skabe en hgjere tilgeengelighed til, fra og i Dan-
mark.
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Figur 1.1 | Styrket grundlag for mere tilgaengelighed

Markedsfgring og myndighedsstgtte - - - - - - - - - - - - - - - - __
Indenrigsflytrafikken pa rejseplanen.dk
Stgtte til markedsfgring af flyruter

Pget stgtte til ruteudvikling i Vestdanmark
Styrket ruteudviklingsarbejde i Danmark

Trafikalerammer - - - - - - - - - - - - -~ - - - - -- -
Nye luftfartsaftaler og modernisering af eksisterende luftfartsaftaler
Servicetjek af danske security-regler for saerligt mindre lufthavne
Bedre og mere effektiv lufttrafikstyring

Takster og afgifter - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -~
Ligeveerdig og transparent reguleringsmodel for Kgbenhavns Lufthavn
Stgrre kommercielt bidrag til luftfartstrafikken i Kgbenhavns Lufthavn
Samfundsbegrundet transferrabat i Kgbenhavns Lufthavn

Fortsat strgmligning af safety-bidraget

Fokus pa lavere afgifter ved lufttrafikstyring

Arbejdskraft - ------------------"---"-------------
Klare EU-regler for ansatte i luftfartsbranchen
Fokus pa udviklingen i antal aspiranter pa pilotuddannelsen

Passagergrundlag og kapacitet - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Udbygning af infrastruktur til lufthavne

Fremtidssikrede rammer for udbygning af Kgbenhavns Lufthavn

Kort ventetid i sikkerhedskontrollen i Kgbenhavns Lufthavn

Tilpassede rammer for indenrigsflytrafikken i Kgbenhavns Lufthavn

1.1. Passagergrundlag og kapacitet

En kortleegning af luftfartsselskabernes beslutningskriterier for valg af luft-
havn viser, at passagergrundlaget er en afgerende faktor for placering af nye
ruter eller gget betjening af eksisterende ruter. Dernaest er det afggrende for
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luftfartsselskaberne, at en lufthavn har den ngdvendige kapacitet i form af
attraktive start- og landingstidspunkter.

Udbygning af infrastruktur til lufthavne

Passageroplandet for en lufthavn er grundleggende et udtryk for, hvor man-
ge potentielle flypassagerer der bor inden for en fornuftig afstand fra en luft-
havn. Passageroplandet for de danske lufthavne kan siledes gges ved at for-

bedre de omkringliggende vej- og jernbaneforbindelser. Der pégar pa nuvee-
rende tidspunkt en raekke infrastrukturforbedringer, der vil age passagerop-
landet til de danske lufthavne, og regeringen har igangsat en raekke undersg-
gelser af nye forbedringer. Dette er beskrevet nermere i kapitel 5 og 8.

Fremtidssikrede rammer for udbygning af Kebenhavns Lufthavn

Et storre passageropland er imidlertid ikke nok, hvis en lufthavn lider under
kapacitetsbegraensninger. P4 nuvarende tidspunkter lider de danske luft-
havne ikke af veesentlige kapacitetsbegransninger. Det vil dog veere afggren-
de for en fortsat vaekst i saerligt den internationale tilgaengelighed, at kapaci-
teten i de danske lufthavne folger med vaeksten i efterspargslen.

Kapacitetsbegraensninger er mest aktuelt i Kebenhavns Lufthavn, som derfor
har fremlagt en udbygningsplan, som skal gare lufthavnen i stand til at
héndtere minimum 40 mio. passagerer om aret. Regeringen stotter Kaben-
havns Lufthavns vision om at nd 40 mio. passagerer og vil samarbejde med
Kgbenhavns Lufthavn for at sikre en udbygning af lufthavnen, som er til
gavn for det danske samfund pa kort og lang sigt. Dette er beskrevet naerme-
re i kapitel 5.

Kort ventetid i sikkerhedskontrollen i Kebenhavns Lufthavn

Ligesom at rejsetiden til og fra en lufthavn har betydning for sterrelsen pa
passageroplandet, sd har tiden, som det tager passagererne at komme igen-
nem en lufthavn, betydning for passagergrundlaget. Det skyldes, at denne
del af rejsetiden er med til at afggre, hvor lang tid inden afgang at passage-
rerne skal veere i lufthavnen for at vare sikre pa at né en flyafgang.

De regionale lufthavne i Danmark har generelt en storrelse, der betyder, at
det typisk er nemt og hurtigt at komme til og fra flyene uden at tilbringe
ungdig tid i lufthavnen. Lufthavnene er samtidig meget bevidste om, at det
er vigtigt for seerligt indenrigsflypassagererne at komme hurtigt igennem
lufthavnen.
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I Kobenhavns Lufthavn har sikkerhedskontrollen i perioder af 2016 vaeret
praget af en lang og uforudsigelig ventetid for passagererne. Foruden at vae-
re til gene for udenrigspassagererne, indebar det serligt en udfordring for
indenrigsflytrafikken, hvis konkurrencefordel i forhold til bil, tog og bus net-
op er den hurtige rejsetid. Regeringen vil i det fremadrettede kapacitetstilsyn
med Kegbenhavns Lufthavn indfere servicemal for passagervendte omrader,
startende med sikkerhedskontrollen. Det skal sikre en minimumsservice for
den gennemsnitlige og maksimale ventetid for passagererne. Dette er be-
skrevet nermere i kapitel o.

Tilpassede rammer for indenrigsflytrafikken i Kebenhavns Lufthavn

Hovedparten af dansk indenrigsflytrafik flyver til og fra Kebenhavns Luft-
havn. Det betyder, at de rammevilkar som Kgbenhavns Lufthavn fastsatter
over for indenrigsflytrafikken har stor betydning for indenrigsflytrafikkens
konkurrenceevne over for de andre transportformer. I 2015 blev indenrigs-
og udenrigsterminalen lagt sammen, hvilket gav forbedrede forhold for
transferpassagerer, men det medforte samtidig at saerligt de mindre inden-
rigsoperatgrer fik sveerere vilkar.

Regeringen tilskynder Kebenhavns Lufthavn til at have fokus p4, at rammer-
ne for indenrigsflytrafikken bliver tilpasset behovene hos passagerer og ope-
ratgrer. Herunder ber Kebenhavns Lufthavn undersgge alle muligheder for
et lavere takstniveau og have et sarligt fokus pa forholdene for indenrigsfly-
trafikken i lufthavnens udbygning frem mod 40 millioner passagerer. Dette
er beskrevet neermere i kapitel 12.

1.2. Arbejdskraft

En vaesentlig faktor for luftfartsselskaberne er adgangen til kvalificeret ar-
bejdskraft. Danmark har historisk set haft en steerk luftfartssektor med kvali-
ficerede piloter, kabinebesatning og mekanikere.

Klare EU-reqgler for ansatte i luftfartsbranchen

Den stigende konkurrence mellem luftfartsselskaber i Europa har betydet, at
de danske luftfartsselskaber er blevet udfordret pa sarligt omkostninger til
lon og personale. Dette har varet en drivkraft for en ikke-fair konkurrence i
form af udnyttelse af ikke-tilsigtede forskelle blandt medlemsstaternes im-
plementering, anvendelse og administration af reglerne.
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Regeringen har taget skridt pa EU-niveau for at sikre ensartede rammer for
en fair konkurrence mellem luftfartsselskaberne og for at sikre acceptable
arbejdsforhold for ansatte i den europaiske luftfartssektor. Luftfartsselska-
berne bar konkurrere pa innovation, kvalitet og pris. Dette er beskrevet
nermere i kapitel 11.

Fokus pd udviklingen i antal aspiranter pd pilotuddannelsen

Luftfartsbranchen i Danmark har gjort regeringen opmerksom p4, at der er
risiko for, at den danske luftfartssektor i fremtiden kommer til at mangle pi-
loter. Det skyldes, at optaget pa de danske pilotskoler har veret pa et lavt ni-
veau i arene efter finanskrisen. De seneste ars optag tyder imidlertid pa, at
der igen bliver uddannet et tilstraekkeligt antal piloter i Danmark. Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet vil folge udviklingen, for at sikre, at denne po-
sitive udvikling ikke blot er udtryk for udsving, men skyldes et mere struktu-
relt loft i optaget af pilotaspiranter. Dette er beskrevet naermere i kapitel 11.

1.3. Takster og afgifter

De takster og afgifter, som luftfartsselskaberne betaler for operation i et givet
land har betydning for deres placering af nye ruter eller udvidelse og fasthol-
delse af eksisterende ruter. I Danmark er der ikke indfert en serlig flyskat,
som det er tilfeeldet i Norge, og som er indeholdt i den svenske luftfartsstra-
tegi. Regeringen har ingen intentioner om at indfere denne form for luft-
fartsafgift, da det vil svaekke rammevilkarene og dermed konkurrenceevnen
for dansk luftfart, og i sidste ende resultere i en lavere tilgengelighed.

Ligeveerdig og transparent requleringsmodel for Kebenhavns Lufthavn

Hovedparten af de takster, som et luftfartsselskab betaler for en operation i
Danmark, gar oftest til lufthavnene. I Danmark er Kebenhavns Lufthavn pa
grund af sin vitale betydning, og i egenskaben af et geografisk monopol, som
den eneste lufthavn underlagt offentlig regulering af lufthavnstaksterne. Det
betyder, at takstfastsettelser skal folge en reguleringsmodel, som tager ud-
gangspunkt i EU-direktivet om lufthavnstakster.

I Kebenhavns Lufthavn forhandles taksterne sammen med service- og kapa-
citetsniveauet mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne. Staten spiller en
rolle for at sikre en ligevaerdig forhandling, hvor ogsi samfundets langsigtede
interesser i bl.a. tilgeengelighed bliver varetaget. De seneste ar har vist, at der
er behov for en modernisering og justering af denne reguleringsmodel for at
sikre en mere ligevaerdig og transparent forhandlingssituation. Regeringen
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vil derfor foretage en justering af reguleringsmodellen forud for de kommen-
de forhandlinger i 2018. Dette er beskrevet narmere i kapitel 6.

Storre kommercielt bidrag til luftfartstrafikken i Koebenhavns Lufthavn

Et helt centralt element i reguleringsmodellen for Kabenhavns Lufthavn er,
at en del af indtjeningen fra den kommercielle forretning gerne skal bidrage
direkte til, at luftfartsselskaberne skal betale mindre for brug af lufthavnen.
Dermed bruges en del af indtjeningen fra fx parkering og shopping direkte til
at oge attraktivteten af Kebenhavns Lufthavn, hvilket skaber grundlaget for
en hgjere tilgaengelighed end i en situation uden en kommerciel forretning.

Udviklingen i Kgbenhavns Lufthavns er gaet i retning af, at den kommerciel-
le forretning ikke bidrager direkte til at styrke attraktiviteten over for luft-
fartsselskaberne gennem enten et lavere takstniveau, et hgjere serviceniveau
eller flere investeringer.

Regeringen vil foretage en justering af reguleringsmodellen, saledes at der
skabes en oget sikkerhed for, at en starre del af Kebenhavns Lufthavns
kommercielle indtjening bliver brugt direkte til at deekke omkostninger ved
luftfartstrafikken. Det vil skabe grundlaget for en hgjere national og interna-
tional tilgeengelighed. Dette er beskrevet naermere i kapitel 6.

Samfundsbegrundet transferrabat i Kebenhavns Lufthavn

Kobenhavns Lufthavn har historisk set vaeret et knudepunkt for luftfartstra-
fik i Nordeuropa. Det skyldes, at SAS har anvendt Kebenhavns Lufthavn som
det primere knudepunkt, hvorfra passagererne transfererer mellem forskel-
lige ruter. Det har skabt et oget markedsgrundlag for serligt interkontinenta-
le ruter, som har medfert en hgjere international tilgengelighed, end Dan-
mark naturligt har kunnet forvente. I de senere ar har Norwegian ligeledes
oget andelen af transferpassagerer i Kebenhavns Lufthavn.

Knudepunktet i Kebenhavn er udfordret af gget konkurrence fra saerligt de
store knudepunkter i Europa og de store lufthavne i Stockholm og Oslo. Re-
geringen vil derfor satte fokus pa at styrke rammerne for knudepunktet i
Kegbenhavns Lufthavn ved at indfere en samfundsbegrundet reduktion i for-
holdet mellem taksten per transferpassager og taksten per lokalt afgdende
passager. Dette er beskrevet naermere i kapitel 6.
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Fortsat stremlining af safety-bidraget

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen opkraever i dag et sakaldt safety-bidrag,
som bl.a. gér til at fare kontrol med flysikkerheden. De seneste ars positive
vaekst i antallet af passagerer i Danmark har betydet, at det har vaeret muligt
at saenke safety-bidraget. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil fortsatte den-
ne stromlining af safety-bidraget, sdledes at passagerveaeksten i Danmark
kommer luftfartsselskaberne til gavn. Det skal ske samtidig med, at sikker-
hedsniveauet bliver opretholdt. Dette er beskrevet narmere i kapitel 11.

Fokus pad lavere afgifter ved lufttrafikstyring

Luftfartsselskaberne betaler ogsé for trafikstyring til det statslige selskab Na-
viair, der foretager den civile kontrol af det danske luftrum. Afgiften er blevet
sat ned flere gange over de seneste ar, og regeringen vil fortsat arbejde for, at
lobende effektiviseringer i Naviair skal resultere i en lavere afgift for luft-
fartsselskaberne. Dette er beskrevet neermere i kapitel 11.

1.4. Trafikale rammer

Lufthavne og luftfartsselskaber med operation i Danmark er omfattet af en
rakke rammevilkar, som fastsattes af danske og udenlandske myndigheder.
Det er rammeyvilkar, som enten direkte eller indirekte, pavirker muligheden
for at skabe national og international tilgeengelighed.

Nuye luftfartsaftaler og modernisering af eksisterende luftfartsaftaler

En forudsatning for at kunne adbne nye udenrigsflyruter er, at der eksisterer
en luftfartsaftale mellem Danmark og det andet land. Dette er ikke et pro-
blem internt i Europa, hvor markedet for luftfartstrafik er liberaliseret. I
mange lande uden for Europa er der imidlertid begransninger for, hvilke
luftfartsselskaber der ma flyve, hvor mange afgange der mé vaere, og til hvil-
ke byer der er tilladelse til at flyve til. Hertil kommer visse begransninger pa
luftfartsselskabernes mulighed for overflyvning, som er en barriere for en
yderligere vaekst i den internationale tilgengelighed.

Regeringen vil foretage en koordineret og opprioriteret indsats i samarbejde
med luftfartsbranchen for at genforhandle og modernisere Danmarks luft-
fartsaftaler med lande uden for Europa. Regeringen gnsker at mindske be-
gransninger for den fri luftfartstrafik og dermed sikre sa liberale luftfartsaf-
taler som muligt. Dette er beskrevet naermere i kapitel 10.
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Servicetjek af danske security-regler for seerligt mindre lufthavne

For serligt de mindre regionale lufthavne udger omkostninger til security en
betydelig andel af lufthavnenes samlede omkostninger. Det skyldes, at kra-
vene til personale og procedurer er hgje som folge af et stort og berettiget fo-
kus pa forebyggelse af ulovlige handlinger mod luftfarten. Hovedparten af
reglerne pa security-omradet er EU-regler, mens en mindre andel er natio-
nale serregler.

Regeringen gnsker et fokus pa de danske security-regler med henblik pa at
undersgge, om der for de mindre lufthavne i Danmark er ungdige nationale
sarregler. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har derfor nedsat en arbejds-
gruppe med medlemmer fra luftfartsbranchen, der skal foretage et service-
tjek af de danske security-regler for seerligt mindre lufthavne. Arbejdsgrup-
pen skal blandt andet se pa uddannelsesomradet for security-personale og pa
myndighedsgodkendelsen af transporterer. Dette er beskrevet naermere i ka-
pitel 8.

Bedre og mere effektiv lufttrafikstyring

For at fastholde og udvikle Danmarks nationale og internationale tilgaenge-
lighed er det nadvendigt at sikre, at det danske luftrum har kapacitet til at
héndtere luftfartstrafikken. Derfor har regeringen fokus pa en effektiv afvik-
ling af trafikken i det danske luftrum.

Det statslige selskab Naviair har igangsat en undersggelse af muligheden for
at styre trafikken i en rakke regionale lufthavne ved hjelp af ny teknologi, og
de danske og svenske myndigheder har igangsat et arbejde med at skabe de
bedste betingelser for lufttrafikstyring i det danske og svenske luftrum om-
kring Oresund. Dette er beskrevet naermere i kapitel 5 og 8.

1.5. Markedsforing og myndighedsstotte

Markedsforing gger ruters synlighed og forbrugernes opmerksomhed, hvil-
ket tiltreekker flere passagerer, som dermed skaber et bedre grundlag for en
ny rute eller flere afgange pé en eksisterende rute. De storre danske lufthav-
ne har dedikerede personer eller afdelinger til aktivt at tiltraekke og udvikle
lufthavnenes rutenetveerk i samarbejde med luftfartsselskaberne. I mange
lande, herunder Danmark, bidrager det offentlige ogs4 til ruteudvikling gen-
nem tilskud til markedsfering. Stotten kommer béade fra staten, regioner og
kommuner.
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Indenrigsflytrafikken pd rejseplanen.dk

Et centralt element i markedsfering er synlighed. Sammenlignet med den gv-
rige kollektive trafik i Danmark, har indenrigsflytrafikken ikke opnéet den
samme synlighed. Det gnsker regeringen at lave om pa. Derfor har Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen indledt en dialog med parterne bag rejseplanen.dk
med henblik p4, at indenrigsflytrafikken skal behandles som den gvrige kol-
lektive trafik. Det skal vaere starten p4, at indenrigsflytrafikken bliver teenkt
som en mere integreret del af transportsystemet i Danmark. Dette er beskre-
vet naermere i kapitel 12.

Stotte til markedsforing af flyruter

Danmark var blandt de forste lande i verden, der etablerede et ruteudvik-
lingsprogram, Global Connected, i 2010. I dag findes lignede programmer i
en raekke lande, herunder i Sverige, hvor det svenske ruteudviklingsprogram,
Connect Sweden, blev oprettet i 2013.

Ruteudvikling skal primaert drives af de kommercielle interesser i luftfarts-
selskaberne eller lufthavnene, men grundet de hgje samfundsekonomiske
gevinster som folger af tilgeengelighed, er det vigtigt for regeringen, at arbej-
det med ruteudvikling understattes og koordineres. Derfor vil regeringen ar-
bejde for at sikre en fortsat gkonomisk opbakning til ruteudviklingspro-
grammet Global Connected. Dette er beskrevet narmere i kapitel 10.

Qget stotte til ruteudvikling i Vestdanmark

Arbejdet i Global Connected er opdelt i to spor, henholdsvis Greater Copen-
hagen Connected og Vestdanmark Connected. Der er i dag etableret et sterkt
konsortium for ruteudvikling i Copenhagen Connected, som kan fungere
som inspiration til opbygning af en styrket indsats for ruteudvikling i Vest-
danmark.

Regeringen vil undersgge mulighederne for at gge statten og styrke indsat-
sen for Vestdanmark Connected, siledes den i hgjere grad understotter det
stadigt voksende potentiale for ruteudvikling i Vestdanmark. En forudsaet-
ning for en gget statte til Vestdanmark Connected er dog, at akterne i Vest-
danmark Connected etablerer et mere organiseret program. Dette er beskre-
vet nermere i kapitel 10.
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Styrket ruteudviklingsarbejde i Danmark

Lufthavne og luftfartsselskaber agerer rundt om i verden i hgj grad pa kom-
mercielle og markedsmeessige vilkér. Det til trods, spiller staten og de politi-
ske forhold i mange lande fortsat en betydningsfuld rolle for luftfartssekto-
ren. Gode og stabile relationer til andre landes regeringer og myndigheder
kan séledes gore det nemmere at &bne nye interkontinentale ruter eller sikre
landingstilladelser i udenlandske lufthavne.

Regeringen vil opprioritere og foretage en mere koordineret indsats for at
stotte ruteudvikling i hele Danmark. Det skal bl.a. ske ved at ruteudvikling
indgar i dagsordenen for ministerbesgg i de lande, hvor Danmark fx har en
interesse i at fa etableret en rute eller et gget antal afgange. Dette er beskre-
vet naermere i kapitel 10.
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LUFTFARTSSEKTORENS BE-
TYDNING NU OG FREMOVER

Vardien af dansk tilgaengelighed
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2. Luftfartssektorens samfundsgkono-
miske betydning for Danmark

Luftfartssektoren i Danmark spiller en vaesentlig rolle for dansk samfunds-
gkonomi. Det er bade i form af den aktivitet og indkomst, som genereres i
luftfartssektoren, og i form af de afledte gkonomiske effekter fra den natio-
nale og internationale tilgeengelighed, som luftfartssektoren har pa resten af
gkonomien.

Samlet set vurderes luftfartssektoren at understotte en vaerdiskabelse pa cir-
ka 30 mia. kr. via direkte og indirekte effekter. Derudover er den ggede til-
gengelighed, som luftfartssektoren har skabt i de seneste 20 ar, vurderet til
at have understottet et gget BNP pa op til 30-57 mia. kr. gennem ggede mu-
ligheder for interaktion med udlandet i form af handel, investeringer, turis-
me mv.

2.1. Vardiskabelsen fra aktivitet i luftfartssektoren

Figur 2.1 viser veaerdiskabelsen i BNP fordelt pa direkte effekter og indirekte
effekter. Som det fremgar af figuren skaber de direkte effekter den starste
vaerdiskabelse for Danmark.

Figur 2.1 | Estimat for vaerdiskabelsen i luftfartssektoren i Danmark

19 mia. kr.

11 mia. kr.

Anm.: Estimat for effekten pd BNP i 2013.
Kilde: Copenhagen Economics (2016a) pa baggrund af Intervistas (2015)

Til sammenligning af estimatet fra Copenhagen Economics (2016a) og In-
terVistas (2015) viser tal fra Danmarks nationalregnskab, at luftfartsbran-
chen skabte et BNP pa cirka 22 mia. kr. i 2015. Hertil kommer effekter fra
hjelpevirksomheder i forbindelse med transport, som fx omfatter drift af
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lufthavne. Tallene er séledes ikke 100 pct. sammenlignelige, men understot-
ter estimatet om at den samlede luftfartssektor inklusiv indirekte effekter
skaber et BNP svarende til omkring 30 mia. kr. i Danmark.

Luftfartssektoren skaber aktivitet i Danmark via flere effekter

Estimatet fra Copenhagen Economics (2016a) og InterVistas (2015) for
vaerdiskabelsen pa omkring 30 mia. kr. stammer fra en rackke aktiviteter
og effekter, som folger af den danske luftfartssektor.

Direkte effekter

Den direkte veerdiskabelse i luftfartssektoren, som er genereret af aktivi-
teter hos luftfartsselskaber, lufthavne og andre luftfartsrelaterede virk-
somheder, som fx lufttrafikkontrol og handlingselskaber i lufthavne.

Indirekte effekter

Vardiskabelsen fra industrier, som leverer til eller understgtter aktivite-
ten i luftfarten. Det kan fx vaere grossister, der leverer mad til inflight ca-
tering eller virksomheder, der salger breendstof eller udferer reparationer
pa fly.

Tal for Danmarks Statistik viser, at der var omkring 12.000 beskaftigede i
jobfunktioner med direkte tilknytning til luftfartsaktiviteter i Danmark i
2015. Et estimat fra Copenhagen Economics (2016a) og InterVistas (2015)
viser, at tillagt beskaeftigede i andre jobfunktioner, der arbejder med eller i
luftfartssektoren, er den samlede beskeftigelse pa omkring 30.000 i Dan-
mark. Heraf er cirka 23.000 beskeftiget i forbindelse med Kegbenhavns
Lufthavn.

2.2. Vardiskabelsen fra tilgeengelighed

Det starste enkeltstdende bidrag til ssmfundsgkonomien fra luftfartssekto-
ren vurderes at komme fra de positive effekter, som folger af, at sektoren
skaber tilgeengelighed. Danmarks tilgaengelighed vurderes af Copenhagen
Economics (2016a) at skabe grundlag for en samfundsmeessig vaerdi pa 30-
57 mia. kr. Dette er baseret pa en vurdering af sammenhaengen mellem BNP
og tilgaengelighed i en reekke europaiske lande, og skal ses i sammenhang
med, at den positive effekt vil vaere afheengig af, at der samtidig fx opbygges
nye handelsrelationer og sker en gget vidensdeling.



Luftfartssektorens samfundsekonomiske betydning for Danmark

23,

Figur 2.2| Sken for veerdiskabelsen fra tilgeengelighed i Danmark

Op til 57 mia. kr.

Lavt interval estimat:
30 mia. kr.

Anm.: Estimeret som vardien af den agede tilgengelighed, som luftfartssektoren har skabt for
Danmark over de sidste 20 &r.
Kilde: Copenhagen Economics (2016a) pa baggrund af Intervistas (2015)

Den opgjorte vaerdi af luftfarten er ikke et udtryk for den samfundsvaerdi, der
ville vaere tabt i et kontrafaktisk scenarie uden luftfart. I dette tilfeelde ville
andre transportformer og sektorer overtage en del af efterspargslen, hvorved
ikke alle effekterne ville blive tabt.

Tilgeengelighed bruges i denne analyse som et mal for, hvor godt to omrader
er forbundet gennem luftfartstrafikken. Der skelnes i den forbindelse mellem
direkte og indirekte tilgaengelighed, hvor sidstnavnte er vegtet efter kvalite-
ten af den indirekte forbindelse.

Maling af tilgzengelighed i luftfarten

Den samlede tilgengelighed fra en lufthavn eller et land er summen af
den direkte og indirekte tilgeengelighed, som bliver skabt af luftfartssel-
skaberne i form af deres rutenetveerk.

Direkte tilgeengelighed

Direkte forbindelser fra én dansk lufthavn til en anden lufthavn malt ved
antallet af ugentlige afgange.

Indirekte tilgeengelighed

Indirekte forbindelser fra én dansk lufthavn til en anden lufthavn med én
mellemlanding, dvs. med transfer i en anden lufthavn. De indirekte for-
bindelser vegtes efter kvaliteten, der afheenger af transfer- og flyvetid
sammenlignet med en direkte rute.

Til brug for den luftfartspolitiske strategi anvendes et tilgeengelighedsindeks,
som teller antallet af direkte og indirekte forbindelser med ét stop til og fra
en given lufthavn ved brug af samtlige luftfartsselskabers tidstabeller. Figur
2.3 illustrerer, hvordan forbindelsen mellem Kebenhavn og Beijing bestar af
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en direkte forbindelse og indirekte forbindelser med ét stop. Begge typer af
forbindelser skaber tilgaengelighed og indgér derfor i malet for den samlede
tilgeengelighed.

Da SAS samarbejder med Air China i Star Alliance, skaber Air Chinas rute-
netvark fra Beijing desuden yderligere indirekte tilgeengelighed. Beijing fun-
gerer i den forbindelse som mellemlanding mellem Danmark og andre desti-
nationer i Kina og Sydgstasien. De direkte forbindelser mellem Kebenhavn
og Frankfurt eller Amsterdam indgar desuden i mélingen af Danmarks di-
rekte tilgaengelighed.

En rute ud af Danmark skaber altsa bade aget tilgeengelighed i sig selv og via
den udenlandske lufthavns rutenetveerk, hvis der er mulighed for transfer via
luftfartsselskabets alliance. Forbindelser, hvor passagererne selvtransferer i
den udenlandske lufthavn indgar ikke i tilgeengelighedsmalet, men bidrager
ogsa til tilgeengeligheden. Det er en af grundene til, at netveerksselskabernes
ruter bidrager til tilgaengeligheden i hgjere grad end de selskaber, der alene
har punkt-til-punkt-trafik.

Figur 2.3 | Tilgeengelighed mellem Kgbenhavn og Beijing
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Kilde: Illustration fra Copenhagen Economics (2016a)



Luftfartssektorens samfundsgkonomiske betydning for Danmark | 25 .

Sterrelsen af den nationale og internationale tilgaengelighed er afggrende for
Danmark, fordi det handler om vidensdeling, adgang til markeder, regioner
og lande for danske virksomheder, savel som adgangen til Danmark for
udenlandske virksomheder, forretningsrejsende, turister og investorer. Sam-
let set pavirker tilgaengeligheden Danmarks mulighed for interaktion med
omverdenen og dermed niveauet af globalisering, hvorved gget tilgeengelig-
hed skaber grundlaget for en hgjere produktivitet samt gkonomisk vaekst og
jobskabelse i Danmark.

Figur 2.4 | Effekter af oget tilgeengelighed
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Kilde: Illustration fra Copenhagen Economics (2016a)

Den positive sammenhéeng mellem tilgengelighed og gkonomisk velstand
kan genfindes i en rackke analyser og videnskabelige undersggelser. InterVi-
stas (2015) viser, at der er en positiv ssmmenhang mellem niveauet af til-
gaengelighed og BNP per indbygger. Analysen estimerer en sammenhang
mellem en 1 pct. stigning i tilgeengelighed og en stigning i BNP per indbygger
pé i gennemsnit 0,05 pct. Dette er middelestimatet, mens det nedre del af in-
tervallet viser en effekt pd 0,025 pct. Til trods for, at den samlede analyse er
behaftet med betydelig usikkerhed, s illustrerer estimatet p& 0,025 pct., at
tilgeengelighed kan understotte en betydelig veerdiskabelse for samfundet jf.
figur 2.2.

Copenhagen Economics (2016a) og InterVistas (2015) har pa baggrund af
ovenstdende estimat beregnet veerdien af tilgaengelighed for Danmark. Me-
toden er ligeledes anvendt af ACI, som er lufthavnenes internationale inte-
resseorganisation, og af Europa-Kommissionen i deres luftfartsstrategi fra
2015, jf. European Commission (2015).
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Turisme

Turisme er et internationalt veeksterhverv, der ogsa spiller en veaesentlig
rolle i Danmark. Malt i forhold til Danmarks begransede storrelse, er
Danmark et stort turismeland, og turisme bidrager til at skabe vakst og
beskeftigelse i hele Danmark.

I 2014 omsatte danske og udenlandske turister samlet for knap 95 mia.
kr. og var derigennem med til at skabe grundlaget for omkring 115.000
fuldtidsarbejdspladser pé tvers af hele Danmark.

Med den nationale strategi for dansk turisme fra 2016, er det fastsat som
pejlemerke for Danmark, at antallet af turister skal vokse med en tredje-
del malt pa overnatninger, svarende til cirka 17 mio. overnatninger, og at
turismeomsatningen skal nd 140 mia. kr. frem mod 2025.

God og let adgang til Danmark er vigtigt for bade ferie- og erhvervsturi-
sters valg om at komme hertil. Flyforbindelser er szrligt vigtige i forhold
til at tiltreekke turister fra fjernere liggende eller ikke-landfaste markeder
som Kina, USA og UK. I alt ankommer cirka fire ud af ti udenlandske tu-
rister til Danmark med fly. For Kebenhavn ankommer nzesten 70 pct. af
de udenlandske turister med fly.

Ifelge turismeudviklingsselskabet Dansk Erhvervs- og Mgdeturisme er in-
frastruktur, herunder flyruter, blandt de vigtigste konkurrenceparametre
inden for erhvervsturismen og blandt de vasentligste kriterier for valg af
destination hos kunder som mgdeagenter og beslutningstagere i storre
virksomheder og internationale foreninger.

Den gode flytilgeengelighed er en styrkeposition, som fortsat skal priorite-
res og udvikles, hvis Danmark skal have del i den kommende globale tu-
rismevekst, herunder storbyturismen. I den forbindelse spiller seerligt
lavprisselskaberne en central rolle, idet selskaberne serligt servicerer et
fritids- og turistsegment, som netveaerksselskaberne ikke ngdvendigvis vil
have betjent i lavprisselskabernes fraveer.

Oget trafik i form af nye ruter eller gget frekvens pa eksisterende ruter kan
saledes pa sigt have positive effekter pa veerdiskabelsen i og omkring luft-
fartssektoren. Endelig vil der veere gevinster for passagererne som folge af et
storre udbud af flyforbindelser, om end dette ogsa afhaenger af prisniveauet.
Storrelsen af de forskellige effekter atheenger i hgj grad af trafiksegmentet,
dvs. om der er tale om interkontinental-, europaeisk- eller indenrigsflyvning,
samt om trafikken leveres af et typisk netveerksselskab eller et typisk lavpris-
selskab.
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3. Tendenser og udvikling

Den danske luftfartssektor og den nationale og internationale tilgeengelighed
i Danmark er kraftig pavirket af den globale udvikling. Det handler ikke ale-
ne om udviklingen inden for den globale luftfartsindustri, men i lige sa hoj
grad om udviklingen i de gkonomiske konjunkturer, olieprisen og geopoliti-
ske udsving.

3.1. Det globale marked for passagerer og fragt

Den globale luftfartsindustri har siden 1970 gennemgéet en betydelig udvik-
ling. De fleste statsmonopoler er brudt ned til fordel for gget konkurrence og
et mere effektivt og liberaliseret marked.

Realprisen pa kommereciel lufttransport er globalt reduceret med 60 pct.
sammenlignet med prisniveauet i 1970 jf. IATA (2013). Den intensive kon-
kurrence har medfert kraftige omkostningseffektiviseringer i branchen, der
har resulteret i lavere priser til gleede for flypassagerer og fragtoperatgrer.

Figur 3.1 | Udvikling i global fragt- og passagerflytrafik
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Som en konsekvens af blandt andet prisfaldet er den globale eftersporgsel ef-
ter lufttransport vokset betydeligt siden 1970, som illustreret i figur 3.1. An-
tallet af flypassagerer og mengden af luftfragt er sdledes begge mere end ti-
doblet fra 1970 til 2016.

Den danske passagertrafik har ogsa set en veesentlig udvikling, idet antallet
af passagerer er vokset fra omkring 22 mio. i 2005 til over 32 mio. i 2016.
Passagererne flyver primeert til og fra det gvrige Europa, mens passagervaek-
sten har veret storst i den interkontinentale trafik.

Figur 3.2 | Udvikling i passagerer og operationer i dansk luftfart
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Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Passagervaeksten i dansk luftfart er kommet pa trods af, at antallet af opera-
tioner, det vil sige starter og landinger, i de danske lufthavne har varet svin-
gende igennem perioden, og i 2016 var der omtrent lige s& mange operatio-
ner som i 2005. En af forklaringerne er, at luftfartsselskaberne i hgjere grad
opererer storre og mere fyldte fly, hvorfor der transporteres flere passagerer i
2016. Faldet i 2012 i antallet af operationer kan tilskrives Cimber-Sterlings
konkurs, imens faldet i 2009 kan tilskrives finanskrisen.

Pé globalt plan viser forelgbige data, at antallet af flypassagerer naede 3,8
milliarder i 2016, hvilket pa tveers af luftfartssektoren forventes fordoblet in-
den for de neeste 20 ar. Lufthavnenes internationale interesseorganisation,
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ACI, forventer allerede, at fordoblingen sker i 2029, mens en prognose fra
IATA, der reprasenterer 265 luftfartsselskaber verden over, forventer, at det
sker i 2035. Lignende prognoser for den globale vaekst i luftfarten findes hos
de to store flyproducenter, Airbus og Boeing.

Den primere drivkraft for passagervacksten i luftfartsmarkedet forventes at
vaere gget efterspargsel i Asien og Stillehavsomradet. Sdledes forventer IATA,
at halvdelen af alle nye passagerer de kommende 20 ar vil komme fra denne
del af verden. Selvom Europa spas en relativt lav veekst i passagerefter-
sporgslen i forhold til verdens gvrige kontinenter, forventes der af IATA at
veere 570 millioner flere flypassagerer i Europa i 2035.

Markedet for luftfragt forventes ligeledes at vokse i fremtiden. ACI vurderer,
at der frem mod 2040 vil veere en gennemsnitlig arlig vaekst pa 2,3 pct. i
mengden af luftfragt.

En af de sterste trusler mod den forventede vaekst i bade passager- og fragt-
tal er geopolitiske udsving, idet erfaringer viser, at det vil medfere betydelig
ustabilitet for luftfartstrafikken. Det drejer sig bade om inter- og intrastatsli-
ge konflikter, som kan péavirke passagereftersporgsel, landings- og overflyv-
ningsaftaler og medfere hgjere sikkerhedsomkostninger for lufthavne og
luftfartsselskaber, hvilket i sidste ende resulterer i hgjere billetpriser.

Turkish Airlines i Aalborg Lufthavn

Terrorhandlinger og indenrigspolitiske forhold i Tyrkiet medferte i 2016
en lavere efterspargsel efter rejser til Istanbul. Det tyrkiske luftfartssel-
skab Turkish Airlines har som konsekvens heraf skaret i selskabets rute-
program, hvilket bl.a. har medfert en forelgbig lukning af den direkte for-
bindelse mellem Aalborg og Istanbul.

Da Turkish Airlines opererer et stort knudepunkt i Istanbuls Atatiirk
Lufthavn, mister passagerer og erhvervsliv ikke alene den direkte forbin-
delse til Istanbul, men det begranser ogsd mulighederne for at komme
videre ud i verden via netveerket i Turkish Airlines og dets samarbejds-
partnere i Star Alliance.

Ligesom geopolitiske udsving, vil handelspolitiske tendenser have stor be-
tydning for udviklingen af luftfragtsmarkedet. Nedbrydelse af handelsbarrie-
rer og indgaelse af frihandelsaftaler vil forventeligt betyde stigende mengder
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luftfragt, mens det modsatte vil gore sig gaeldende, hvis verdenshandlen pé-
virkes af protektionisme.

3.2. Punkt-til-punkt-trafik og nye forretningsmodeller

Med liberaliseringen af det europaeiske marked for luftfart fremkom forret-
ningsmodellen for lavprisselskaber, som pa en reekke omréader adskiller sig
fra de traditionelle netveerksselskaber.

To grundlzeggende forretningsmodeller for et luftfartsselskab

Netvaerksselskaber

Netvearksselskabers forretningsmodel er bygget op om én eller fa hjem-
mebaser i knudepunktslufthavne, hvorfra der hovedsageligt opereres hgj-
frekvente ruter til storbyers primaere lufthavne. Netvarksselskaber skaber
gennem eget rutenetveerk, eller i alliancer med andre luftfartsselskaber, et
hgit tilgeengelighedsbidrag. Netveerksselskaber fokuserer pa at optimere
den samlede netvaerksgkonomi. Derved kan enkelte regionale ruter drives
uprofitabelt, sdfremt transfertrafikken bidrager positivt som tilbringertra-
fik til en profitabel langdistancerute.

Lavprisselskaber

Lavprisselskabers forretningsmodel er oftest baseret pa direkte (punkt-
til-punkt) og mindre frekvente ruter til en blanding af primare og sekun-
dere lufthavne. Selskaberne har mange baser og trafikudbuddet er der-
med ogsa mindre bundet til den enkelte lufthavn. Det betyder, at ruter og
i mindre omfang baser flyttes alt efter eftersporgsel og omkostningsni-
veau, idet selskaberne fokuserer pé at optimere den enkelte rutes gkono-
mi.

Som illustreret i figur 3.3 blev hovedparten af den ugentlige seedekapacitet i
Europa udbudt af netvaerksselskaber i 1992. Siledes var lavprisselskaber pa
daveerende tidspunkt nermest ikke-eksisterende. Dette har imidlertid e&n-
dret sig frem til i dag, hvor lavprisselskaber udbyder omkring 26 pct. flere
ugentlige saeder end netvarksselskaberne i Europa. Tendensen til, at lavpris-
selskaberne vokser mere end netvaerksselskaberne, forventes at fortsaette i de
kommende ar.
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Figur 3.3 | Fordeling af ugentlig sseedekapacitet i Europa
Mio.
16
14
12
10

8
6
4

0 I ]

1992 2015
B Andre selskaber, fx charter Netvaerksselskaber Lavprisselskaber

Kilde: Data fra "En luftfartsstrategi for Europa - staff working document”

De seneste ars udvikling i Europa viser, at inddelingen af luftfartsselskaber i
henholdsvis lavprisselskaber og netveerksselskaber ikke er statisk. Der kan
sdledes observeres en stadig konvergerende tendens mellem lavprisselskaber
og netverksselskaber, hvor forretningsmodellerne pa en rackke omréder lig-
ner hinanden. Det betyder eksempelvis, at netvarksselskaber i hgjere grad
benytter sig af outsourcing af hele eller dele af ruteoperationer, samtidig med
at fokus ages pa at maksimere enkelte ruter frem for den samlede netvaerks-
gkonomi. Den stadig voksende lavpristrafik og konkurrencen fra Mellem-
osten presser ligeledes de traditionelle netvaerksselskaber til at satse pé flere
punkt-til-punkt-operationer.

Tendensen for lavprisselskaberne er en hgjere grad af tilstedevaerelse i de
primare lufthavne, samt et stigende fokus pa forretningsrejsende som pas-
sagersegment. Samtidig foregir der dialog mellem en rakke lavprisselskaber
om mulighederne for interlining-aftaler, hvor et lavprisselskab eksempelvis
leverer passagerer til et andet selskabs langdistancetrafik.

Konvergensen har ogsé skabt decideret hybridselskaber, der vanskeligt kan
kategoriseres som netvarks- eller lavprisselskab. Det gaelder eksempelvis Air
Berlin og Norwegian, der startede som lavprisselskaber og nu i starre eller
mindre grad producerer netveerkstrafik, idet selskaberne udbyder langdi-
stanceruter, som blandt andet baserer sig pa transferpassagerer. Air Berlin
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har desuden gennem medlemskabet i Oneworld-alliancen interlining-aftaler
med blandt andre British Airways og Etihad Airways.

Virtuelle luftfartsselskaber

Luftfartsselskaber udliciterer i dag i hgj grad diverse hjalpefunktioner,
som fx indtjekning, bagagehdndtering, veerkstedsfaciliteter. Det er samti-
dig blevet almindeligt, at luftfartsselskaberne leaser deres fly frem for at
eje dem. Der er saledes til en vis grad tale om virtuelle luftfartsselskaber,
som alene star for billetsalg og tilretteleeggelse af trafikprogram, mens
selskaberne kgber gvrige ydelser fra underleverandgrer. Dette medferer
en storre fleksibilitet for luftfartsselskaberne til hurtigere at skalere deres
produktionsapparat til udsvingene i eftersporgslen, men det gger samti-
dig ogsa mulighederne for regelshopping og atypiske anszttelseskon-
struktioner.

Den fremtidige veekst i det europaeiske luftfartsmarked forventes at veere ba-
ret af en fortsat veekst blandt lavprisselskaberne med fokus pa punkt-til-
punkt trafik. Foruden at det er en fortsettelse af den historiske udvikling, er
det ligeledes disse selskaber, som har afgivet de storste ordrer pa nye fly.
Dertil kommer, at lavprisselskaberne beveager sig ind pa nye markeder og i
stigende grad opererer i de store knudepunktslufthavne.

3.3. Koncentration af knudepunkter

Parallelt med det voksende marked for punkt-til-punkt-trafik anfert af saer-
ligt lavprisselskaberne, sker der en stadig stigende koncentration og konsoli-
dering blandt eksisterende knudepunkter i Europa.

Samtidig vokser konkurrencen om interkontinental trafik fra knudepunkter
og netveerksselskaber i Mellemgasten. Denne udvikling er en udfordring for
mindre knudepunkter i Europa, som fx Kebenhavns Lufthavn, der ikke har
de samme geografiske fordele som eksempelvis Helsinki i forhold til trafik til
Asien eller Reykjavik i forhold til Nordamerika.

Til trods for en stigende konkurrence fra Mellemgsten og Asien, dominerer
de starste europeiske lufthavne fortsat den globale liste over knudepunkts-
tilgaengelighed. Saledes viser en analyse fra ACI i 2016, at seks ud af verdens
ti sterste knudepunkter mélt pa tilgaengelighed ligger i Europa, samt at
summen af tilgeengelighed i Frankfurt, Amsterdam Schiphol og Paris Charles
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de Gaulle er vaesentlig hgjere end den tilsvarende tilgengelighed i de tre
storste knudepunkter i henholdsvis Nordamerika, Mellemgsten og Asien.

Knudepunkter og netvaerksselskaber hanger sammen

Den dominerende placering blandt Europas sterste knudepunkter skyldes
blandt andet en stigende koncentration af transfertrafik i sikaldte "me-
gahubs”. Disse knudepunkter er skabt omkring baserne for de tre storste
luftfartskonglomerater i Europa, som er Lufthansa, Air France-KLM og
IAG (British Airways m.fl.) og deres baser i Frankfurt, Paris Charles de
Gaulle, London Heathrow og Amsterdam Schiphol. De tre luftfartskon-
glomerater er samtidig hver iseer dominerende i de tre globale alliancer,
Star Alliance, SkyTeam og OneWorld.

For Danmarks vedkommende har en koncentration af knudepunktstrafikken
i Europa haft to modsatrettede effekter for den samlede internationale til-
gengelighed. Dels skaber koncentrationen et mindre grundlag for direkte
langdistanceruter fra Kebenhavns Lufthavn, hvorfor den direkte tilgaengelig-
hed bliver pavirket negativt. Dels skaber koncentrationen en stigende indi-
rekte tilgengelighed, fordi Danmark bliver forbundet til et gget antal desti-
nationer via ét stop. Dertil kommer, at behovet for hgjfrekvente ruter til de
store europziske knudepunkter bliver forgget, hvorved den direkte europaei-
ske tilgaengelighed stiger. Samlet set vurderes dannelsen af "megahubs” at
betyde en gget international tilgengelighed til og fra Danmark.

En anden effekt pa tilgeengelighed fra koncentrationen af knudepunktstrafik
er, at der opstar gget mulighed for tilbringertrafik fra regionale lufthavne.
Séledes har det bidraget til at skabe grundlaget for direkte ruter fra Aalborg
Lufthavn og Billund Lufthavn til "megahubs” i fx Amsterdam og London,
hvorved der er skabt tilgaengelighed fra Vestdanmark til store dele af verden
med blot ét stop.

Europa udger saledes fortsat et centralt knudepunkt for luftfartstrafik. Den-
ne position er imidlertid blevet udfordret i de seneste ar af knudepunkter i
serligt Mellemgsten, som blandt andet er begunstiget af en fordelagtig geo-
grafisk placering, fordi hovedparten af verdens befolkning er inden for otte
timers flyvning. Dertil kommer fordelagtige rammevilkar, som senker en-
hedsomkostningerne for luftfartsselskaberne kombineret med et klart fokus
pa luftfartens betydning for landenes samlede gkonomi.
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Blandt de ti internationale lufthavne med mest vaekst i knudepunktstilgaen-
geligheden siden 2004 er fire placeret i Asien, tre i Mellemgsten og én i hen-
holdsvis Europa, Nordamerika og Afrika. For lufthavnene i Dubai, Doha og
Abu Dhabi betyder det, at de inden for relativt f4 ar har etableret sig, som
henholdsvis den 11., 13. 0g 24. sterste lufthavn i verden mélt pa knude-
punktstilgengelighed. Dertil kommer Istanbul Atatiirk Lufthavn, som geo-
grafisk er placeret i Europa, men som i vid udstraeekning har oplevet samme
udvikling, som lufthavne i Mellemgsten. I 2016 havde Istanbul Atatiirk Luft-
havn den sjette hgjeste knudepunktstilgaengelighed i verden.

Det er kendetegnende for lufthavnene i Mellemgsten og i Istanbul, at deres
udvikling i vid udstreekning er et spejlbillede af udviklingen i det nationale
luftfartsselskab. Saledes har Turkish Airlines skabt vaekst pa baggrund af ba-
de lokaltrafik og transfertrafik, mens veaeksten i selskaberne Qatar Airways,
Emirates og Etihad Airways, og dermed i lufthavnene, i overvejende grad er
skabt af transfertrafik. Det betyder bl.a., at Qatar og De Forenede Arabiske
Emirater har skabt en international tilgengelighed, som langt overstiger be-
folkningsgrundlaget og den lokale efterspargsel.

Betydningen for Danmark af udviklingen i Mellemgsten og Tyrkiet ses forst
og fremmest tydeligt pa vaeksten i antallet af passagerer til og fra knude-
punktslufthavnene i Tyrkiet, Forenede Arabiske Emirater og Qatar. I 2016
rundede dette tal 1,25 mio. alene i rutetrafikken.

Figur 3.4 | Rutetrafik mellem Danmark og henholdsvis Tyrkiet, Forenede
Arabiske Emirater og Qatar
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Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
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Udviklingen af luftfartsselskaber og knudepunkter i Mellemasten og Tyrkiet
har vaeret en central drsag til stigende international tilgeengelighed i Dan-
mark. QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at Mellemgsten og
Tyrkiet har bidraget med en tredjedel af vaksten i den indirekte tilgengelig-
hed for Kebenhavns Lufthavn i perioden fra 2006 til 2016. Det drejer sig
serligt om bedre forbindelser til Syd- og Sydestasien, Ostafrika samt Austra-
lien og New Zealand. Turkish Airlines’ ruten til og fra Billund Lufthavn bi-
drager samtidig til at age den internationale tilgeengelighed i Vestdanmark.

Udviklingen af luftfartssektoren i Mellemgsten og Tyrkiet er ikke entydigt
positiv eller negativ for Danmarks samlede internationale tilgaengelighed. P&
den ene side bliver Danmark forbundet med ét stop til destinationer, hvor
der formentlig aldrig vil forekomme direkte forbindelser. P& den anden side
saenker den harde konkurrence efterspergslen pé direkte langdistance- og
kortdistanceruter fra Danmark, hvilket kan fore til lukning af ruter.

Stigende fragtvolumen til og fra Mellemgsten og Tyrkiet

Den stigende betydning af knudepunkter i Mellemgsten og i Tyrkiet gal-
der ikke alene passagertrafikken. Den samme udvikling kan afleses i
mangden af luftfragt.

Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen viser, at der i 2016 blev udveks-
let over 32.000 ton luftfragt mellem danske lufthavne og Istanbul, Doha,
Dubai, Abu Dhabi. Mellemgsten og Tyrkiet stod dermed for over 12 pct. af
luftfragten til og fra Danmark i 2016.

3.4. Lavere oliepriser og bedre brandstofekonomi i
luftfartssektoren

For forste gang i perioden fra 1992 til 2016 producerede verdens luftfartssel-
skaber samlet set et positivt nettoafkast i 2015 og i 2016 jf. IATA (2016). Det
kan i hgj grad tilskrives en forbedret braendstofekonomi, fokus pé operatio-
nelle forbedringer og en oget markedspenetrering af lavprisselskaber, som
producerer et hgjere afkast end de oprindelige netvaerksselskaber.

Brandstofskonomien er afggrende for luftfartsselskaberne. Omkostninger til
braendstof kan séledes udgare op til 45 pct. af et luftfartsselskabs samlede
omkostninger per seedekilometer. Den positive gkonomiske udvikling i
braendstofgkonomien er en konsekvens af seerligt de seneste ars lavere olie-
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priser, mens ogsé en teknologisk udvikling i retning af et mindre forbrug af
breendstof.

De seneste ars lavere oliepriser har haft en positiv indvirkning pa luftfarts-
selskabernes gkonomi. Den hgjere konkurrence blandt selskaberne har sam-
tidig betydet, at lavere omkostninger har resulteret i billigere billetter. Det
har oget eftersporgslen hos passagererne og gget antallet af ruter og frekven-
ser, hvorved tilgengeligheden er vokset.

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) vurderer, at lavere oliepriser har
betydet, at aeldre og mere braendstofskraevende fly fortsat er i drift frem for at
blive udfaset. Séledes er kapaciteten i luftfartsmarkedet aget betydeligt de
senere ar, idet der fortsat leveres og bestilles nye fly, som folge af den positi-
ve gkonomiske udvikling blandt luftfartsselskaberne.

Luftfartsselskaberne forventes i de kommende ar at bibeholde og udnytte den
ekstra kapacitet fra nyinvesteringer. Fra et tilgeengelighedsperspektiv har ef-
fekten af de relativt lave oliepriser saledes en leengerevarende positiv indfly-
delse, uanset om oliepriserne stiger igen. Stigende oliepriser ma dog forven-
tes at age billetprisen for passagererne, men luftfartsselskaberne vil fortsat
kunne udnytte eksisterende kapacitet til flest mulige ruter og frekvenser.

Ligesom prisen pé braendstof, er den teknologiske udvikling i flytyper afga-
rende for markedet for luftfart. Flyproducenterne arbejder i disse ar pé at
fremstille hurtigere og mere miljovenlige fly. Serligt interessant for tilgeenge-
ligheden er udviklingen i flyenes storrelse, reekkevidde og breendstofekonomi.

Indsettelse af verdens sterste passagerfly, Airbus 380, pa ruten mellem Ko-
benhavn og Dubai markerer en milepel i udviklingen i retning af storre fly.
Anvendelsen af meget store fly heenger sammen med formationen af "mega-
hubs” og understotter en udvikling, hvor der er faerre, men storre, knude-
punkter, og hvor knudepunkter pa hvert sit kontinent forbindes, s& passage-
rerne har mulighed for transfer i begge ender af interkontinentale ruter.

Samtidig ses dog en udvikling i flykonstruktionen i en anden retning. "Nar-
row body”-fly har faet en starre raekkevidde, s& der med relativt lave omkost-
ninger og en mindre passagereftersporgsel kan flyves interkontinentale ru-
ter. Effekten forventes at blive, at der vil opstd mere punkt-til-punkt inter-
kontinental trafik.
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KOBENHAVNS LUFTHAVN
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4. Et godt udgangspunkt i Kebenhavns
Lufthavn

Kegbenhavns Lufthavn har afgerende betydning for Danmarks nationale og
internationale tilgaengelighed via luftfartstrafik. Saledes leverer Nordens
sterste lufthavn malt pé antal passagerer omkring 74 pct. af Danmarks sam-
lede tilgeengelighed. Dermed har Kebenhavns Lufthavn stor betydning for,
hvor store samfundsgkonomiske gevinster, Danmark far fra luftfartssekto-
ren. Sidelgbende spiller Kebenhavns Lufthavn en central rolle for sammen-
hangskraften i Danmark, da hovedparten af indenrigsflytrafikken sker med
afgang eller ankomst i Kgbenhavns Lufthavn.

Det er derfor afgerende, at Kebenhavns Lufthavn styrkes og er konkurrence-
dygtig og attraktiv i forhold til at tiltreekke nye ruter til Danmark, samt stgt-
ter op om en sammenhéengende indenrigsflytrafik.

4.1. Hgj veekst i passagertal

Det samlede antal passagerer - afgdende og ankommende - ndede 29 mio. i
Kebenhavns Lufthavn i 2016. Det svarer til at 84 pct. af flypassagererne i
Danmark benyttede Kgbenhavns Lufthavn i 2016. Sammenlignet med ti eu-
ropeiske lufthavne placerer passagertallet Kebenhavns Lufthavn i midterfel-
tet, som illustreret i figur 4.1.

Figur 4.1 | Antal passagerer og passagervakst

Mio. Vaekst
80 4,0%
70 o ©® 3,5%

)
®
60 (] = 3,0%
50 ® 2,5%
)
40 2,0%
30 1,5%
2 1,0%
1 I I I ,5%
0

0,0%
CDG AMS FRA MUC CPH ZRH OSL ARN BRU HEL HAM

®m Antal passagerer 2016 e Gns. arlig vaekst 2007-2016
Kilde: Anna Aero European traffic data og Eurostat

o

o
o



40. | Luftfartsstrategi for Danmark

Figuren viser ligeledes, at antallet af passagerer i Kebenhavns Lufthavn er
vokset med 3,4 pct. arligt i perioden 2007-2016. Dermed har Kebenhavns
Lufthavn oplevet den tredjehgjeste vaekst i antallet af passagerer, kun over-
géet af Stockholm Arlanda og Oslo Gardermoen. Det skyldes ikke mindst, at
antallet af passagerer i Kebenhavns Lufthavn senest er vokset med 9,1 pct.
fra 2015 til 2016.

Benchmark af Kebenhavns Lufthavn

Der er til brug for en benchmark af Kgbenhavns Lufthavn udvalgt ti euro-
peiske lufthavne baseret pa en gruppe afi alt 16 lufthavne, som Keben-
havns Lufthavn selv kategoriserer som de mest sammenlignelige lufthav-
ne.

Ud fra kriterier som geografisk placering, antal passagerer, lufthavnstype
(regional lufthavn eller knudepunktslufthavn) er udvalgt nedenstiende ti
lufthavne.

Hamborg (HAM) Amsterdam Schiphol (AMS)
Stockholm Arlanda (ARN) Miinchen Franz Josef Strauf3 (MUC)
Oslo Gardemoen (OSL) Zirich (ZHR)

Frankfurt am Main (FRA) Bruxelles Zaventem (BRU)

Paris Charles De Gaulle (CDG) Helsinki (HEL)

Som illustreret i figur 4.2 er de seneste 10 érs passagervaekst i Kebenhavns
Lufthavn i hgj grad drevet af lavprisselskaber. Saledes er andelen af passage-
rer med lavprisselskaber vokset fra 12 pct. i 2006 til 32 pct. i 2016. Det sva-
rer til en stigning i afgdende passagerer pa 3,3 mio. Til sammenligning er an-
tallet af afgdende passagerer med netvaerksselskaber inkl. charter vokset med
0,7 mio. i samme periode.

Det strukturelle skifte i Kebenhavns Lufthavn mod en storre andel af lavpris-
trafik folger udviklingen pé europzisk plan jf. kapitel 2. Sammenlignet med
de ti udvalgte europaiske lufthavne er lavprisselskabernes markedsandel
vokset tredjemest i Kebenhavns Lufthavn siden 2005.

Veksten i lavprisselskabernes markedsandel skyldes serligt Norwegian,
EasyJet og Ryanair, som tegnede sig for over 9o pct. af passagererne med
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lavprisselskaber i 2016. Szrligt Ryanair er i de to seneste ar vokset markant i
Kebenhavns Lufthavn. Saledes leverede Ryanair omkring halvdelen af alle
nye afgdende passagerer i 2016. Det samme tal var endnu hgjere i 2015, hvor
neesten tre ud af fire nye afgdende passagerer flgj med Ryanair. Den seneste
vaekst hos Ryanair fra 2015 til 2016 kan tilskrives en nasten femdobling af
den ugentlige sedekapacitet leveret af Ryanair.

Figur 4.2 | Fordeling af passagerer i Kebenhavns Lufthavn
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Anm.: Norwegian er klassificeret som et lavprisselskab i figuren.
Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Kebenhavns Lufthavns veekst i lavprisselskabernes markedsandel er blandt
de ti europaeiske lufthavn kun overgaet af Oslo Gardermoen og Hamborg.
Her er passagervaeksten i hgj grad drevet af henholdsvis Norwegian og Ger-
manWings, som dog til forskel fra fx Ryanair og EasyJet tilbyder transfer-
produkter og i GermanWings’ tilfaelde ligeledes har codeshare-aftaler med
netvaerksselskaber som Lufthansa, United Airlines m.fl., hvorved nye ruter
og oget frekvens skaber mulighed for et starre tilgeengelighedsbidrag. Som
beskrevet i kapitel 3, er sektoren i udvikling og greensefladen mellem net-
vaerksselskaber og lavprisselskaber er mere flydende end tidligere.
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Codeshare-aftaler ager tilgeengeligheden

Codeshare-aftaler omhandler i praksis, at en flyrute, der drives af et luft-
fartsselskab, bliver markedsfort som en flyvning for et eller flere andre
luftfartsselskaber. Dette er et centralt element i de store luftfartsalliancer
som eksempelvis Star Alliance, hvor SAS er medlem. Det muliggar, at fx
SAS kan szlge billetter pa Singapore Airlines ruter fra Kebenhavns Luft-
havn i eget navn og med eget rutenummer.

De seneste ars kraftige veekst i lavpristrafik i Kebenhavns Lufthavn kan bl.a.
tilskrives, at lufthavnen har en selvstaendig lavpristerminal. I kombination
med en beliggenhed kun 10 kilometer fra Kebenhavns centrum har dette
skabt et attraktivt lavprisprodukt. Typisk er lignende forhold for lavprissel-
skaberne forbeholdt sekundare lufthavne, som fx Frankfurt Hahn, Paris
Beauvais og Bruxelles Charleroi.

Lavpristerminal i Kebenhavns Lufthavn

Kabenhavns Lufthavn &bnede GO-terminalen i 2010, som er en selvstaen-
dig terminal malrettet lavprisselskaber. Lavprisselskaberne, som benytter
GO-terminalen, betaler knap 25 pct. mindre per lokalt afgdende passager
sammenlignet med luftfartsselskaber, som benytter de gvrige terminaler.
Dertil folger bl.a. et krav til lavprisselskaberne om en maksimal turn-
around tid pa 30 minutter for brug af GO-terminalen.

Den stigende konkurrence fra lavprisselskaber har veeret med til at udvide
luftfartsmarkedet gennem lavere billetpriser og et samlet set storre udbud af
ruter og antal daglige afgange. Det er til glaede for danske og udenlandske
passagerer, som rejser til og fra Kebenhavns Lufthavn. Skiftet til mere lav-
pristrafik markerer dog ogsé et strukturelt skifte i Danmarks internationale
tilgaengelighed, fordi lavprisselskaber og netvaerksselskaber opererer forskel-
lige forretningsmodeller.

4.2. Nordens hgjeste tilgeengelighed

Kegbenhavns Lufthavn er malt pa den samlede tilgaengelighed - national og
international - den starste lufthavn i de nordiske lande. Det er til trods for, at
markedet for indenrigsflytrafik er betydeligt mindre i Danmark end seerligt i
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Sverige og Norge, hvorfor den storre samlede tilgeengelighed skyldes en end-
nu sterre international tilgaengelighed.

Figur 4.3 | Tilgeengelighed i udvalgte nordiske lufthavne i 2016
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Anm.: Tilgeengelighedsindekset teller antallet af direkte og indirekte forbindelser med ét stop,
hvor sidstnavnte er kvalitetsvaegtet i forhold til rejsetiden med en direkte forbindelse.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Den hgje samlede tilgengelighed i Kebenhavns Lufthavn skyldes i serlig
grad, at SAS, som skandinavisk netveaerksselskab, historisk set har valgt at
bruge Kobenhavns Lufthavn som det primere knudepunkt i Skandinavien.
SAS leverede 36 pct. af passagerene og 41 pct. af de direkte afgange i Keben-
havns Lufthavn i 2016.

Ser man pa udviklingen og fordelingen af den samlede tilgeengelighed i Ko-
benhavns Lufthavn, blev der i gennemsnit gennemfart 2.596 ugentlige af-
gange og ankomster i 2016. Dette tal var til sammenligning 2.435 1 2006. Der
er siledes kun sket en relativt lille tilgang af frekvenser i perioden 2006-
2016. Dette dekker over en tilgang i antal ugentlige frekvenser fra lavprissel-
skaber pa 380 og et fald i antal ugentlige frekvenser fra netveerksselskaber pa
219. Saledes er den direkte tilgaengelighed alene vokset med 0,6 pct. om aret
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siden 2006. Den beskedne vakst i den direkte tilgengelighed relativt til den
hgjere passagervakst skyldes bl.a. fremkomsten af lavpristrafik.

Figur 4.4 | Sammensetning i tilgeengelighed i Kebenhavns Lufthavn
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Anm.: Tilgengelighedsindekset taeller antallet af direkte og indirekte forbindelser med ét stop,
hvor sidstnaevnte er kvalitetsveegtet i forhold til rejsetiden med en direkte forbindelse.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Den samlede indirekte tilgeengelighed, som er malt ved tilgaengelighed via ét-
stop er vokset med 3,1 pct. om &ret siden 2006. Det skyldes primaert en posi-
tiv udviklingen i den indirekte internationale tilgaengelighed, som har haft en
tilsvarende vaekst i Kebenhavns Lufthavn, som illustreret i figur 4.5. Det pla-
cerer lufthavnen i midterfeltet blandt de ti gvrige europaiske lufthavne, samt
foran Stockholm Arlanda og Helsinki set i et nordisk perspektiv.

Kegbenhavns Lufthavns veekst i den samlede internationale tilgeengelighed er
séledes drevet af veekst i den indirekte tilgeengelighed, mens veaeksten i den
direkte tilgeengelighed har ligget relativt lavt sammenlignet med de avrige
europeaiske lufthavne. Frankfurt og Paris Charles De Gaulle er desuden prae-
get af kapacitetsbegraensninger.

Den positive udvikling i den samlede internationale tilgengelighed kan for-
klares ved en kombination af, at Kebenhavns Lufthavn har gode direkte for-
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bindelser til store knudepunkter i Europa, Mellemgsten og Nordamerika
samt, at en rakke af disse knudepunkter har ekspanderet deres rutenetvaerk
kraftigt i perioden 2006-2016.

Figur 4.5 | Udvikling i international tilgeengelighed fra 2006 til 2016
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Anm.: Tilgeengelighedsindekset teeller antallet af direkte og indirekte forbindelser med ét stop,
hvor sidstnaevnte er kvalitetsveegtet i forhold til rejsetiden med en direkte forbindelse.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Det er fra et tilgeengeligheds- og dermed samfundsekonomisk perspektiv af-
gorende for Danmark, at Kebenhavns Lufthavn har direkte forbindelser til
knudepunkter rundt om i verden, hvorfra det er muligt at rejse direkte videre
til destinationer, som Kebenhavns Lufthavn ikke er direkte forbundet til.

Nye potentielle interkontinentale destinationer

Copenhagen Economics (2016a) har kortlagt de sterste uservicerede in-
terkontinentale destinationer fra Kgbenhavns Lufthavn med et kommer-
cielt potentiale baseret pa en vurdering af passagereftersporgsel og beta-
lingsvillighed. Vurderingen er sket med udgangspunkt i de 13 destinatio-
ner, som havde det storste antal indirekte passagerer mellem Kgbenhavns
Lufthavn og de pagaldende destinationer i 2015. P listen over de starste
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uservicerede interkontinentale destinationer er bl.a. Hong Kong, Seoul,
Manila, Johannesburg, Delhi (starter september 2017), Colombo, Ho Chi
Minh City, Amman, Mumbai og Seattle.

En direkte forbindelse til en af disse interkontinentale destinationer med
det "lokale” netveerksselskab, eller et selskab i dets alliance, vil skabe aget
tilgeengelighed for Danmark. Copenhagen Economics (2016a) har vurde-
ret, at Danmarks tilgengelighed vil vokse mellem 0,5-0,7 pct. ved dbning
af en af de fem interkontinentale ruter, som har det storste kommercielle
potentiale.

Antages det med udgangspunkt i InterVistas (2016), at en 1 pct. stigning i
tilgaengelighed svarer til en stigning i BNP per indbygger pa 0,025 pct.,
skaber stigningen i tilgeengeligheden fra en af de fem destinationer et
grundlag for en potentiel BNP-effekt pa 250-375 mio. kr. Stgrrelsen pa
BNP-effekten er behaeftet med betydelig usikkerhed og en indfrielse af
dette potentiale vil i sidste ende vaere afthangig af, at der bl.a. opbygges
nye handelsrelationer og sker gget vidensdeling sammenlignet med en si-
tuation uden en af disse direkte forbindelser.

En betjening af de samme destinationer fra gvrige luftfartsselskaber vil
ogsa bidrage med gget tilgaengelighed til Danmark. Det vil dog veere pa et
lavere niveau, Samtidig vil effekten pé tilgeengeligheden vaere mindre, de-
sto bedre Kobenhavns Lufthavn allerede er forbundet til samme destina-
tion via ét-stop i en anden lufthavn.

Seneste har Air India annonceret abningen af en rute fra Delhi til Stock-
holm Arlanda og Kebenhavns Lufthavn, hvor Air India flyver skiftevis fra
Delhi til de to lufthavne i lgbet af ugen.

Luftfartsmarkedet bevaeger sig i stigende grad i retning af punkt-til-punkt-
trafik. Samtidig tilbyder luftfartsselskaber som eksempelvis Norwegian in-
terkontinentale forbindelser pa baggrund af mindre baser i blandt andet
USA og senest Argentina. Herfra flyves ugentligt til forskellige europaiske
lufthavne.

Det nye trafikmenster betyder, at hvor etablering og fastholdelse af interkon-
tinentale ruter tidligere athang af en passagereftersporgsel, der var stor nok
til flere ugentlige afgang, kan interkontinentale ruter nu betjenes med farre
ugentlige afgange. Denne udvikling i luftfartsmarkedet &bner op for, at Ke-
benhavns Lufthavn kan fa interkontinentale ruter, som ikke tidligere var
kommercielt baredygtige.
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4.3. Etudfordret knudepunkt

Kobenhavns Lufthavn har som knudepunkt et starre udbud af sarligt inter-
kontinentale ruter, fordi SAS og sarligt luftfartsselskaber i Star Alliance,
bringer passagerer til lufthavnen, som flyver videre inden for netveerket i
SAS eller Star Alliance. Det skaber et kommercielt grundlag for flere ruter og
frekvenser, og dermed en hgjere tilgengelighed til Danmark.

Et knudepunkt betyder hgjere tilgaengelighed

Knudepunktslufthavne er kendetegnet ved en stor mangde transfertrafik,
som skaber et markedsgrundlag for et hgjt antal ruter og frekvenser samt
typisk et storre udbud af interkontinentale ruter sammenlignet med luft-
havne uden en knudepunktsfunktion.

Figuren viser, hvordan en rakke lufthavne har et betydeligt hgjere antal
interkontinentale ruter sammenlignet med lufthavne med det samme
passageropland. Det skyldes at disse lufthavne er kendetegnet ved at have
et knudepunkt for et eller flere luftfartsselskaber, som opererer transfer-
trafik og dermed skaber et gget grundlag for endnu flere ruter.

Fx har Amsterdam og Birmingham omtrent samme storrelse befolkning
indenfor 100 km, men i kraft af Amsterdams knudepunkt for KLM-Air
France har denne lufthavn langt flere interkontinentale ruter.
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Kilde: Economisch belang van de hubfunctie van Schiphol (2015)
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Kebenhavns Lufthavn er placeret som nr. 8 blandt de ti gvrige europaiske
benchmark-lufthavne mélt pa kvaliteten af transfermuligheder. Saledes er
tilgeengeligheden fra knudepunktet fortsat storre end i Oslo Gardermoen og
Stockholm Arlanda. Dertil kommer Hamborg, som dog ikke fungerer som et
knudepunkt.

Som illustreret i figur 4.6 er Kabenhavns Lufthavn den eneste af lufthavnene,
som siden 2006 har oplevet et dediceret fald i kvaliteten af transfermulighe-
der. De ovrige ti europeiske lufthavne har i samme periode styrket eller kon-
solideret deres knudepunkt, og til sammenligning har de gvrige nordiske
lufthavne oplevet en vaekst i knudepunktstilgengeligheden pa omkring

35-75 pct.

Figur 4.6 | Kvaliteten af knudepunktet (tilgeengelighed via knudepunktet)
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Anm.: Indekset méler i hvor hgj grad at lufthavnene forbinder andre lufthavne med hinanden pa
baggrund af faktiske forbindelsesmuligheder inden for de tre store alliancer.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

En forklaring pa den negative vaekst i kvaliteten af knudepunktet i Keben-
havns Lufthavn er bl.a. udviklingen i SAS. Hertil kommer, at de gvrige net-
vaerksselskaber i lufthavnen har reduceret deres ugentlige frekvenser med
cirka 10 pct. siden 2006.
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Starrelsen og udviklingen i kvaliteten af knudepunktet er taet forbundet mel-
lem den enkelte lufthavn og det lokale netvarksselskab. Saledes er udviklin-
gen af knudepunktet i Frankfurt, Amsterdam, Paris og Miinchen athangig af
udviklingen i Lufthansa og Air France-KLM, ligesom Finnair er afgarende
for knudepunktet i Helsinki. Vaeksten i kvaliteten af knudepunktet i Stock-
holm Arlanda og Oslo Gardermoen skyldes sarligt, at SAS har gget den in-
terkontinentale trafik i lufthavnene, og at Norwegian har etableret en raekke
langdistanceruter.

Knudepunktsgevinsten i Kebenhavns Lufthavn

Copenhagen Economics (2016a) har beregnet sterrelsen af den ekstra til-
gangelighed, som SAS i dag skaber ved at have et knudepunkt i Kaben-
havns Lufthavn. Den ekstra tilgeengelighed er opgjort som det tab af til-
gaengelighed, som Danmark vil miste i tilfaelde af, at SAS lukker fire in-
terkontinentale og otte europiske ruter. Tabet af tilgaengelighed er op-
gjort til cirka 5 pct. af Danmarks tilgengelighed.

Antages det med udgangspunkt i InterVistas (2016), at en 1 pct. fald i til-
gaengelighed svarer til et fald i BNP per indbygger pa 0,025 pct., vil et tab
af knudepunktsgevinsten svare til en potentiel negativ BNP-effekt pa tre
mia. kr. Beregningen forudsetter, at andre luftfartsselskaber ikke erstat-
ter ruterne, og der er ikke medregnet en eventuel negativ effekt p4 allian-
ceparterne til SAS, som kan vaere athaengige af passagererne fra SAS.

En netvaerksrationalisering vil desuden medfgre et fald i antallet af ar-
bejdspladser i luftfartssektoren, da aktiviteter hos SAS udger den del af
trafikken, som skaber relativt flere arbejdspladser per passager end gvri-
ge luftfartsselskaber med eller uden base i Kebenhavn. Den samlede be-
skeeftigelse i luftfartssektoren vurderes at falde med cirka 600, hvilket
dog kan blive modsvaret af gget beskaftigelse i andre dele af luftfartssek-
toren eller gvrige sektorer.

Figur 4.7 viser udviklingen i andelen af transferpassagerer i Kebenhavns
Lufthavn, som er faldet i perioden 2000-2016. Denne udvikling daekker over
et absolut fald til og med 2009, hvorefter der sker en absolut stigning i antal-
let af transferpassagerer fra 2,4 mio. til 3,1 mio. i 2016. I samme periode er
det samlede antal passagerer dog vokset mere, hvorfor andelen af transfer-
passagerer i forhold til det samlede passagertal har veeret faldende.
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Figur 4.7 | Udvikling i transferpassagerer fra 2000 til 2016
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Kilde: Copenhagen Economics (2016a), trafikstatistik fra Kebenhavns Lufthavn og Bruxelles
Airport (hjemmesider), Eurostat og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Norwegians betydning i Kebenhavns Lufthavn

Udviklingen i Norwegian fra et lavprisselskab med fokus pa punkt-til-
punkt-trafik til et hybridselskab, der ligeledes udbyder netvaerkstrafik,
har haft en positiv betydning for Kebenhavns Lufthavn. Saledes er Nor-
wegian i Kgbenhavns Lufthavn giet fra ingen transferpassagerer for 2010
til at have en betydelig maengde transfertrafik i 2016. Det skaber flere ru-
ter til gavn for Danmark, end befolkningsoplandet ellers tilsiger.

Udviklingen i andelen af transferpassagerer i Bruxelles Zaventem er inde-
holdt i figur 4.7. Den viser, at andelen af transferpassagerer omtrent er pa
niveau i Kgbenhavns Lufthavn og Bruxelles Zaventem i 2016. Der er imidler-
tid betydelig forskel pa udviklingen siden 2000.

Bruxelles Zaventem oplevede i 2001, at det nationale belgiske luftfartsselskab,
Sabena, gik konkurs. Dette betad et dramatisk fald i antallet af transferpassa-

gerer fra en andel pa 29 pct. til 9 pct. pa blot to ar, mens den direkte tilgeenge-
lighed forblev 31 pct. lavere fem ar efter konkursen. I Kgbenhavns Lufthavn er
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der sket en gradvis tilpasning sammenlignet med Bruxelles Zaventem, som
har betydet en udjevning af de negative konsekvenser sammenlignet med en
pludselig “de-hubbing”, som i Bruxelles Zaventem. Det skyldes ikke alene en
storre uathangighed af SAS i Kebenhavns Lufthavn, men i lige s& hgj grad, at
vaerdien af knudepunktet lobende er blevet reduceret, jf. figur 4.6.

”De-hubbing” i Ziirich Lufthavn

Ziirich Lufthavn har ligesom Bruxelles Zaventem oplevet en situation,
hvor det nationale luftfartsselskab gik konkurs i 2001. Til trods for, at
Swissair blev overtaget af Crossair, som senere blev omdgbt til SWISS,
medferte konkursen, at antallet af ugentlige frekvenser forblev 25 pct. la-
vere i Ziirich Lufthavn fem é&r efter konkursen.

I 2007 overtog Lufthansa ejerskabet af SWISS, hvorefter netverket blev
rationaliseret og indlemmet i Lufthansas knudepunktsstrategi.

Svaekkelsen af knudepunktet i Kebenhavns Lufthavn skal samtidig ses i lyset
af udviklingen i det europeiske luftfartsmarked i retning af mere punkt-til-
punkt-trafik. Hertil kommer, at en del af forklaringen ogsé er, at Kabenhavns
Lufthavn har tabt transferandele til gvrige europaeiske knudepunkter. Sidst-
neevnte kan bl.a. tilskrives flere direkte afgange fra Billund Lufthavn og Aal-
borg Lufthavn til andre europaiske knudepunkter.

4.4. Udvikling i Kebenhavns Lufthavne A/S

Kgbenhavns Lufthavne A/S har parallelt med det stigende antal passagerer i
Kgbenhavns Lufthavn oplevet en stigning i omsatningen fra 2,7 mia. kr. i
2005 til 4,4 mia. kr. i 2016.

Keobenhavns Lufthavne A/S

Kgbenhavns Lufthavne A/S ejer Kgbenhavns Lufthavn og Roskilde Luft-
havn. Kebenhavns Lufthavne A/S er bygget op om to forretningsomréder.
Det er den aeronautiske del i form af luftfartstrafik og den ikke-aeronau-
tiske del, som vedrgrer kommercielle aktiviteter i form af shopping, par-
kering, forplejning mv. Roskilde Lufthavn er primeert fokuseret pa at vae-
re et uddannelsessted, en business-lufthavn og lokalitet for luftfartsrela-
terede arrangementer.
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Af den samlede omsetning i 2016 i Kebenhavns Lufthavne A/S kom 2,6 mia.
kr. fra den aeronautiske forretning, mens 1,8 mia. kr. kom fra den kommer-
cielle forretning. Det svarer til en omsatning pa 9o kr. per passager, som er
betalt af luftfartsselskaberne, mens 63 kr. per passager kommer fra omsaet-
ning i butikker, parkering mv. Heri er medregnet omsatning fra fragtopera-
tioner. Selvom hovedparten af omsatningen kommer fra luftfartsselskaber-
ne, er det i sidste ende passagererne eller fragtkunderne, som barer omkost-
ningerne gennem billet- og fragtprisen.

Figur 4.8 | Driftsoverskud og afkastningsgrad i Kebenhavns Lufthavne A/S
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Anm.: Udsving i afkastningsgraden i 2007, 2010 og 2012 skyldes indtaegter fra internationale og
ekstraordinere forhold, som ikke indgér i den aeronautiske og kommercielle forretning.
Kilde: Opgjort i lebende priser pba. af arsrapporter fra Kebenhavns Lufthavne A/S.

Figur 4.8 viser, at driftsoverskuddet fra den aeronautiske og kommercielle
forretning er vokset fra knap 1,0 mia. kr. i 2005 til omkring 1,8 mia. kr. i
2016. Det svarer til en vaekst pa knap 6 pct. om aret og en stigning i afkast-
ningsgraden fra 15 pct. i 2005 til 17 pct. i 2016.

Hovedparten af driftsoverskuddet i Kebenhavns Lufthavne A/S kommer fra
den kommercielle forretning, som er serligt drevet af indtaegter fra shop-
pingcenteret og parkeringsomradet. Siden 2010 er der dog sket en betydelig
veekst i driftsoverskuddet i den aeronautiske forretning, idet overskuddet er
vokset med gennemsnitligt 21 pct. om aret fra 2010 til 2016. Séledes leverede
den aeronautiske forretning et driftsoverskud pa cirka 600 mio. kr. i 2016.
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Ejerskabet af Kabenhavns Lufthavne A/S

Hovedaktionzren i Kebenhavns Lufthavne A/S er Copenhagen Airports
Denmark (CAD), som ejer 57,7 pct. af selskabet. CAD bestér af Ontario
Teachers’ Pension Plan og Macquarie European Infrastructure Fund III.

Den danske stat solgte 17 pct. af aktierne i 2000, hvilket gjorde staten til
mindretalsaktionzr i Kabenhavns Lufthavne A/S. Per 31. december 2016
udgjorde den danske stats ejerandel 39,2 pct. De resterende 3,1 pct. ejes
af danske og udenlandske private og institutionelle investorer.

Sammenlignet med de ti gvrige europaiske lufthavne og deres lufthavns-
grupper, har Kgbenhavns Lufthavn en relativ hgj afkastningsgrad, som illu-
streret i figur 4.9.

Nermere analyse af lufthavnenes gkonomi viser, at det for Kebenhavns
Lufthavn kan tilskrives en moderat omsztning per passager kombineret med
de laveste driftsomkostninger per passagerer. Sidstneevnte skyldes blandt
andet en lgbende effektivisering, som har resulteret i, at de aeronautiske
driftsomkostninger per passager er omtrent pd samme niveau i 2016 som i
2005.

Figur 4.9 | Afkastningsgrad mellem lufthavne og lufthavnsgrupper
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Anm.: Data for Oslo, Miinchen og Hamborg er for 2014. Afkastningsgraden for lufthavnsgrup-
per reprasenterer den samlede lufthavnsgruppe og ikke de individuelle lufthavne. I Kgbenhavns
Lufthavn indgar ligeledes Roskilde Lufthavn, men den vurderes at fylde relativt lidt i forhold til
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aktiviteterne i Kebenhavns Lufthavn. Bemaerk, at der kan veere forskel i opgerelsen af aktivba-
sen mellem lufthavnene, hvilket kan pavirke sammenligneligheden.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Det stigende antal passagerer har medfort et relativt hgjt investeringsniveau
i Kabenhavns Lufthavn, hvor hovedparten af investeringerne foretages pa
det aeronautiske omrade, det vil sige i en udvidelse af de luftfartsrelaterede
aktiviteter. Det kan bl.a. vaere i form af en udvidelse af sikkerhedskontrollen
og etablering af flere standpladser til fly.

Figur 4.10 viser lufthavnens anlagsinvesteringer fordelt pa aeronautiske og
kommerecielle aktiviteter i perioden 2005-2016. Igennem perioden er cirka fire
ud af fem kroner investeret i det aeronautiske omrade. Som folge af det vok-
sende kapitalapparat har der veret en tilsvarende stigning i de arlige afskriv-
ninger voksende fra cirka 360 mio. kr. i 2005 til cirka 700 mio. kr. i 2016.

Med Kgbenhavns Lufthavns lancering af en udbygningsplan, som skal gare
lufthavnen i stand til at hdndtere minimum 40 mio. passagerer om aret, for-
ventes lufthavnen at fortsatte et lignede investeringsniveau over en laengere
arraekke.

Figur 4.10 | Investeringer og afskrivninger i Kebenhavns Lufthavne A/S
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Anm.: Anlagsinvesteringer er inklusiv aktiverede renter.
Kilde: Opgjort i lebende priser pba. af arsrapporter fra Kebenhavns Lufthavn A/S
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Investeringspakke i Kebenhavns Lufthavn

Kegbenhavns Lufthavn har lanceret en investeringspakke, som bl.a. omfat-
ter en fremrykning af den samlede investeringsplan. Saledes forventer
lufthavnen at lgfte det arlige investeringsniveau fra 1,1 mia. kr. i 2016 til
1,3 mia. kr. om &ret. De 200 mio. kr. skal fremskynde byggerier af ny ka-
pacitet til bade fly og passagerer.
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5. Vejen til flere passagerer i Kgben-
havns Lufthavn

Flytrafikken til og fra Kebenhavns Lufthavn er gennem arene vokset. Det er
samtidig forventningen, at luftfartsmarkedet i Europa fortsat vil vokse, lige-
som nye flytyper og nye markeder giver mulighed for flere interkontinentale
ruter og dermed flere passagerer.

Omkring en femtedel af passagererne i Kebenhavns Lufthavn er transferpas-
sagerer, og benytter dermed alene lufthavnen som opholdssted mellem fly-
forbindelser. De restende fire femtedele af passagererne anvender ikke alene
lufthavnens egen infrastruktur som ankomstomrade, terminaler mv., men
ogsa infrastrukturen mellem lufthavnen og hjemmet, arbejdspladsen eller
lignende. Et stigende antal passagerer medferer derfor ogsé et udbygnings-
behov i lufthavnens omkringliggende infrastruktur, sdledes passagererne kan
komme effektivt til og fra lufthavnen.

Det er afggrende for bade attraktiviteten af Danmark og for Kebenhavns
Lufthavns konkurrenceevne, at infrastrukturen i og omkring lufthavnen har
den ngdvendige kapacitet og kvalitet i dag, men lige sé vigtigt, at den skaber
et grundlag for en fortsat stigning i Danmarks nationale og internationale
tilgeengelighed. Det understatter dansk erhvervsliv, giver mulighed for at
bringe flere turister til Danmark og sikrer danskerne lettilgaengelig adgang til
resten af verden.

5.1. Passageropland og tilstedende infrastruktur

Den forste eller sidste del af passagerernes rejse foregar som transport til og
fra Kebenhavns Lufthavn. Her er forudsigelighed og en kort rejsetid afgg-
rende for, at passagererne oplever denne del af rejsen som lettilgengelig og
ikke som en hindring for at bruge lufthavnen.

Det nuvaerende passageropland til Kebenhavns Lufthavn omfatter ca. 4,3
mio. mennesker, som primert er bosat pa Sjaelland, Sydsverige, Fyn og dele
af Jylland. I dette opland er transporttiden til lufthavnen omkring to timer
eller derunder. Det store passageropland og en unik geografisk placering ba-
re otte kilometer fra centrum af Kebenhavn skaber grundlaget for, at luft-
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havnen kan tiltreekke hgjfrekvente og attraktive flyforbindelser til hele Euro-
pa og centrale destinationer pé andre kontinenter.

Figur 5.1 | Passageropland med tog og bil til Kebenhavns Lufthavn
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Anm.: Rejsetiderne tager udgangspunkt i den korteste rejsetid med enten tog eller bil fra kom-
munernes primare by og til Kebenhavns Lufthavn.
Kilde: Illustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Kebenhavns Lufthavns gode geografiske placering bliver i hgj grad under-
stottet af bdde motorvejs-, jernbane- og metrobetjening samt Jresundsbroen
til Sverige. Resultatet er, at lufthavnen er beliggende ca. 12 minutter fra cen-
trum af Kebenhavn og ca. 20 minutter fra Malmg.

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at netop passageroplandet
- uatheengig af et luftfartsselskabs forretningsmodel - er en af de helt afgo-
rende faktorer for luftfartsselskabernes placering af nye flyforbindelser. Det
skyldes, at beslutningsprocessen hos et luftfartsselskab forst og fremmest
omfatter en analyse af markedet ved en ny destination. Heri indgér passa-
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geropland, eftersporgsel og eksisterende konkurrence som de centrale fakto-
rer, der er ngdvendige for realiserbarheden af en ny rute.

Figur 5.2 viser, at passageroplandet for Kebenhavns Lufthavn er det storste i
Norden, men samtidig ogsa veesentligt mindre end de gvrige syv europiske
lufthavne, som indgar i sammenligningen. Opggrelsen er lavet pa baggrund
af befolkningens sterrelse inden for 100 kilometer, hvorfor sammenligningen
ikke tager hensyn til kvaliteten af infrastrukturen til og fra lufthavnene.

Figur 5.2 | Befolkning inden for 100 kilometer
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Kilde: SEO Economic Research (2015) baseret pé tal for 2011

For Kgbenhavns Lufthavn betyder en effektiv udbygget infrastruktur, at luft-
havnen kan indfri potentialet i passageroplandet fra bade Danmark og Sveri-
ge til at f4 flest mulige passagerer og deraf flyforbindelser. Det drejer sig saer-
ligt om den kollektive infrastruktur, som i Kebenhavns Lufthavn transporte-
rede 62 pct. af de ankommende passagerer i 2016.

Figur 5.3 viser, at hovedparten af passagererne ankommer med metro eller
tog til Kebenhavns Lufthavn, mens 3 pct. ankommer med bus. Denne forde-
ling af tilbringertrafikken har klare fordele for samfundet, idet den kollektive
trafik kan handtere et storre antal passagerer pa samme tid sammenlignet
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med vejinfrastrukturen. Der er dermed et mindre pres pé kapaciteten i ve-
jinfrastrukturen, end hvis hovedparten af passagererne ankom i bil eller ta-
xa.

Figur 5.3 | Fordeling af tilbringertrafik til Kebenhavns Lufthavn i 2016
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Kilde: Arsrapport fra Kebenhavns Lufthavn A/S (2016)

Metrostationen i Kebenhavns Lufthavn blev dbnet i 2007 og siden 2010 har
fordelingen af passagerer i tilbringertrafikken mellem personbil og kollektiv
trafik ligget relativt konstant. P4 den baggrund vurderes det sandsynligt, at
en vaesentlig andel af fremtidens vaekst i antallet af passagerer i Kebenhavns
Lufthavn ogsa vil benytte sig af tog og metro. Det er derfor afgarende, at
denne del af infrastrukturen ikke bliver en barriere for, at lufthavnen indfrier
potentialet for passagerveaksten.

Med fordelingen i 2016 vil en stigning i antallet af flypassagerer i Keben-
havns Lufthavn til 40 mio. arligt inden for ti ar betyde, at antallet af passage-
rer i tog og metro vokser fra ca. 13,5 mio. til 18,6 mio. passagerer om aret.
Selvom hovedparten af passagererne fordeler sig i den kollektive trafik, vil
der ligeledes ske en stor stigning i antallet af biler pa vejene til og fra luft-
havnen. Med samme fordeling som i 2016, vil antallet af flypassagerer, der
benytter bil og taxa, vokse fra 8,7 mio. til 12,0 mio.
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Id- og graensekontrol af rejsende til Sverige

I perioden fra den 4. januar 2016 til 4. maj 2017 var der id-kontrol af alle
togrejsende fra Danmark til Sverige pa perronen i Kebenhavns Lufthavn.
Det medfarte bl.a., at DSB matte halvere antallet af afgange til lufthav-
nen, hvorfor fordelingen af tilbringertrafik i 2016 afveg fra normalsituati-
onen.

For passagererne til Sverige gav kontrollerne og togskiftet i Kebenhavns
Lufthavn feerre afgange, en vaesentligt leengere rejsetid og flere forsinkel-
ser og aflysninger. Dette medfarte et betydeligt passagertab i toget mod
Sverige. I dag foretages der fortsat graensekontrol, men kontrollen foregar
i toget pa Hyllie St. i Sverige.

Den omkringliggende infrastruktur er afgarende for, at Kebenhavns Luft-
havn kan fortsette med at vokse til gavn for passagerer og Danmark. Infra-
strukturen vurderes i dag at indeholde nogle begransninger for en fortsat
passagervaekst i lufthavnen. Det drejer sig seerligt om behovet for en udbyg-
ning af Kgbenhavns Lufthavn Station, som, hvis den besluttes, vil muliggore
en forggelse af kapaciteten i forhold til betjeningen af lufthavnen gennem
etablering af perroner ved de eksisterende godspor.

Af den gvrige omkringliggende infrastruktur ved Kebenhavns Lufthavn kan
@resundsmotorvejen og dens tilslutningsanleg samt jernbanestraeekningen
udgere en kapacitetsbegreensning for til- og frabringertrafikken pa sigt.

Der er i de kommende ar planlagt forskellige anleegsinvesteringer, som kan
imegdekomme passagerbehovet og @ge oplandet til Kebenhavns Lufthavn.
Nar denne planlagte infrastruktur er etableret, vil det fa stor betydning for
oplandet til Kebenhavns Lufthavn og for Danmarks og @resundsregionens
internationale tilgaengelighed. Dette drejer sig saerligt om udbygningen af
den kollektive trafik i form af:

« Den igangverende udvidelse af metroen i Kebenhavn, som med den alle-
rede etablerede metro til lufthavnen, vil gore det endnu mere attraktivt at
benytte metroen eller anden kollektiv trafik til lufthavnen. Cityringen &b-
ner i 2019, Nordhavnslinjen &bner i 2020 og Sydhavnslinjen &bner i
2023.
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« En ny hgjhastighedsjernbanestraeekning mellem Kebenhavn og Ringsted
over Kage, som &bner i 2018.

« Investeringer i jernbanekorridoren fra Kebenhavn til Femern Belt-
forbindelsen. Efter abningen af tunnelen under Femern Belt og feerdigga-
relsen af de danske og tyske landanlag og jernbaneopgraderinger vil rej-
setiden fra Hamborg til Kebenhavn med tog vaere 22 time. Femern Belt-
tunnelen forventes at 4bne i 2028. Senest pa det tidspunkt vil opgrade-
ringerne af de danske og tyske jernbanelandanlag ogsa vare afsluttede.

Med de besluttede investeringer og den planlagte udbygning af Ny Ellebjerg
Station, som et nyt knudepunkt i hovedstadsomrédet, vil der kunne opnas en
forbedret betjening med flere direkte tog til lufthavnen. Det vil skabe grund-
lag for, at 1 mio. flere borgere kan fa en rejsetid pa to timer eller derunder til
Kgbenhavns Lufthavn.

Behovet for en udbygget Kesbenhavns Lufthavn Station

@resundsbanen, der forbinder Kebenhavns Lufthavn og Sverige med ba-
nen mod vest og syd er af Banedanmark klassificeret som overbelastet in-
frastruktur. Saledes har jernbanen en for lav kapacitet til at hdndtere de
person- og godstog, der normalt karer pa strekningen. Det har givet sig
udslag i en darlig regularitet for streekningen og betyder, at @resundsba-
nen kan vere en flaskehals i forhold til, at Kebenhavns Lufthavn kan rea-
lisere mélet om minimum 40 mio. passagerer arligt.

Foruden behovet fra Kebenhavns Lufthavn, viser prognoser, at der i
fremtiden vil kunne ske en stigning i antallet af godstog, der karer pa
@resundsbanen. Det kan betyde, at antallet af persontog pa straekningen
ma3 blive reduceret, hvorfor der er behov for en udbygning af kapaciteten
af seerligt Kebenhavns Lufthavn Station for at athjelpe denne udfordring.

Ved anleg af en udbygget Kebenhavns Lufthavn Station ved de nuveren-
de godsspor og etablering af sdkaldt retningsdrift vurderes det muligt at
lgse kapacitetsudfordringen. Udbygningen vil samtidig gere togtrafikken
til Sverige veesentligt mere robust i tilfelde af en genindferelse af id-
kontrol og vil muliggere flere direkte tog til Kebenhavns Lufthavn fra re-
sten af Danmark. Udbygningen og etableringen af retningsdrift vil vaere
en investering pa skennet cirka 1,6 mia. kr.
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I Sydsverige udbygges kapaciteten pé jernbanenettet ogsd, herunder med
opgraderinger af Vastkustbanen mellem Malmg og Geteborg. Det vil age
passageroplandet til Kebenhavns Lufthavn yderligere.

Figur 5.4 | Kaebenhavns Lufthavns potentielle passageropland i 2035
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Anm.: Rejsetiderne tager udgangspunkt i den korteste rejsetid med enten tog eller bil fra kom-
munernes primare by og til Kebenhavns Lufthavn.
Kilde: Ilustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

INITIATIV (1) Regeringen vil ssmmen med Kgbenhavns Lufthavn un-
dersgge mulighederne for at udbygge Kebenhavns Lufthavn Station, sale-
des det bliver muligt at fa flere direkte tog til lufthavnen samt opna en
mere robust togtrafik til Sverige i tilfzelde af en genindfarelse af svensk
ID-kontrol.
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5.2. Udbygningsplanen til 40 mio. passagerer

Kgbenhavns Lufthavn offentliggjorde i december 2016 efter flere ars arbejde
en plan for udvidelsen af lufthavnen, som skal gere lufthavnen i stand til at
héndtere minimum 40 mio. passagerer om aret. Planen inkluderer blandt
andet betydelige investeringer i infrastrukturen, herunder i terminal- og
standpladsomréadet. Lufthavnen vurderer, at investeringsomfanget kan na 20
mia. kr. Udbygningen af Kgbenhavns Lufthavn vil kunne skabe grundlaget
for store passagermaessige og samfundsgkonomiske gevinster for Danmark.

Som illustreret i figur 5.5 forudsetter den udbygningsplan Kebenhavns
Lufthavn har fremlagt pa sigt en udvidelse af standpladsomradet, siledes at
der bliver behov for en nedlaggelse af tvaerbanen.

Figur 5.5 | Illustration af udbygningsplan

Kilde: Ilustration fra Kebenhavns Lufthavn - Udredningsrapport (2016).

Kgbenhavns Lufthavn er allerede i dag i gang med dele af udbygningsplanen
i form af en reekke udvidelser af lufthavnen, heriblandt en ny Finger E til
standpladser og en fordobling af omrédet i Terminal 2. Hvis lufthavnen skal
gé videre med en udbygning af terminal- og standpladskomplekset pa area-
let, hvor den nuvaerende tvarbane er placeret, kreever det imidlertid en revi-
sion af lov om udbygning af Kebenhavns Lufthavn. Det betyder, at Folketin-
get i sidste ende skal tage stilling til, om det finder den a&ndring af de fysiske
rammer for lufthavnen hensigtsmaessig, ligesom der blandt andet skal udar-
bejdes en VVM-redegorelse og en revision af plangrundlaget.
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Den formelle myndighedsbehandling vedrerende en mulig nedleggelse af
tveerbanen blev pabegyndt i forbindelse med offentliggarelse af udbygnings-
planen, idet Kgbenhavns Lufthavn med udredningsrapporten "Opdatering af
lov- og plangrundlag for udvidelse af Kebenhavns Lufthavn” ansegte om en
e&ndring af udbygningsloven.

Tidligere overvejelser om udbygning af Kebenhavns Lufthavn

I slutningen af 1960’erne og starten af 1970’erne var den almindelige an-
tagelse, at der ikke kunne tilvejebringes tilstreekkelig kapacitet pa lang
sigt til den forventede flytrafik i Kebenhavns Lufthavn. Det blev derfor
besluttet, at der ikke skulle igangsattes nye anlaegsarbejder i Kastrup.

I stedet for en udbygning af lufthavnen i Kastrup skulle der satses pa an-
leeggelsen af en helt ny lufthavn pa Saltholm. P& dette tidspunkt var luft-
havnen i gang med at antage sin nuvaerende form med to parallelle ho-
vedbaner og én tveerbane (bane 12/30). Saledes var den ene af de to ho-
vedbaner under opforelse inkl. tunnellegning af Englandsvej samt de
tekniske forberedelser til, at Boeing 747 kunne benytte Kgsbenhavns Luft-
havn.

11980 blev strategien formelt &ndret, og der blev igen satset pa en ud-
bygning af den eksisterende lufthavn i Kastrup. P4 det tidspunkt var der
et betydeligt udbygningseftersleeb grundet usikkerheden om lufthavnens
fremtid. Udbygningsloven af 1980 fastlagde i den forbindelse, at udbyg-
ningen af lufthavnen i det store hele skulle foretages inden for lufthav-
nens daverende granser, og at lufthavnens tvaerbane skulle forskydes
samt, at lufthavnen — udover start- og landingsbanerne skulle opdeles i fi-
re arealafsnit.

Den nuvarende lov om udbygning af Kebenhavns Lufthavn fra 1992 fastsat-
ter de overordnede rammer for arealanvendelsen gennem en inddeling af
lufthavnen i fire delafsnit. Afsnittene er navngivet efter deres placering i for-
hold til de krydsende start- og landingsbaner, som illustreret i figur 5.6.

I Nordafsnittet ligger de passagerrettede funktioner sisom terminaler, par-
kering, biludlejning, indkebsmuligheder mv., mens der i Ostafsnittet er rela-
tivt store uudnyttede arealer, for hvilke Kgbenhavns Lufthavn senest har of-
fentliggjort planer om at etablere en ”Airport Business Park”. I Sydafsnittet
anvendes arealet til hangar- og verkstedsanlag samt til kontorbygninger og
lignende, som har sammenhaeng med lufthavnens drift. Det sidste afsnit er
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Vestafsnittet, som arealmaessigt er det mindste afsnit og som anvendes til
blandt andet vaerkstedsanleeg.

Figur 5.6 | Inddeling af Kabenhavns Lufthavn i fire afsnit
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=*| Nordafsnittet

Kilde: Illustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Mens der generelt er opbakning til en udbygning af Kebenhavns Lufthavn i
luftfartsbranchen, s har planen om en nedlaeggelse af tvaerbanen affedt en
betydelig debat. Debatten omhandler i sarlig grad, i hvilket omfang luftfarts-
trafikken bliver negativt pavirket af en nedlaeggelse af tvaerbanen, herunder
om der er alternativer til en fuldkommen nedlaeggelse af denne start- og lan-
dingsbane.

Af udredningsrapporten fra Kebenhavns Lufthavn fremgar det, at en lukning
af tveerbanen vil have direkte pavirkning pa 0,4 pct. af luftfartstrafikken i
form af forsinkelser og aflysninger under serlige vejrforhold. Lufthavnen
vurderer ligeledes, at hverken udvikling i vejrforhold eller flyflade vil {4 sig-
nifikant betydning for lufthavnen uden en tveaerbane, ligesom punktligheden
kun vil blive pavirket i mindre omfang. Lufthavnen vurderer ligeledes, at den
vil fastholde sin position blandt verdens mest punktlige lufthavne, og flyve-
sikkerheden vil vaere uendret.
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Brugen af tvaerbanen i Kebenhavns Lufthavn

Tvaerbanen i Kebenhavns Lufthavn bliver saerligt benyttet, nar de to pa-
rallelle hovedbaner ikke kan benyttes grundet en for kraftig sidevind, dar-
lige bremseforhold, glat fare eller i tilfzlde af vedligeholdelse. Saledes
sikrer tvaerbanen, at lufthavnen pé dage og tidspunkter med kraftig side-
vind pé& hovedbanerne ikke behgver lukke helt eller delvist for luftfartstra-
fik. Derved er Kebenhavns Lufthavn i dag kendetegnet ved, at den i prak-
sis er dben hele degnet og aret rundt.

Samtidig giver tveerbanen operationelle fordele for luftfartsselskaberne,
som i deres daglige drift dels kan benytte tveerbanen for at spare tid, og
dels kan mindske generne for passagererne ved en sidevind pa hovedba-
nerne, som er kraftig, men dog under greensevardierne. Endelig ager
tvaerbanen lufthavnens start- og landingskapacitet.

En reekke luftfartsselskaber har i modsatning hertil givet udtryk for, at den
negative pavirkning pa luftfartsselskabernes operation i Kebenhavns Luft-
havn bliver ganske betydelig. Saledes vurderer det hurtigst voksende luft-
fartsselskab i Kgbenhavns Lufthavn, Ryanair, at en nedlaeggelse af tvaerba-
nen vil medfere en periodevis lukning af lufthavnen for kommercielle jetfly i
op til 25 dage om aret.

Luftfartsselskaberne gnsker derfor, at Kebenhavns Lufthavn undersgger al-
ternativer til en fuldkommen nedlaeggelse af tvaerbanen. P& den baggrund
har lufthavnen taget initiativ til at undersgge mulighederne for en forskyd-
ning og forkortelse af tveerbanen. Luftfartsselskaberne har i den forbindelse
tilkendegivet, at der er behov for en tveerbane med en landingslaengde pa ca.
2.000 meter.

Det forste skridt i behandlingen af Kebenhavns Lufthavns ansegning til ud-
bygningsplanen, herunder en eventuel nedlaeggelse af tvaerbanen, er, at Tra-
fik-, Bygge- og Boligstyrelsen foretager en vurdering af de trafikale og gko-
nomiske konsekvenser af udbygningsplanen. Dette arbejde er allerede igang-
sat og karer parallelt med Kebenhavns Lufthavns undersggelse af mulighe-
derne for at bevare en funktionsdygtig tveerbane. Herefter skal der tages stil-
ling til, hvorvidt der er grundlag for at arbejde videre med en revision af ud-
bygningsloven, herunder traffe beslutning om behovet for yderligere analy-
ser.
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INITIATIV (2) Regeringen stotter Kebenhavns Lufthavns vision om en
udbygning til minimum 40 millioner passagerer om aret. Regeringen vil i
den forbindelse sikre en sa effektiv myndighedsproces som muligt.

INITIATIV (3) Regeringen legger vaegt pa, at Kebenhavns Lufthavn i
samarbejde med luftfartsselskaberne finder den bedste lgsning med
tveerbanen. Det er afgarende, at attraktiviteten af lufthavnen ikke risike-
rer at blive svaekket ved en nedlaeggelse af tveerbanen.

5.3. Kommercielle frihedsgrader til gavn for luftfarts-
trafikken

Arealerne i Kgbenhavns Lufthavn har en attraktiv beliggenhed for mange
virksomheder, men rammerne i den nuveerende udbygningslov setter en
rakke begraensninger for anvendelsen af lufthavnens arealer, herunder pla-
cering af kommercielle aktiviteter. Disse rammer er konkretiseret i den fysi-
ske planlagning i form af landsplandirektiv, kommuneplan og lokalplaner.

Kommerecielle aktiviteter i Kebenhavns Lufthavn i form af parkering, shop-
ping, udlejning af lokaler mv. gavner ikke alene lufthavnens indtjening, men
understatter mulighederne for at skabe en mere attraktiv lufthavn for passa-
gerer og luftfartsselskaber.

Mens der er relativt vide muligheder for kommercielle aktiviteter i Nordaf-
snittet af lufthavnen, s er lufthavnens gvrige afsnit i udbygningsloven taette-
re knyttet til driften og kerneformaélet med en lufthavn. Potentialet for kom-
mercielle aktiviteter omhandler i seerlig grad Ostafsnittet, hvor der er en
rakke ubenyttede arealer, og hvor Kgbenhavns Lufthavn senest har offent-
liggjort planer om en ”Airport Business Park” pa arealet mellem Kystvejen og
@resund.

For at Kgbenhavns Lufthavn kan realisere det fulde potentiale for en udnyt-
telse af fx arealet i Ostafsnittet til kommercielle aktiviteter vil det kraeve, at
der abnes op for en &ndret arealanvendelse. Det kan ske ved at &endre ram-
merne for arealanvendelsen, sa der eksempelvis er en lgsere tilknytning til
driften af lufthavnen. Saledes kan der abnes op for lokalisering af virksom-
hedstyper, der har fordel af at veere lokaliseret teet pa en international luft-
havn, men uden krav om at virksomhederne har direkte tilknytning til luft-
havnens drift.
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Et centralt konkurrenceparameter for Kebenhavns Lufthavn i fremtiden bli-
ver muligheden for at skabe omkringliggende kommercielle aktiviteter, som
dels skaber en gget efterspargsel efter flyforbindelser, men ogséa gennem aget
indtjening for lufthavnen muligger yderligere investeringer i luftfartstrafik-
ken. Regeringen gnsker at bakke op om mulighederne for en udnyttelse af
arealerne i lufthavnen til kommercielle aktiviteter. Det er dog under forud-
seetning af, at:

1. Kebenhavns Lufthavn til stadighed skal kunne tilbyde den ngdvendige
kapacitet til afvikling af kerneaktiviteten, luftfartstrafik.

2. En del af Kebenhavns Lufthavns indtjening fra kommercielle aktiviteter
skal bruges direkte til at finansiere lufthavnens omkostninger til luft-
fartstrafikken. Derigennem skal kommercielle aktiviteter gare det billige-
re for luftfartsselskaber at have operation i lufthavnen.

Samlet set vurderes det, at flere kommercielle frihedsgrader under ovensta-
ende forudsatninger ikke alene vil gge muligheden for indtjening i Keben-
havns Lufthavn, men ogsé skabe grundlag for flere flyforbindelser og mere
national og international tilgeengelighed til Danmark. Arbejdet med flere
kommerecielle frihedsgrader vil foregé parallelt med den igangvearende pro-
ces om en revision af udbygningsloven for Kgbenhavns Lufthavn.

INITIATIV (4) Regeringen vil arbejde for, at kravet om, at aktiviteter
pa Kebenhavns Lufthavns areal skal have en tilknytning til luftfarten eller
lufthavnens drift, bliver losnet i det omfang, at det ikke vurderes at be-
granse muligheden for at drive luftfartstrafik nu eller i fremtiden.

INITIATIV (5) Regeringen vil undersegge, om der er grundlag for, at gv-
rige forhold vedrgrende Kebenhavns Lufthavns areal kan &ndres, siledes
det giver bedre planleegningsmaessige muligheder for lufthavnen.

5.4. Optimal udnyttelse af luftrummet

For at fastholde og udvikle Danmarks tilgeengelighed er det ngdvendigt at
sikre, at de danske lufthavne har kapacitet til at handtere luftfartsselskaber-
nes trafik. Derfor er det vaesentligt at have fokus pa en effektiv afvikling af
lufttrafikken ved at skabe meningsfulde samarbejder om luftrummet.
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Figur 5.7 | De forskellige skandinaviske luftrumsblokke (FIR’er)
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Kilde: Illustration fra Naviair for 2016

For at understgtte direkte ruter i luften til gavn for bidde miljo og luftfartssel-
skabernes gkonomi er det ngdvendigt, at samarbejde pa tveers af luftrums-
graenser. Det samarbejde foregér blandt andet under EUs Single European
Sky-initiativ. I den forbindelse samarbejder Danmark med Sverige med stot-
te fra EU om en falles funktionel luftrumsblok, DK-SE FAB, der dackker hele
Danmarks og Sveriges luftrum.

Der foregér ogsé et mere centraliseret samarbejde om luftrummet i Ore-
sundsregionen. Samarbejdet er sarligt affedt af, at nye feelleseuropeeiske
indflyvningsprocedurer ikke kan indeholdes i det nuveerende luftrum om-
kring Kebenhavns Lufthavn. Danmark og Sverige har derfor indledt et sam-
arbejde for at fa afdakket mulighederne for at fa etableret et grundlag for en
optimering af trafikafviklingen til og fra Kebenhavn, Malmg og et antal min-
dre lufthavne i Sydsverige.

INITIATIV (6) Regeringen vil sammen med de svenske myndigheder
arbejde for at sikre mere effektive muligheder for ind- og udflyvning til
lufthavnene i @resundsregionen.
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6. Regulering til gavn for tilgeengelighe-
den

Kebenhavns Lufthavn har et geografisk monopol pa luftfartstrafik. Derfor er
lufthavnen underlagt en regulering, som skal sikre, at lufthavnen har incita-
ment til at varetage Danmarks interesse i en vedvarende og hgjest mulig na-
tional og international tilgeengelighed gennem et samfundsekonomisk hen-
sigtsmaessigt takst-, service- og kapacitetsniveau.

Det er afggrende, at reguleringen af Kebenhavns Lufthavn felger med udvik-
lingen i luftfartsmarkedet og skaber den rette balance mellem et gkonomisk
incitament til at drive en effektiv lufthavn med et hgjt investeringsniveau og
et konkurrencedygtigt takst- og serviceniveau over for passagerer og luft-
fartsselskaber.

Det vurderes, at der er behov for en justering af den geeldende regulering af
Kebenhavns Lufthavn. Reguleringen skal i hgjere grad sikre en mere ligeveer-
dig og transparent fastsettelse af takst-, service- og kapacitetsniveau mellem
lufthavnen og luftfartsselskaberne. Det vil skabe grundlaget for en fortsat
vaekst i den nationale og internationale tilgaengelighed til Danmark og vil ha-
ve positive effekter for ikke alene tilgaengeligheden til og fra Kebenhavns
Lufthavn, men ogsa for vilkérene for at drive indenrigsflytrafik i Danmark.

6.1. En ligeveerdig og transparent reguleringsmodel

Kgbenhavns Lufthavn indtager som lufthavn en saerstatus i luftfartslovgiv-
ningen, da der er fastlagt serlige vilkar for lufthavne af vital betydning for
Danmarks nationale og internationale trafikforbindelser.

Kegbenhavns Lufthavn er den eneste lufthavn, som p& nuvarende tidspunkt
er omfattet af denne serstatus. Det betyder, at transport-, bygnings- og bo-
ligministeren kan fastsatte regler om betaling for benyttelsen af en offentlig
flyveplads, som i dette tilfeelde Kabenhavns Lufthavn. Denne bestemmelse er
i praksis udmentet igennem en reguleringsmodel, som tilsiger, at takster be-
talt af luftfartsselskaber i videst muligt omfang skal fastseettes gennem en
forhandling mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne. I tilfaelde af at det ik-
ke er muligt at opna enighed mellem parterne, indtraeder der en “fall back”,
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hvor myndighederne fastsatter en indtaegtsramme for lufthavnens luftfarts-
meessige forretning (aeronautiske forretning).

Ejerskab af lufthavne i Danmark og Europa

Organiseringen af ejerskabet af lufthavne i Europa spander fra 100 pct.
offentligt ejede lufthavne og til 100 pct. privatejede lufthavne. Mens sta-
ten i Kgbenhavns Lufthavn er mindretalsaktionaer, er de regionale luft-
havne i Danmark ejet af primart kommuner, om end Bornholms Luft-
havn er ejet af staten. Formalet med ejerskabet af disse regionale lufthav-
ne er at skabe grundlaget for gget aktiviteter i lokalomradet og sikre en
sammenhangskraft til de gvrige dele af Danmark.

I Norden er lufthavnene i Sverige, Norge og Finland fortsat ejet af stater-
ne, og de er organiseret i lufthavnsgrupperne Swedavia, Avinor og Fina-
via. Dette omfatter ligeledes de store lufthavne i Stockholm, Oslo og Hel-
sinki, hvis aktiviteter bruges til at understatte de regionale lufthavne.

I de gvrige dele af Europa er helt eller delvist privat ejerskab af lufthav-
nene mere udbredt. En analyse fra ACI (2016b) viser, at omkring 40 pct.
af de europziske lufthavne har en vis andel af privat ejerskab. Af de om-
kringliggende knudepunktslufthavne er London Heathrow 100 pct. privat
ejet, mens Frankfurt, Miinchen, Amsterdam og Paris Charles De Gaulle
fortsat har en privat ejerandel under 50 pct.

Formaélet med reguleringsmodellen for Kebenhavns Lufthavn er ikke, at
myndighederne bestemmer taksterne. Istedet skal modellen understotte en
ligeveerdig forhandling, som resulterer i et samfundsgkonomisk hensigts-
meessigt resultat, sével i forhold til investeringsniveau som prisniveau. Uaf-
heengigt af om taksterne fastsattes ved forhandling eller ved “fall back” skal
taksterne veere omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende og gennem-
skuelige. Saledes skal alle luftfartsselskaber sta over for det samme takst-
blad, om end der fx er en lavere omkostningsrelateret takst for at benytte den
billigere GO-terminal og der kan gives rabatter til opstart af nye ruter.

I reguleringsmaessig sammenhang er der tale om en incitamentsbaseret mo-
del i modsaetning til en hvile-i-sig-selv model. Det betyder, at Kebenhavns
Lufthavn inden for indtaegtsrammen kan oge sit afkast gennem tiltag, der ek-
sempelvis senker omkostningerne, tiltraekker flere passagerer eller gger ind-
tjeningen fra den kommercielle forretning.
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Mulighed for gget konkurrence (Terminal A-sagen)

Et alternativ til en reguleringsmodel for Kebenhavns Lufthavn er at skabe
en storre grad af konkurrence om serligt de lokalt afgdende og ankom-
mende passagerer, hvorved lufthavnens muligheder for at agere som et
geografisk monopol over for passagererne bliver mindsket.

12008 kom en tredjepart med et bud pa udvidelse af terminalkapaciteten
i Kgbenhavns Lufthavn. Airport Terminal A ApS ansggte om at leje et
areal af Kgbenhavns Lufthavne A/S, hvorpa der var planer om at drive en
konkurrerende lavpristerminal (Terminal A). Kebenhavns Lufthavne A/S
afslog ansggningen.

Konkurrencemyndighederne anmodede i den forbindelse Transport-,
Bygnings- og Boligministeriet om at vurdere, om afslaget fra Kebenhavns
Lufthavne A/S pa at give Terminal A adgang til den pageldende grund
var en direkte eller nadvendig folge af den offentlige regulering. Ministe-
riet vurderede i juli 2015, at luftfartslovgivningen, herunder takstbe-
kendtgarelsen (BL 9-15) var til hinder for etablering og drift af den kon-
kurrerende passagerterminal Terminal A. Vurderingen var ligeledes, at
den danske regulering svarede til den EU-retlige regulering.

Hgjesteret afsagde dom i sagen om Terminal A i september 2015. Hgje-
steret gav ministeriet medhold i, at det ikke er muligt at etablere et Ter-
minal A-projekt under de nuvaerende regler. Hojesteret var siledes enig
med ministeriet i, at Kebenhavns Lufthavne A/S afslag var en ngdvendig
folge af offentlig regulering, og derudover ansés afslaget for ngdvendigt
for at sikre opfyldelsen af den szrlige opgave, som er overladt til Keben-
havns Lufthavn.

Safremt Kgbenhavns Lufthavn og luftfartsselskaberne ikke kan opna enighed
om takst-, service- og kapacitetsniveauet, indtraeeder der en “fall back”, som
sammen med det generelle konkurrencepres i luftfartsmarkedet er med til at
definere forhandlingsrummet mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne.
Konkurrencepresset pa lufthavnen fra andre lufthavne traekker séledes i ret-
ning af, at lufthavnen har et incitament til at sette taksterne kompetitivt og
vealge et investeringsniveau, der understgtter lufthavnen i konkurrencen
med de gvrige lufthavne. Det treekker dog i modsat retning, at lufthavnen har
et geografisk monopol pa luftfartstrafik over for passageroplandet og for ho-
vedparten af passagererne, som skal til og fra Danmark. Dermed kan luft-
havnen uden en reguleringsmodel satte et takstniveau, som er hgjere end i
en situation, hvor der er en reel konkurrence om disse passagerer.
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”Fall back” for regulering af takster i Kebenhavns Lufthavn

Hvis Kabenhavns Lufthavn og luftfartsselskaberne ikke kan opné enig-
hed, fastsatter Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen i “fall back” en indteegts-
ramme, som udger det maksimale samlede belgb, som lufthavnen kan
anvende som grundlag for fastsattelsen af de individuelle takster. I prak-
sis kan omsatningen afvige fra indtaegtsrammen, hvis forudsatningerne
udvikler sig anderledes end forudsat, eksempelvis i forhold til passager-
antallet. Den nuvaerende “fall back” setter indtaegtsrammen for en fire-
arig periode.

Udgangspunktet for *fall back” er, at Kebenhavns Lufthavn gennem tak-
sterne skal kompenseres for driftsomkostninger, afskrivninger pa investe-
ringer samt en rimelig forrentning af den investerede kapital. Dette er i
trdd med lignende regulatoriske modeller i andre sektorer. Hertil kom-
mer, at der til beregning af takstniveauet indgér en sékaldt krydssubsidie-
ring fra den kommercielle forretning i lufthavnen (indtjening fra shop-
ping, parkering mv.).

Forhandlingen mellem Kobenhavns Lufthavn og luftfartsselskaberne tager
sdledes udgangspunkt i en pa forhénd fastlagt model, hvis parterne ikke kan
blive enige om en takstaftale. Og selvom fall back” ikke bliver anvendt, er
den alligevel i et vist omfang determinerende for resultatet af forhandlingen,
da parterne lgbende vurderer om *fall back” vil vaere mere attraktiv.

Det er bade i forhandlingslgsningen og i “fall back” op til Kebenhavns Luft-
havn og luftfartsselskaberne at aftale de individuelle takster. “Fall back” har
endnu ikke vaeret anvendt, idet taksterne blev fastsat ved forhandling i peri-
oden 2010-2014 og for den igangvaerende periode for 2015-2019. Taksterne i
2009-2010 blev fastsat af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Den regulatoriske model handler ikke alene om de takster, som luftfartssel-
skaber skal betale til Kebenhavns Lufthavn. Det handler i lige s hgj grad om
en aftale om det service- og kapacitetsniveau, som lufthavnen skal tilbyde
luftfartsselskaberne, hvilket bliver behandlet naermere i det neeste kapitel.

Et helt centralt element i fall back” er, at en del af indtjeningen fra Keben-
havns Lufthavns kommercielle forretning skal bidrage direkte til luftfartstra-
fikken. Den nuverende reguleringsmodel indeholder sédledes, at den kom-
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mercielle forretning skal bidrage med mellem 10-50 pct. af det tilbagevaren-
de kommercielle merafkast, efter at lufthavnen er sikret et rimeligt afkast.

Opgorelsen af et “rimeligt afkast” og et merafkast

Det samlede afkast i Kgbenhavns Lufthavn kan opledes i et “rimeligt af-
kast” og et merafkast fordelt pa luftfartsmaessige og kommercielle aktivi-
teter.

e Rimeligt afkast: Det afkast som investorerne kan forvente ved en lig-
nende investering med samme risiko som i Kebenhavns Lufthavn.

e Merafkast: Den resterende del af det samlede afkast, som ligger ud et
rimeligt afkast, svarende til et estimat for gevinsten af et monopol.

Til brug for takstforhandlingerne mellem lufthavnen og luftfartsselska-
berne udarbejder Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen et estimat for det ri-
melige afkast.

Bidraget fra den kommercielle forretning til et lavere takstniveau kaldes
krydssubsidiering og bliver opgjort i procent af det kommercielle merafkast.
Malsatningen ved denne krydssubsidiering er, at luftfartsselskaberne skal
betale mindre for brug af lufthavnen (landing, afgang, bagagehandtering, se-
curity mv.), end i tilfeeldet af, at taksterne skulle deekke omkostninger og et
rimeligt afkast til lufthavnen. Denne form for regulering er almindelig i luft-
fartssektoren og tilsiger, at en lufthavns geografiske monopol over for passa-
gererne kommer samfundet til gode gennem et lavere takstniveau end i en si-
tuation uden en kommerciel forretning.

Figur 6.1 viser et estimat for udviklingen i det direkte bidrag fra den kom-
mercielle forretning i Kebenhavns Lufthavn til luftfartstrafikken i form af
krydssubsidieringen. Figuren viser, at den kommercielle forretning saerligt
bidrog til et lavere takstniveau under finanskrisen og delvist igennem takst-
perioden 2010-2014. Siden da er udviklingen imidlertid gaet i retning af, at
den kommercielle forretning ikke bidrager direkte til den aeronautiske for-
retning igennem fx et lavere takstniveau for luftfartsselskaberne.
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Figur 6.1 | Udviklingen i krydssubsidiering (estimat)
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Anm.: Absolut krydssubsidiering svarer til et estimat for det aeronautiske underskud inklusiv et
rimeligt afkast. Procentvis krydssubsidiering er absolut krydssubsidiering som andel af et esti-
mat for merafkastet fra kommercielle aktiviteter ekskl. hoteldrift. Idet der er tale om et estimat,
illustrerer figuren den tilneermede udvikling i krydssubsidieringen.

Kilde: Estimat pa baggrund af &rsrapporter fra Kebenhavns Lufthavne A/S, Copenhagen Airport
Hotels A/S, Kebenhavns Lufthavnes Hotel- og Ejendomsselskab A/S og procentvis rimeligt af-
kast fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (middelestimatet).

Udviklingen i krydssubsidieringen er baret af, at Kebenhavns Lufthavns har
oparbejdet en stigende aeronautisk indtjening fra luftfartsselskabernes beta-
ling for brug af lufthavnen siden finanskrisen i 2009. Her var den aeronauti-
ske overskudsgrad cirka 12 pct., hvilket er vokset til cirka 23 pct. i 2016. Det
betyder, at indtjeningen fra den kommercielle forretning, som ligeledes har
vaeret stigende igennem perioden, i mindre og mindre grad anvendes direkte
til at understatte den aeronautiske forretning. Estimatet for krydssubsidie-
ringen viser saledes, at det direkte bidrag fra den kommercielle forretning
reelt var o kr. i 2015 og 2016.

INITIATIV (77) Regeringen vil foretage en justering af reguleringsmo-
dellen for Kgbenhavns Lufthavn. Det skal sikre en mere ligeveerdig og
transparent forhandling mellem Kgbenhavns Lufthavn og luftfartsselska-
berne. Det indeberer bl.a. mere klarhed om fastszattelsen af parametre i
modellen samt en kortere takstperiode i “fall back”. Justeringen af regule-
ringsmodellen skal danne grundlag for forhandlingerne i 2018.
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INITIATIV (8) Regeringen vil foretage en justering af reguleringsmo-
dellen, séledes at en storre del af Kabenhavns Lufthavns kommercielle
indtjening bliver brugt direkte til at dekke omkostninger ved luftfartstra-
fikken.

6.2. Takstniveauet i Kabenhavns Lufthavn

Luftfartsselskaber betaler en rakke takster for brug af Kebenhavns Luft-
havns faciliteter. Taksterne finansierer, at lufthavnen stiller start- og lan-
dingsbaner, terminaler mv. til rddighed for luftfartsselskaberne. Denne takst
indgér helt eller delvist i den endelige pris, som tilfalder passagererne eller
fragtkunderne.

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at der forst og fremmest
skal eksistere et marked og en passagereftersporgsel for, at et luftfartsselskab
fastholder eller &bner en ny flyforbindelse. Men da det kan vare marginaler,
som afggr, om ruteskonomien er rentabel eller €j, har takstniveauet ligeledes
betydning for Danmarks tilgeengelighed. Det geelder szerligt for flyruter over
korte distancer, hvor gvrige omkostninger til braendstof, personale, vedlige-
holdelse fylder relativt mindre end pé leengere distancer.

Betydning af passagertakster for luftfartsselskaber

Hovedparten af de takster som et luftfartsselskab betaler en lufthavn ud-
gores af passagertakster. Disse takster indgar i praksis typisk ikke i et
luftfartsselskabs beregning af en given rutegkonomi. Det skyldes, at pas-
sagertakster istedet bliver direkte viderefaktureret til passageren via den
skat der fremgar af billetten.

Ved en @ndring i en lufthavns passagertakst vil passageren derfor opleve,
at billetpriserne enten stiger eller falder, hvilket vil pavirke efterspagrgslen
pé flybilletter. Saledes pavirker passagertaksten indirekte omsaetningen
pé den enkelte rute og ager eller mindsker dermed muligheden for, at et
luftfartsselskab kan drive en rentabel rute.

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at passagertakster per rute
i gennemsnit udger mellem ca. 10-20 pct. af billetprisen i Kebenhavns Luft-
havn. For indenrigsflytrafikken, som er preaeget af korte distancer, kan den
samlede takst udgare op til 40 pct. af billetprisen for en passager.
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Et luftfartsselskab betaler i gennemsnit 205 kr. per afgidende passager i Ka-
benhavns Lufthavn. Heraf udgeres 183 kr. af takster, som bliver fastsat i
takstaftalen mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne, mens de resterende
22 kr. blandt andet gar til Naviair for lufttrafikstyring og til safety-bidrag til
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Mens figur 6.2 viser den gennemsnitlige takst per passager, sa varierer den-
ne i realiteten pé tvaers af operation og luftfartsselskab. Det skyldes, at fx an-
delen af transferpassagerer ombord, flysterrelse, beleegningsgraden, samt
hvorvidt selskabet flyver fra GO-terminalen i Kebenhavns Lufthavn medfa-
rer forskelle i det endelige takstniveau.

Figur 6.2 | Gennemsnitlig takst per afgdende passager i 2016
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Anm.: Takster og afgifter er omregnet til et gennemsnit per afgiende passager baseret pé et re-
preesentativt udsnit af den faktiske trafik i Kebenhavns Lufthavn i 2015. Opggrelsen er eksklusiv
opstartsrabatter og andre incitamentsordninger. CUTE star for Common Use Terminal
Equipment og er en takst for tilvejebringelsen af software og netveerk i lufthavnen til brug for
luftfartsselskaberne. PRM stér for persons with reduced mobility og er en omkostningsneutral
handicapserviceordning betalt af alle afgdende passagerer.

Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Sammenlignet med ti gvrige europaiske lufthavne, ligger Kosbenhavns Luft-
havn med et takstniveau pa 183 kr. per afgdende passager i den lave ende af
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midterfeltet jf. figur 6.3. Saledes er takstniveauet omtrent pa niveau med
Amsterdam Schiphol, men lavere end lufthavne som Bruxelles og Frankfurt.
I et nordisk perspektiv er takstniveauet i Kebenhavns Lufthavn 79 pct. hgjere
end Oslo Gardermoen og 56 pct. hgjere end Helsinki og Stockholm Arlanda.

Kegbenhavns Lufthavns relativt hgje takstniveau sammenlignet med de gvri-
ge nordiske lufthavne kan delvist forklares ved forskelle i forretningsmodel,
produkt og trafiksammensaetning. Siledes opererer Kebenhavns Lufthavn
med en storre andel international transfertrafik og en mindre andel inden-
rigstrafik end Stockholm Arlanda og Oslo Gardermoen, hvilket alt andet lige
er mere omkostningstungt. Samtidig er de to gvrige skandinaviske lufthavne
100 pct. offentligt ejede og en del af et storre nationalt lufthavnsnetvaerk,
hvor de to store lufthavne understatter de regionale lufthavne. I Kgbenhavns
Lufthavn er den danske stat mindretalsaktionaer og dets lufthavnsnetveerk
omfatter alene Roskilde Lufthavn.

Figur 6.3 | Gennemsnitligt takst per afgdende passager i 2016
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Anm.: Gennemsnitligt takstniveau pa baggrund af Kebenhavns Lufthavns trafikprogram og eks-
Klusiv afgifter uden for forhandlingen om takst-, service- og kapacitetsniveau.
Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Over de seneste ar er der sket en relativ forbedring af takstniveauet i Kaben-
havns Lufthavn sammenlignet med en gruppe af 24 europaiske lufthavne.
Sammenligningen er foretaget af konsulenthuset Leigh Fisher (2015) og vi-
ser, at Kobenhavns Lufthavn har bevaget sig fra den 12. billigste til 6. billig-
ste lufthavn. Oslo Gardermoen, Stockholm Arlanda, Helsinki, Warszawa og
London Gatwick er billigere.
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Som beskrevet i starten af afsnittet, varierer luftfartsselskabernes samlede
betaling til Kebenhavns Lufthavn pa tvaers af den givne operation. Det skyl-
des bl.a., at selskaber, som opererer transfertrafik, tilbydes en lavere takst
per transferpassager, mens selskaber, som opfylder en raekke specifikke ope-
rationelle krav, kan benytte GO-terminalen og derigennem opnér en lavere
takst per passager.

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at Kabenhavns Lufthavns
takstniveau fordelt pa trafiksegmenter placerer lufthavnen pa omkring
samme niveau som i figur 6.3 i forhold til de gvrige lufthavne.

Analyse af takstniveauet i Kebenhavns Lufthavn

Beregningerne af takstniveauet er foretaget medio 2016 og er baseret pa
den faktiske trafiksammensatning i Kebenhavns Lufthavn i 2015. De er
udfert af konsulentvirksomhederne Copenhagen Economics og QVARTZ.
Beregningerne tager udgangspunkt i det pa davaerende tidspunkt kendte
takstniveau og tager ikke hensyn til eventuelle efterfalgende justeringer i
takstniveauet.

6.3. Takstniveau for transferpassagerer

Kgbenhavns Lufthavn tilbyder pé lige fod med de gvrige ti europeeiske luft-
havne en serskilt takst per transferpassager. Takstniveauet for transferpas-
sagerer svarede i gennemsnit i Kebenhavns Lufthavn i 2016 til 62 pct. af tak-
sten for lokalt afgdende passagerer. Det placerer Kabenhavns Lufthavn i
midterfeltet af de ti gvrige europeiske lufthavne, hvis takstniveauet bliver
sammenlignet med til taksten for en lokalt afgdende passager.

Den lavere transfertakst i Kebenhavns Lufthavn kommer til udtryk i form af
en lavere passagerafgift og en lavere security-afgift. Det lavere takstniveau
skaber et bedre gkonomisk grundlag for, at luftfartsselskaberne kan benytte
lufthavnen som knudepunkt for transfertrafik. Dermed kan Danmark opna
en tilgaengelighed, som er storre end befolkningsoplandet ellers tilsiger, hvil-
ket medferer betydelige samfundsgkonomiske gevinster.
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Figur 6.4 | Takst for en transferpassager som andel af en lokalt afgdende
passageri 2016
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Kilde: QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

Som illustreret i tabel 6.1 er bdde takstniveauet for lokalt afgdende passage-
rer og transferpassagerer relativt hgjere i Kebenhavns Lufthavn sammenlig-
net med de to gvrige storre skandinaviske lufthavne. Ligeledes er takstni-
veauet for transferpassagerer betydeligt hajere, idet Kebenhavns Lufthavns
takst er cirka to- og tre gange hgjere end i henholdsvis Stockholm Arlanda og
Oslo Gardermoen. Det skyldes blandt andet, at disse lufthavne ikke opkraever
en security-afgift for transferpassagerer.

Tabel 6.1 | Sammenligning af passager- og securitytakst i Skandinavien

Kgbenhavns Stockholm Oslo
Lufthavn Arlanda Gardermoen
Per lokalt afgdende passager 145 kr. 98 kr. 91 kr.
Per transferpassager 91 kr. 39 kr. 28 kr.
Transfer- ift. lokalt afgdende passager 62 % 40 % 31 %

Anm.: Baseret pa nyeste takstregulativ, hvorfor der er en mindre forskel fra figur 6.4.
Kilde: www.airportcharges.com, takstregulativ pr. 1. april 2017 og gns. valutakurs for 2016.

Alle luftfartsselskaber, der gnsker at operere transfertrafik tilbydes samme
transferpassagertakst, hvilket i dag afspejler Kebenhavns Lufthavns lavere
omkostninger forbundet med disse passagerer.
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INITIATIV (9) Regeringen vil indfere en samfundsbegrundet redukti-
on i forholdet mellem taksten per transferpassager og taksten per lokalt
afgdende passager i reguleringsmodellen. Det skal bidrage til en fasthol-
delse af de betydelige samfundsgkonomiske gevinster fra den ekstra til-
gaengelighed, som knudepunktet sikrer Danmark. Tiltaget vil ligeledes
gavne indenrigsflytrafikken, da cirka en fjerdedel af indenrigstrafikken
udggres af transferpassagerer.

6.4. Differentiering mellem indenrigs- og udenrigs-
passagerer

Kgbenhavns Lufthavn lagde indenrigsterminalen sammen med terminal 2 og
312015. Det gav operatgrerne af transfertrafik bedre forhold i lufthavnen,
men det medforte ogsa, at taksterne for indenrigs- og udenrigspassagerer
blev udlignet. Saledes gik prisen per indenrigspassager fra 98 kr. i 2014 til
164 kr. i 2016, svarende til en stigning pa 67 pct. Det har svakket konkurren-
ceevnen i indenrigsflytrafikken, hvor operatgrerne opererer i et marked, som
er praeget af betydelig konkurrence fra bil og den gvrige kollektive trafik.

EU-direktiv om lufthavnsafgifter

Et barende princip i EU-direktivet og deraf i den danske lovgivning om
bestemmelser om betaling for benyttelse af lufthavne (lufthavnstakster)
er, at lufthavnsafgifterne skal veere omkostningsrelaterede, ikke-diskri-
minerende og gennemskuelige. Det betyder bl.a., at luftfartsselskaber,
som far leveret samme ydelse af en lufthavn, ogsé i udgangspunktet skal
betale det samme. Safremt lufthavnen skal afvige fra dette, giver EU-
direktivet en mulighed herfor, hvis en sddan graduering sker i almenhe-
dens og samfundets interesse, og pa grundlag af relevante, objektive og
gennemskuelige kriterier.

Udgangspunktet for et differentieret takstniveau i Kebenhavns Lufthavn skal
vaere en forskel i den ydelse, som luftfartsselskaberne modtager fra lufthav-
nen. Dertil kommer, at lufthavnen kan graduere takstniveauet i samfundets
og efter lufthavnens egne kommercielle interesser.

Kebenhavns Lufthavn har tilkendegivet et gnske om at undersgge mulighe-
derne for et lavere takstniveau for indenrigsoperatorerne. Pa den baggrund
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er Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen i dialog med lufthavnen for at finde mu-
lige lgsninger pa det fzlles gnske om at skabe bedre rammevilkér for inden-
rigsflytrafikken i Danmark. Da det ikke er muligt at fastsatte en lavere takst
for indenrigspassagerer direkte i reguleringsmodellen, athaenger dette af, at
Kegbenhavns Lufthavn finder en konkret lgsning.

Foruden at Kgbenhavns Lufthavn vurderes at have en betydelig kommerciel
interesse i at imgdegé konkurrencen fra seerligt andre europaeiske knude-
punkter i Amsterdam og Frankfurt, er der ogsa en betydelig samfundsmaes-
sig interesse i en velfungerende indenrigsluftfart. Det skyldes, at indenrigs-
luftfarten sikrer, at transporttiden mellem de laengere afstande i Danmark
ikke bliver uforholdsmassig lang, og derigennem gger det sammenhaengs-
kraften. Dette vurderes ligeledes at kunne indga i en vurdering af Keben-
havns Lufthavns forslag til en lgsning.

INITIATIV (10) Regeringen tilskynder Kgbenhavns Lufthavn til at un-
dersgge alle muligheder for at foretage en reduktion af takstniveauet for
indenrigsoperatgrerne inden for rammerne af EU-direktivet. Regeringen
noterer sig i den forbindelse, at lufthavnen i dag tilbyder en lavere takst
til lavprisselskaberne i GO-terminalen.
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7. Styrket kapacitetstilsyn og indferelse
af servicemal

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen udferer et kapacitetstilsyn af specifikke om-
rader og processer i Kgbenhavns Lufthavn. Tilsynet omfatter lufthavnens
kapacitet og fremadrettede behov pé centrale omrader som fx check-in, sik-
kerhedskontrollen, bagage, terminaler og standpladser.

Formaélet med kapacitetstilsynet er at sikre, at Kebenhavns Lufthavn lever op
til sin forpligtelse om at opfylde Danmarks behov for nationale og internati-
onale, herunder interkontinentale, trafikforbindelser. Dette skal ske ved, at
lufthavnen til enhver tid tilbyder den nedvendige kapacitet til afvikling af
luftfartstrafik.

En gennemgang af tilsynet viser, at der er behov for at styrke kapacitetstilsy-
net pa passagervendte omrader i Kebenhavns Lufthavn, herunder ikke
mindst for at sikre en acceptabel ventetid i sikkerhedskontrollen.

7.1. Fortsat hgjt service- og kapacitetsniveau

En lufthavns attraktivitet overfor luftfartsselskaberne bestemmes ikke alene
af takstniveauet, men i hgj grad ogsé af det service- og kapacitetsniveau som
lufthavnen tilbyder luftfartsselskaberne. Det er uathangigt af, om luftfarts-
selskabets forretningsmodel primert fokuserer pa netvearkstrafik og/eller
punkt-til-punkt trafik.

Luftfartsselskaberne opererer efter et udtryk kaldet for "total cost of operati-
on” (TCO), som afspejler de samlede operationsomkostninger ved at beflyve
en given lufthavn. Desto hgjere service- og kapacitetsniveau som luftfartssel-
skaberne far for deres betaling for benyttelse af lufthavnen, desto lavere TCO
og dermed desto mere attraktiv er en lufthavn. QVARTZ og Copenhagen
Economics (2016) viser, at Kebenhavns Lufthavn maélt pa en reekke paramet-
re leverer et hgjt service- og kapacitetsniveau.

Det relativt hgje service- og kapacitetsniveau skyldes, at Kebenhavns Luft-
havn over en arrakke har haft et fokus pa netop luftfartsselskabernes TCO.
Saledes har lufthavnen foretaget investeringer i at optimere luftfartsselska-
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bernes operationer, hvilket har vaeret en medvirkende faktor til at lufthav-
nens service- og kapacitetsniveau fremstar attraktivt for luftfartsselskaberne.

Kebenhavns Lufthavns tilbyder et attraktivt service- og kapaci-
tetsniveau over for luftfartsselskaberne

QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) har foretaget en benchmar-
king af Kabenhavns Lufthavns service- og kapacitetsniveau i forhold til ti
sammenlignelige europaiske lufthavne. Undersggelsen viser:

e Der er ledig start- og landingsbanekapacitet og attraktive muligheder
for start og landing pa de travleste tidspunkter af degnet.

o Abningstiderne og mulighederne for at "vende et fly” er pa linje med
de bedste lufthavne. Det samme er den minimale transfertid, som det
tager passagerer at skifte mellem to fly i lufthavnen.

e Punktligheden i form af andelen af fly, som ankommer og afgar til ti-
den, er hgjeste blandt lufthavnene i 2014 og 2015.

Det hgje service- og kapacitetsniveau i Kabehavns Lufthavn bliver be-
kraeftet af, at luftfartsselskaberne i en omfattende spargeundersggelse
vurderer lufthavnen som “best in class” pa service, kapacitet og samar-
bejde. Undersggelsen deekker luftfartsselskaber som stod for omkring 9o
pct. af passagererne i lufthavnen i 2015.

Bemaerk, at seneste tal fra OAG (2016) indikerer, at punktligheden er fal-
det fra 88,5 pct. i 2015 til 83,1 pct. i 2016. Det er dog stadig enten pé ni-
veau eller hgjere end de gvrige lufthavne. Det er vigtigt at bemaerke, at
punktligheden i den enkelte lufthavn ikke alene er et udtryk for lufthav-
nens service- og kapacitet. Sdledes vurderes alene omkring 10 pct. af for-
sinkelserne at kunne henfoares direkte til lufthavnene.

Kebenhavns Lufthavn har blandt andet foretaget en raekke TCO-investe-
ringer i en hurtigere og bedre boarding af passagerer og en mere effektiv ba-
gagehandtering. Saledes har lufthavnen siden 2014 investeret omkring 240
millioner kr. i at optimere luftfartsselskabernes operationer. Det omfatter en
sammenlagning af Schengen- og indenrigsomraderne, selvbetjening af bag-
gageaflevering, selvbetjenings-boarding gates og “efficiency gates”. Sidst-
nevnte muligger af- og pastigning i begge ender af flyet, hvilket oger luft-
fartsselskabernes mulighed for at vende flyet hurtigt i Kebenhavns Lufthavn.
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Foruden en hgj operationel effektivitet, vurderes muligheden for, at luftfarts-
selskaberne kan lande og lette pé attraktive tidspunkter som et afggrende
konkurrenceparameter for Kebenhavns Lufthavn. Det handler om en kom-
bination af ledig kapacitet pa start- og landingsbanerne og blandt standplad-
serne pa de travleste tidspunkter af degnet.

Benchmarkingen fra QVARTZ og Copenhagen Economics (2016) viser, at
Kgbenhavns Lufthavn fortsat har ledig kapacitet pé start- og landingsbaner-
ne, mens antallet af standpladser ligger i den lavere ende blandt de gvrige
europaiske lufthavne. Sidstnaevnte er netop et af de centrale investerings-
omréder i Kgbenhavns Lufthavns udbygningsplan.

Handlingsomkostninger udger en betydelig del af TCO

Omkostninger til handlingselskaberne udger en betydelig del af luftfarts-
selskabernes samlede operationsomkostninger ved brug af Kebenhavns
Lufthavn. Foruden det service- og kapacitetsniveau, som Kgbenhavns
Lufthavn stiller til rddighed, spiller lenomkostningerne til ground hand-
lingpersonale en vaesentlig rolle for omkostningerne, idet det pa en raekke
omrader fortsat er relativt arbejdskraftsintensivt.

En analyse fra DI (2016) pa baggrund af lenoplysninger indberettet til
Dansk Arbejdsgiverforening viser, at lonomkostningerne til ground hand-
lingpersonale i Kgbenhavns Lufthavn er omkring 20-30 pct. hgjere end
sammenlignelige jobfunktioner i resten af Region Hovedstaden. Forhand-
lingen om lgn- og arbejdsforhold p&hviler alene arbejdsmarkedets parter.

Benchmarkingen viser ogsa, at Kebenhavns Lufthavn i forhold til restriktio-
ner pa dbningstider er en attraktiv lufthavn for luftfartsselskaberne. Det fol-
ger af, at lufthavnen er dben i hele dognet, og at der i forhold til andre euro-
peiske lufthavne er mindre stgjrestriktioner mellem kl. 23 til kl. 6. Til sam-
menligning er en rekke af de gvrige sammenlignelige lufthavne enten lukket
i dele af dognet eller omfattet af vaesentlige restriktioner. For Kebenhavns
Lufthavn muligger abningstiderne en fleksibel planlaegning for luftfartssel-
skaberne, hvilket bidrager til lufthavnens attraktivitet og dermed mulighed
for at skabe tilgeengelighed til Danmark.

Kobenhavns Lufthavn har desuden mulighed for at modtage verdens starste
passagerfly, Airbus A380. Lufthavnen er dermed den eneste lufthavn i Skan-
dinavien, der modtager A380-fly regelmeessigt.
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Vigtige effektivitetsparametre i Kabenhavns Lufthavns kon-
kurrencen med gvrige lufthavne

Pa baggrund af analysen fra QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)
tegner der sig tre afggrende parametre for, at Kebenhavns Lufthavn kan
fastholde positionen, som en lufthavn, der leverer effektive operationelle
forhold for luftfartsselskaberne. Det er:

1) Hurtig "turnaround-tid”

En vigtig parameter er turnaround-tiden. Luftfartsselskaberne foretrak-
ker en lav turnaround-tid, da det muligggr effektive operationer med
mindst mulig tid pa jorden. Turnaround-tid afhaenger typisk af bade ty-
pen af operation og luftfartsselskab.

2) Hoj punktlighed

Punktlighed er en effektivitetsparameter af stor betydning for luftfartssel-
skaberne. Forsinkelser er omkostningstungt for selskaberne, og en luft-
havn med en hgj grad af punktlighed er derfor mere attraktiv.

3) Lav transfertid for passagerer

Den tredje og vigtige effektivitetsparameter for luftfartsselskaberne er
den minimumstid, som transferpassagerer skal bruge for at skifte fly i en
lufthavn, sdkaldte "minimum connecting times”. Dette er iser relevant
for netvaerksselskaber, der opererer transfertrafik, da transfertiden satter
en granse for forbindende fly, som passagerer kan booke via hjemmesi-
der og rejsebureauer.

Benchmarkingen af service- og kapacitetsniveauet over for luftfartsselska-
berne viser samlet set, at Danmark i Kabenhavns Lufthavn har en effektiv og
velfungerende lufthavn. De seneste ars kraftige passagervakst skaber dog et
pres pa infrastrukturen, hvilket lufthavnen adresserer i den igangveerende
udbygning i form af blandt andet flere standpladser. Senest har Kabenhavns
Lufthavn annonceret, at lufthavnen gnsker at fremskynde en rakke investe-
ringer samt fordoble investeringerne i projekter, som nedbringer luftfartssel-
skabernes operationsomkostninger.

Det vurderes pa baggrund af ovenstaende, at service- og kapacitetsniveau
over for luftfartsselskaberne og handlingselskaber fortsat bor vare baseret pa
et teet samarbejde og kommercielle aftaler mellem Kgbenhavns Lufthavn og
dens brugere. Kapacitetstilsynet fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil fort-
sat indeholde malpunkter pa den aeronautiske kapacitet, men vil i hgjere
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grad fokusere pa de passagervendte omrade, hvor behovet for tilsyn har vist
sig at veare storre.

7.2. @get fokus pa den passagervendte kapacitet

For passagererne og samfundet er det afggrende, at Kebenhavns Lufthavn
lebende udvikler og foretager udbygninger af infrastrukturen, siledes at ser-
vice- og kapacitetsniveauet folger med passagerudviklingen.

Baseret pa mélinger af passagertilfredsheden leverer Kabenhavns Lufthavn
et relativt hejt service- og kapacitetsniveau. Ifglge Airport Service Quality-
undersegelsen (ASQ), som udferes af lufthavnenes internationale branche-
organisation, ACI, scorer lufthavnen séledes fjerdehgjest pa den overordnede
tilfredshed med lufthavnsoplevelsen. Undersggelsen er foretaget blandt 277
andre europeiske lufthavne med flere end 15 mio. passagerer arligt.

Skytrax er en anden international undersggelse af passagertilfredsheden,
som er baseret pa flere millioner passagerinterviews verden over. Keben-
havns Lufthavn blev i denne undersggelse placeret som den 15. bedste luft-
havn i verden. Dermed blev Kgbenhavns Lufthavn den bedst placerede luft-
havn i Norden.

Et af de vigtigste passagervendte omrader i Kgbenhavns Lufthavn er den cen-
trale sikkerhedskontrol. En lav ventetid og forudsigelighed om den maksima-
le ventetid er afgarende for, at passagererne kan indrette sig bedste muligt og
dermed undgé unedig spildtid. Samtidig mindsker det risikoen for, at passa-
gererne ikke nar deres flyafgang.

Sikkerhedskontrollen i Kebenhavns Lufthavn var i perioder af 2016 praeget
af en lang og uforudsigelig ventetid for passagererne. Foruden at vaere til ge-
ne for udenrigspassagererne, indebar det saerligt en udfordring for indenrigs-
flytrafikken, hvis konkurrencefordel i forhold til bil, tog og bus er den hurtige
transporttid.

Som en konsekvens af serligt den uforudsigelige ventetid sbnede Koben-
havns Lufthavn i oktober 2016 op for, at passagerer med kort rejsetid kan
benytte “fast-track”-kontrolsporet. Samtidig ivaerksatte lufthavnen en raekke
initiativer til at mindske ventetiden og uforudsigeligheden parallelt med en
fysisk udbygning af sikkerhedskontrollen. Selve udbygningen forventes at st
feerdig omkring sommeren 2017 og giver plads til 25 kontrolspor i alt.
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Hurtigere og mere pilidelig sikkerhedskontrol i Kebenhavns
Lufthavn er en samfundsgkonomisk gevinst

Danmarks Tekniske Universitet (DTU) har udfert en analyse af venteti-
derne i sikkerhedskontrollen i Kebenhavns Lufthavn. Formaélet har vaeret
at analysere forholdet mellem passagerernes omkostninger ved ventetid
og uforudsigelighed sammenlignet med Kebenhavns Lufthavns omkost-
ninger ved gget bemanding af eksisterende kontrolspor.

Analysen fra 2017 konkluderer pé baggrund af data for ventetiderne for
perioden september 2016 til december 2016, at der vil veere en klar sam-
fundsgkonomisk gevinst ved, at Kebenhavns Lufthavn bemander mindst
yderligere tre kontrolspor igennem en hel dag sammenlignet med den
nuvaerende bemanding.

Heri indgar Kebenhavns Lufthavns omkostninger til bemandingen. De
samfundsgkonomiske gevinster falger af en reduktion i bide den gen-
nemsnitlige ventetid og i variationen af ventetiden over dagen.

En central drsag til udfordringerne med ventetiden i sikkerhedskontrollen
vurderes at vaere, at det samfundsgkonomiske optimum for passagerernes
ventetid i sikkerhedskontrollen er anderledes end det driftsskonomiske op-
timum for Kebenhavns Lufthavn og luftfartsselskaberne.

Til trods for, at Kebenhavns Lufthavn har faet nedbragt den gennemsnitlige
og maksimale ventetid i sikkerhedskontrollen, vurderes der fortsat at veere et
samfundsgkonomisk forbedringspotentiale for en lavere og mere forudsigelig
ventetid.

Med indforelsen af servicemal for ventetiden i sikkerhedskontrollen sikres
passagererne i Kebenhavns Lufthavn en minimumsservice. De konkrete ser-
vicemal bliver fastsat af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen efter konsultation
med luftfartsbranchen. Servicemaélene bliver meldt ud forud for takstfor-
handlingerne mellem lufthavnen og luftfartsselskaberne.

Servicemal i sikkerhedskontrollen i Kebenhavns Lufthavn

Udgangspunktet for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens konsultation med
luftfartsbranchen vil veere folgende tre maltal for ventetiden i sikkerheds-
kontrollen i Kabenhavns Lufthavn:
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¢ Den gennemsnitlige ventetid for passagererne pa en kalenderuge skal
veere under 5 minutter.

e Maksimalt 5 pct. af tidsintervallerne i en kalenderuge ma have en
ventetid over 10 minutter, svarende til, at minimum 95 pct. af alle
ventetider skal vaere under 10 minutter.

e Ingen tidsintervaller set over en kalenderuge mé have en ventetid
over 15 minutter.

Ovenstaende maltal opgeres pa baggrund af den gennemsnitlige ventetid
i tidsrummet 05-23 malt i 15 minutters intervaller.

Et andet centralt passagervendt omrade i Kebenhavns Lufthavn er bagage-
udleveringen. Her udger ventetiden for passagererne - ligesom i sikkerheds-
kontrollen - en samfundsgkonomisk omkostning for passagererne. Til forskel
fra sikkerhedskontrollen, udgeres veerdikaeden i bagageudleveringen ikke
alene af lufthavnen, men ogsa af luftfartsselskaber og handlingselskaber.

Den mere komplicerede veerdikede vanskeligger en indforelse af servicemal,
og heraf et proportionalt sanktionssystem, uden en nermere analyse af var-
dikeden.

Paskontrollen er ligeledes et passagervendt omréde, hvor service- og kapaci-
tetsniveauet har betydning for den tid, som passagererne skal bruge pa at sta
i ko i Kebenhavns Lufthavn. Her er ventetiden afhengig af bemandingen fra
politiet og den fysiske kapacitet, som bliver stillet til rddighed af Kebenhavns
Lufthavn.

En gennemgang af det nuveerende kapacitetstilsyn viser, at Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsens muligheder for at udstede et pdbud om fx gget bemanding
i sikkerhedskontrollen er begraenset i den nuvaerende lovgivning. Siledes har
det som udgangspunkt ikke vaeret muligt for myndighederne at udstede et
pabud i forbindelse med de uforholdsmassige lange ventetider i dele af 2016.
Det skyldes, at den nuveaerende pabudsmulighed alene daekker ekstraordinee-
re tilfeelde, som eksempelvis, hvis Kebenhavns Lufthavn velger at overfare
vaesentlige dele af indenrigsflytrafikken til lufthavnen i Roskilde.
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INITIATIV (11) Regeringen vil indfere servicemél pa passagervendte
omrader i Kogbenhavns Lufthavn, startende med servicemal for ventetiden
i sikkerhedskontrollen.

INITIATIV (12) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen far hjemmel til at in-
troducere et proportionalt sanktionssystem i tilfaelde af, at servicemalene
ikke bliver overholdt i Kebenhavns Lufthavn. I yderste fald far Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, gennem lettere adgang i lovgivningen, hjemmel
til at udstede pébud.

INITIATIV (13) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil i samarbejde med
Kgbenhavns Lufthavn gennemfore en analyse af behovet og muligheder-
ne for at indfere servicemal for ventetiden i bagageudleveringen. Det skal
endvidere i samarbejde med Rigspolitiet undersgges, om der kan udar-
bejdes servicemal for den kapacitet, som Kgbenhavns Lufthavn stiller til
radighed i paskontrollen.
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DE REGIONALE LUFTHAVNE

Tilgeengelighed i hele Danshark /
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8. De regionale lufthavne

De regionale lufthavne er afggrende for tilgeengeligheden og for sammen-
hangskraften i Danmark. Foruden at skabe grundlaget for indenrigsflytra-
fikken, s& har vestdanske lufthavne faet etableret direkte og faste forbindel-
ser til store europaiske knudepunkter i fx Amsterdam og London. Senest har
béde Billund Lufthavn og Aalborg Lufthavn meldt ud, at de ligeledes arbej-
der for at tilfgje direkte interkontinentale ruter til deres rutenetvark.

Den positive udvikling har bidraget veesentligt til at styrke Danmarks samle-
de tilgeengelighed, da de direkte forbindelser betyder, at der er langt flere
forbindelser, der kan nés med kun ét stop. Samlet set leverer de regionale
lufthavne nu omkring en fjerdedel af Danmarks direkte og indirekte tilgaen-
gelighed, og de er derfor en vigtig faktor for den vaerdi, som tilgengeligheden
skaber for Danmark.

Figur 8.1 | Tilgengelighedsbidrag fra de regionale lufthavne
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Anm.: Tilgengelighedsindekset teeller antallet af direkte og indirekte forbindelser med ét stop,
hvor sidstnaevnte er kvalitetsveegtet i forhold til rejsetiden med en direkte forbindelse.
Kilde: Copenhagen Economics (2016a) baseret pa data for 2015
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Ruten mellem Aalborg Lufthavn og Amsterdam Schiphol

Direkte ruter fra vestdanske lufthavne til europaeiske knudepunkter giver
store gevinster for Danmark fra gget tilgeengelighed. Det drejer sig fx om
ruterne mellem Aalborg Lufthavn og Amsterdam Schiphol og Billund
Lufthavn og London Heathrow.

Copenhagen Economics (2016a) har beregnet storrelsen pa den tilgenge-
lighed, som KLMs eksisterende rute mellem Aalborg Lufthavn og Am-
sterdam Schiphol giver Danmark. Tilgaengeligheden fra denne rute med
21 ugentlige afgange er desuden beregnet til at udgere omkring en fjerde-
del af Aalborg Lufthavns samlede tilgengelighed.

Antages det med udgangspunkt i InterVistas (2015), at en 1 pct. stigning i
tilgaengelighed svarer til en stigning i BNP per indbygger pa 0,025 pct.,
skaber den ggede tilgengelighed pa ca. 1,6 pct. for Danmark grundlag for
en potentiel BNP-effekt pd omkring 850 mio. kr.

Heri er medregnet en negativ effekt pa tilgeengeligheden af en mindre
passagereftersporgsel efter indenrigsflyruten mellem Aalborg Lufthavn og
Kegbenhavns Lufthavn. Sterrelsen pa BNP-effekten er behzftet med bety-
delig usikkerhed og en indfrielse af dette potentiale vil i sidste ende vare
afheengig af, at der bl.a. opbygges nye handelsrelationer og sker aget vi-
densdeling sammenlignet med en situation uden denne direkte forbindel-
se.

Den betydelige tilgengelighed af ruten mellem Aalborg Lufthavn og Am-
sterdam Lufthavn folger i hgj grad af, at denne specifikke direkte forbin-
delse til et af Europas sterste knudepunkter giver adgang til et omfangs-
rigt rutenetvaerk til resten af verden med ét-stop. Bemaerk, at effekten pa
tilgeengelighed, og deraf veerdien af disse ruter, er aftagende desto flere
ruter og ugentlige afgange, som servicerer de samme destinationer direk-
te eller med ét-stop.

Regeringen gnsker, at tilgaengeligheden fra de regionale lufthavne skal styr-
kes. Det skal bade ske ved at tiltrakke flere internationale ruter til de regio-
nale lufthavne, men ogsa at eksisterende ruter far flere ugentlige afgange.

Flere direkte forbindelser ud i verden fra Vestdanmark skaber en gget kon-
kurrence om de passagerer, som tidligere havde Kebenhavns Lufthavn som
det eneste alternativ. Derved svakkes indenrigsflytrafikken, idet der bliver
feerre passagerer pa indenrigsruterne til Kebenhavns Lufthavn. Det svaekker
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samtidig Kebenhavns Lufthavn som knudepunkt. Samfundsvardien af nye
internationale ruter fra de regionale lufthavne er dog s hgj, at det vil veere et
tab for Danmark, hvis udviklingen i Kebenhavns Lufthavn sker pa bekost-
ning af de regionale lufthavnes udvikling.

De regionale lufthavne har det seneste arti haft en markant fremgang i antal-
let af passagerer og ruter. Saledes er passagertallet i denne periode vokset
med over 3 pct. om aret, mens antallet af ugentlige afgange er vokset med 1
pct. om aret. Den strategiske kombination af en styrket ruteudvikling og bed-
re betingelser for indenrigsflytrafikken skal sikre, at fremgangen i de regio-
nale lufthavne fortsaetter.

Figur 8.2 | Udvikling i antal passagerer i de regionale lufthavne
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Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Samlet set tegner de regionale lufthavne i Danmark sig for omkring 17 pct. af
den samlede passagertrafik, hvoraf Billund Lufthavn og Aalborg Lufthavn
udger de to starste regionale lufthavne med henholdsvis en passagerandel pa
omkring 9 pct. og 5 pct.

En veesentlig forklaring pa forskellene i antallet af passagerer skal findes i, at
Billund Lufthavn og Aalborg lufthavn, modsat de gvrige regionale lufthavne,
har flest passagerer i fritidssegmentet. Det skyldes bl.a., at lufthavnene har
en storre maengde chartertrafik, hvilket har skabt et solidt grundlag for ud-
viklingen af faste ruter.
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Figur 8.3 | De ni storste danske lufthavne
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Kilde: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

8.1. Bedre infrastruktur giver steerkere lufthavne

Gode vej- eller jernbaneforbindelser er afggrende for lufthavnenes mulighe-
der for udvikling. For de regionale lufthavne, der ikke har en knudepunkts-
funktion, er passageroplandet omkring lufthavnen afggrende for muligheden
for at tiltreekke nye ruter. God infrastruktur bidrager ogsa til turisters mulig-
hed for at komme fra lufthavnen til regionens byer og sevaerdigheder.

Danmark har en god tilgaengelighed til lufthavne. Omkring 80 pct. af befolk-
ningen bor sdledes under én times kgretid med bil eller kollektiv trafik fra
mindst en lufthavn, der tilbyder indenrigsflytrafik. De sidste 20 pct. har — pé
néeer enkelte ger — under to timer til en lufthavn.

Over de kommende ar vil en raekke nye vej- og jernbaneprojekter yderligere
forbedre tilgeengeligheden til lufthavnene. Det gelder ikke mindst udvidelser
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af motorvejsnettet i Jylland, en ny jernbane til Aalborg Lufthavn og den nye
jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Figur 8.4 | Rejsetid til en lufthavn med rutetrafik fra de danske kommuner
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Kilde: Illustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Blandt de regionale lufthavne ligger Aalborg Lufthavn og Esbjerg Lufthavn
samt — efter anlaeg af Sonderborgmotorvejen — Senderborg Lufthavn, tet pa
en motorve;j.

Der er over de seneste ar foretaget en rackke investeringer i motorvejsnettet,
som vil forgge oplandet til en reekke lufthavne. I 2016 abnede Silkeborgmo-
torvejen mellem Funder og Léasby. Det har givet en rejsetidsbesparelse pa 12
minutter, hvilket blandt andet har gget oplandet til Midtjyllands Lufthavn
samt til Aarhus Lufthavn.

12018 forventes den 40 km lange Holstebromotorvej mellem Holstebro og
Herning at sta feerdig. Det vil give en markant forkortelse af rejsetiden til fx
Billund Lufthavn fra Holstebro.
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Regeringen har med aftalen af 13. december 2016 mellem regeringen, S, DF
og RV desuden aftalt at gennemfore en VVM-undersggelse af en ny midtjysk
motorvej pa streekningen fra Give til Haderslev over Billund samt en forun-
dersogelse af en ny motorvej pa streekningen fra Hobro til Give over Viborg.

En ny midtjysk motorvej vil kunne bidrage til aflaste den eksisterende mo-
torvej, E45, og skabe forbedret mobilitet i Midt-, Vest- og Sydjylland. Det vil
samtidig age passageroplandet til Billund Lufthavn.

Inden for en rejsetid pa én time har henholdsvis Billund Lufthavn og
Midtjyllands Lufthavn i dag et befolkningsopland pa ca. 1,0 mio. og ca. 0,7
mio. mennesker. En ny midtjysk motorvej vil udvide oplandet til henholdsvis
ca. 1,2 mio. og 1,1 mio. mennesker, siledes at flere far hurtig adgang til en
lufthavn, og mange far hurtigere adgang til begge lufthavne.

Figur 8.5 | Opland til Billund Lufthavn og Midtjyllands Lufthavn for og efter
en ny midtjysk motorve;j.
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Kilde: Ilustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Motorveje letter adgangen til lufthavnene i bil, men ogsé den kollektive trafik
spiller en rolle for lufthavnenes attraktivitet for passagererne. Aalborg Luft-
havn er den af de regionale lufthavne, hvor kollektiv trafik benyttes mest,
idet ca. 10 pct. af de rejsende til lufthavnen tager bussen. De rejsende kom-
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mer serligt fra neeromréidet, herunder omkring halvdelen fra Aalborg og
Frederikshavn.

Der pdgar pa nuveerende tidspunkt anleeg af en ny jernbane til Aalborg Luft-
havn, som vil koble Aalborg Lufthavn direkte til hovedjernbanenettet. Det vil
betyde, at det fremover vil veere muligt at tage toget direkte fra byer som
Aalborg, Aarhus eller Randers til lufthavnen.

Figur 8.6 | Nuvaerende og potentielt opland til Aalborg lufthavn
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Kilde: Illustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Jernbanen til Aalborg Lufthavn vil give en rejsetidsbesparelse pa 7 min. i
forhold til den nuvarende busbetjening og passagerer sydfra vil kunne kore i
tog til lufthavnen uden at skulle skifte tog. I kombination med en ny midtjysk
motorvej vil lufthavnsbanen kunne udvide Aalborg Lufthavns befolkningsop-
land inden for én time fra ca. 0,5 mio. mennesker til ca. 0,7 mio. mennesker.

For Aarhus Lufthavn i Tirstrup kommer den overvejende del af passagererne
ad rute 15 fra Aarhus. Rute 15 er gennem arene blevet opgraderet, siledes at
der nu er motorvej frem til Logten og motortrafikvej pa den resterende
streekning frem til Tirstrup. P4 motortrafikvejen er der i 2016 gennemfort en
udbygning til 2+1 spor pa delstraekningen mellem Lagten og Bale. I forleen-



100. | Luftfartsstrategi for Danmark

gelse af dette er hastighedsgreensen haevet til 100 km/t pa motortrafikvejen
mellem Lagten og Ugelbglle.

Rute 21 fra Randers udger ogsé en vigtig rute for passagerer til Aarhus Luft-
havn. Her er der ligeledes sket et antal opgraderinger gennem arene. Senest
med etablering af motortrafikvejen Sdr. Borup-Assentoft, som leder trafik-
ken syd om Randers pé en 2+1 sporet motortrafikvej med 100 km/t.

Samfundsekonomisk analyse af bedre infrastruktur til luft-
havne i Danmark

Samfundsgkonomiske analyser af forbedringer af infrastruktur til og fra
lufthavne i Danmark fokuserer i dag primaert pé rejsetidsbesparelsen for
passagererne til og fra den enkelte lufthavn.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet vil i det lebende arbejde med at
forbedre den samfundsgkonomiske metode tage initiativ til et projekt,
som belyser positive effekter for lufthavnene af et storre befolkningsop-
land. Det kan bade vaere effekten pa antallet af passagerer, men ogsa i
sidste ende pavirkningen pé tilgaengeligheden via luftfarten til og fra den
givne lufthavn.

8.2. Servicetjek af security i de regionale lufthavne

For de mindre lufthavne i Danmark med et relativt lavt passagertal, at der er
et forholdsvis stort ressourceforbrug per passager, idet luftfartssektoren,
uanset antallet af passagerer, kraver betydelige investeringer i infrastruktur
og bemanding.

Dette gaelder ikke mindst pa security-omradet, hvor kravene til personale og
procedurer er hgje, da der er et stort og berettiget fokus pa forebyggelse af
ulovlige handlinger mod luftfarten. Det giver sig udslag i en omkostnings-
tung opgave for lufthavnene med at leve op til sikkerhedskravene pé omra-
det. For sarligt de mindre regionale lufthavne udger omkostninger til securi-
ty en betydeligt andel af lufthavnenes samlede omkostninger.

Lufthavne og luftfartsselskabers security-indsats er hovedsageligt reguleret
af EU-regler og internationale standarder. Hertil kommer henholdsvis sup-
plerende danske regler inden for EU-reglerne og danske sarregler.
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Figur 8.7 | Sikkerhedsregulering i luftfarten

Supplerende
danske regler

Danske saerregler

Kilde: Ilustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Nutidens krav til security er i vidt omfang opstéet som en reaktion pa kon-
krete anslag mod sikkerheden, der har afdeekket huller i den hidtidige sik-
kerhedsindsats. Reaktionen har typisk vaeret, at der er blevet stillet nye krav
til lufthavnene og luftfartsselskaberne for at lukke hullerne. Denne tilgang
har i hgj grad reduceret risikoen for, at det samme anslag sker igen. Samtidig
har denne tilgang dog betydet, at der er lagt lag pa lag af krav, som aktererne
skal opfylde. Dette udfordrer serligt de mindre regionale lufthavne, der skal
leve op til det samme regelseet, som storre lufthavne med internationale fly-
forbindelser og bedre muligheder for at opné stordriftsfordele.

Det aktuelle trusselsniveau er hgjt, hvorfor det ikke er tiden til at mindske
sikkerhedsindsatsen. Men hvis det regelveerk, aktgrerne skal leve op til er for
komplekst, udfordrer det evnen til at efterleve reglerne. Der er derfor grund
til at give regelvarket et servicetjek.
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Effektive regler og fortsat hgj sikkerhed

Et servicetjek skal sikre, at reglerne er effektive og danner grundlag for en
hgj grad af sikkerhed. Det betyder, at reglerne skal veere:

e Dakkende og tilstrakkelige i forhold til det aktuelle trusselsniveau og
trusselsbillede.

e Udformet med lavest mulige kompleksitet, da luftfartens sikkerhed
athenger af, at de enkelte aktorer i luftfartssystemet forstar og efter-
lever reglerne i praksis.

e Rummer mulighed for at anvende ny teknologi, som kan praestere
samme sikkerhed som kendte lgsninger, men sikrer en hgjere effekti-
vitet.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil foretage dette servicetjek ved at gé de
danske security-regler systematisk igennem for at fjerne ungdige nationale
serregler, som er lagt ovenpa EU-reglerne.

Hvor EU har forpligtet medlemslandene til at lave nationale regler, der sup-
plerer EU-reglerne, skal servicetjekket sikre, at de danske regler er pa linje
med tilsvarende regler i vores nabolande. Tilsammen skal det sikre, at Dan-
mark ikke gar enegang i forhold til de gvrige EU-medlemslande.

Servicetjekket skal ske i et taet samspil mellem myndigheder og repraesentan-
ter for den danske luftfartsbranche. Arbejdsgruppen skal bl.a. se pa en mo-
dernisering af uddannelseskravene til security-personale. Saledes skal det fx
vaere mere smidigt og fleksibelt for virksomhederne at tilrettelaegge og gen-
nemfore de lovpligtige uddannelser for deres security-personale.

Uddannelserne inden for security er delt op i enkelte uddannelsesmoduler.
Det skal afdakkes, om det er muligt at dele de eksisterende moduler op i kor-
terevarende og mindre omfattende minimoduler, som i hgjere grad er
skraeddersyet til de enkelte lufthavnes behov. En opdeling vil age fleksibilite-
ten for bade arbejdsgiver og arbejdstager.

Endvidere skal uddannelse af security-personale dbnes mest muligt. Kompe-
tente og uathangige tredjeparter skal kunne varetage hele eller dele af den
uddannelsesopgave, der i dag udferes af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.
Det vil veere til gavn for de regionale lufthavne, da forventningen er, at det vil
skabe starre fleksibilitet i udbuddet af tid og sted for uddannelser.
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Indholdet af de krav, der stilles til uddannelse skal ogsé settes under lup.
Det galder blandt andet kravene til uddannelse i eftersyn af koretgjer og ud-
dannelsen i screening af hAndbagage og fragt, som er to omrader, der udfor-
drer iseer de mindre lufthavne.

Fokusomriéder i servicetjekket af security

Arbejdsgruppen skal blandt andet se pé:
e Uddannelsesomrédet for security-personale

e Myndighedsgodkendelse af transportgrer

Udover uddannelse skal arbejdsgruppen blandt andet se pd muligheden for
ophavelse af kravet om myndighedsgodkendelse af transportorer, der skal
fragte luftfragt samt forsyninger til lufthavne og luftfartsselskaber. Danmark
er det eneste EU-medlemsland, der stiller et sidant krav til transportegrerne.
Ophavelse af dette danske saerkrav vil betyde, at transportererne ikke skal
godkendes. I stedet star den godkendte fragtagent, som entrerer med trans-
porteren, inde for, at fragten transporteres sikkert hele vejen fra kunden og
ind i luftfartgjets lastrum.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen skal som en del af det tilsyn, styrelsen i for-
vejen forer med den godkendte fragtagent, ogsa fore tilsyn med, at fragtagen-
ten lofter ansvaret for, at transporten fra kunden sker uden brist i sikkerhe-
den.

I forhold til EU skal de danske myndigheder indgé i teet dialog med reprae-
sentanter fra luftfartsbranchen og myndigheder i andre lande for at afdeekke
konsekvenserne af nye regler. Desuden skal dialogen med andre lande, her-
under med de nordiske og baltiske lande, trykprgve danske synspunkter pé
nye regler og ikke mindst sikre, at EU-reglerne forstas og implementeres ens.

Pa leengere sigt skal Danmark pa europeisk plan arbejde for, at mindske
brugen af detailregler. Nye regler skal i hgjere grad rumme mulighed for, at
security-indsatsen i den enkelte lufthavn beror pa en lokal vurdering af de ri-
sici, der er knyttet til flyvninger fra den specifikke lufthavn. Dette skal ses
som et muligt alternativ til den nuvaerende metode, hvor alle lufthavne skal
efterleve de samme krav til security-indsatsen, uanset lufthavnens sterrelse
og funktion.
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Brugen af lokale risikovurderinger som grundlag for den lokale security-
indsats skal understottes af, at lufthavnene skal have et ledelsessystem, der
sikrer, at den enkelte lufthavn handterer security-opgaven systematisk og til
mindst samme sikkerhed som i dag.

For de nationale myndigheder vil en sddan omlaegning betyde, at til-
synsindsatsen vil kunne gennemfares med vagt pa at vurdere modenheden
af lufthavnens sikkerhedsledelsessystem og effekten af den praktiske indsats.

INITIATIV (14) Regeringen onsker et fokus pa de danske security-
regler med henblik pa at undersgge om der for de mindre lufthavne i
Danmark er ungdige nationale saerregler. Trafik-, Bygge- og Boligstyrel-
sen har derfor nedsat en arbejdsgruppe med medlemmer fra luftfarts-
branchen, der skal foretage et servicetjek af reglerne.

INITIATIV (15) Regeringen vil styrke dialogen mellem de danske myn-
digheder og andre landes myndigheder for at sikre, at EU-regler forstés
og implementeres ens.

INITIATIV (16) Regeringen vil pa leengere sigt pa europaisk plan ar-
bejde for at mindske brugen af detailregulering, siledes der bliver fokus
pé effekten af sikkerhedsindsatsen fremfor hvordan effekten opnaés.

8.3. Styrket koordinering mellem myndigheder og
luftfartsbranchen

Som myndighed for den civile luftfart er det Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
som fgrer tilsyn med, at regler, procedurer og sikkerhedsplaner folges i de
enkelte lufthavne og luftfartsselskaber, mens det er politiet, der labende fo-
retager en vurdering af trusselsbilledet. Derfor er Trafik-, Bygge- og Boligsty-
relsen og politiet i lobende kontakt, sidan at der hurtigt kan indferes supple-
rende eller ekstraordineere sikkerhedsforanstaltninger, hvis trusselsbilledet
endrer sig.

SKAT er en anden myndighed, som lgbende har kontakt med lufthavnene.
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samarbejder derfor ogsd med SKAT om in-
formationsudveksling.
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INITIATIV (177) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen indtager som sektor-
ansvarlig myndighed en koordinerende rolle for de myndigheder, som de
regionale lufthavne har kontakt til. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen sik-
rer, at myndighederne jevnligt mgdes for at koordinere indsatsen om-
kring de regionale lufthavne. Det skal sikre en god dialog og et effektivt
samarbejde mellem myndighederne til gavn for de regionale lufthavne.

INITIATIV (18) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen og SKAT vil evaluere
den geldende samarbejdsaftale med henblik pa at styrke informations-
udvekslingen og brugen af falles tilsyn.

8.4. Fjernbetjening af lufttrafiktjenester

For at fastholde og udvikle Danmarks tilgaengelighed via luftfarten er det
ngdvendigt at sikre, at de danske lufthavne har mulighed for at opna en ef-
fektiv afvikling af trafikken. Det kan blandt andet ske ved at indarbejde nye
teknologiske lgsninger i styringen af luftfartstrafikken.

Luftfartstrafik til og fra en lufthavn styres af lufttrafiktjenesten. Atheengig af
lufthavnens mengde og type af trafik, udferes lufttrafiktjenesten enten som
flyvekontroltjeneste (ATC) eller flyvepladsflyveinformationstjeneste (AFIS).
Uanset typen af lufttrafiktjeneste, er lufttrafiktjenesten knyttet til et tdrn pla-
ceret i tilknytning til flyvepladsen.

Naviair har igangsat et strategisk projekt vedrgrende fjernbetjening af de re-
gionale lufthavne med udgangspunkt i ét samlet center i Billund Lufthavn.
Dette skal tjene til at sikre en mere effektiv og gkonomisk lufttrafikstyring
ved at der ydes tjenester, nar der er behov, hvorved det tilgodeser en optime-
ret anvendelse af kapaciteten. Lufttrafiktjenesterne i de enkelte lufthavne vil
kunne samles et centralt sted, som far information om forholdene i den en-
kelte lufthavn gennem videolink.

I Sverige anvendes fjernbetjente lufttrafiktjenester allerede i Ornskoldsviks
Lufthavn. Lufthavnen betjenes af et kontrolcenter i Sundsvall, der ligger ca.
100 km veek. I Norge arbejder den norske tjenesteleverander, AVINOR, ogsa
med brugen af fjernbetjente tjenester.
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INITIATIV (19) Naviair har indledt en undersggelse af muligheden for
at drive de regionale danske lufthavne uden bemanding af kontroltarne-
ne. Der foretages en naermere undersggelse i 2017 med henblik pé at af-
klare gkonomiske, operative og tekniske aspekter. Den forelgbige plan er
at placere et samlet center i Billund.
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0. God tilgaengelighed til og fra Farger-
ne og Gronland

For Grenland og Faergerne har luftfartssektoren ikke alene betydning for
gkonomien og sammenhangskraften. Sektoren er et helt afgerende forbin-
delsesled til omverdenen og for Grgnlands vedkommen den eneste effektive
mulighed for at binde de forskellige samfund sammen til trods for store geo-
grafiske afstande.

Trafikken mellem Danmark og Grenland og Faergerne har veeret praeget af en
lobende stigning i antallet af passagerer. Det dekker dog over, at antallet af
afgange mellem Danmark og Fergerne er relativt lavere end for perioden for
2012. Regeringen gnsker et steerkt rigsfellesskab. Gode transportmuligheder
mellem Danmark og henholdsvis Fergerne og Grgnland understatter dette.

9.1. Udviklingen af luftfarten pa Feergerne

Luftfarten forbinder Faergerne med den omgivende verden. Dette sker pri-
meert via den internationale lufthavn, Vagar, hvor der er ruteforbindelser til
Danmark, Norge, Island og Storbritannien. Herudover findes der et antal he-
likopterlandingspladser pa gerne.

Pa Fargerne opererer primert luftfartsselskabet Atlantic Airways, som er
100 pct. ejet af Faergernes Landsstyre. Atlantic Airways flyver dagligt mellem
Feergerne og Kebenhavn og derudover flyver selskabet to gange ugentligt til
og fra Billund, Reykjavik, Bergen og Edinburgh. Selskabet flyver desuden
sesonbetonede ruter fra Faergerne til destinationer i bl.a. Graekenland, Por-
tugal og Spanien.

Atlantic Airways er lykkedes med at stimulere eftersporgslen pa flyrejser til
Faergerne ved at seenke billetpriserne, men med den konsekvens, at over-
skudsgraden er blevet udfordret. SAS har i marts 2017 dbnet en rute mellem
Kgbenhavn og Fergerne, hvilket kan udfordre Atlantic Airways’ rute og ind-
tjening.
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Luftfartens skonomiske fodaftryk pa Faergerne

Feergsk luftfart har stor betydning for den faereske samfundsgkonomi. En
analyse fra Copenhagen Economics (2016b) finder, at luftfarten pa Feero-
erne skaber mere end 200 arbejdspladser direkte i luftfartssektoren og i
alt understotter omkring 465 arbejdspladser og 2,6 pct. af Feergernes
BNP. Den betydelige samfundsvaerdi falger blandt andet af, at tilgaenge-
ligheden til omverdenen gor Fergerne mere attraktiv for investeringer,
samhandel og turister.

Der er fra faergsk side overvejelser om at overtage ansvaret for luftfartsom-
radet og at blive optaget i det fzlles europaiske luftfartsomrade. Der har
derfor siden 2016 veret et samarbejde mellem de feeraske og danske myn-
digheder om at forberede et beslutningsgrundlag for en overtagelse af luft-
fartsomradet.

Den 20. januar 2017 godkendte den danske transport-, bygnings- og bolig-
minister Ole Birk Olesen sammen med landsstyremedlem for udenrigs- og
erhvervsanliggender Poul Michelsen kommissoriet for en arbejdsgruppe om
Feergernes overtagelse af luftfartsomradet.

Arbejdet vil blive gennemfgrt i to etaper, hvor der i forste del af arbejdet vil
vaere fokus pa at identificere muligheder for at opbygge feeraske kompetencer
indenfor myndighedsomradet og muligheden for at overtage operationelle
opgaver.

Den forste del af arbejdet vil ogsa afdekke mulighederne for og krav i for-
bindelse med at etablere en selvstaendig feerask FIR (flight information regi-
on) i luftrummet over og omkring Feergerne.

Arbejdets anden del vil have fokus pa at beskrive, hvad en overtagelse af luft-
fartsomradet vil kraeve af kompetenceopbygning mv.

Arbejdets forste del forventes afsluttet i 2017, og den anden del af arbejdet
vil blive afsluttet hurtigst muligt i forhold til opgavens kompleksitet. Ar-
bejdsgruppens samlede arbejde afrapporteres i en rapport.

Der er fra feergsk side ligeledes udtrykt enske om at blive optaget i den multi-
laterale luftfartsaftale mellem EU, Island, Norge og en rakke lande pa Bal-
kan om oprettelse af et feelles europaisk luftfartsomrade (FELO-aftalen). Der
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pégar et faelles dansk og faerask arbejde for at afdeekke mulighederne og for-
men for en tiltreedelse.

FELO er baseret pa fri markedsadgang, fri etableringsret, lige konkurrence-
vilkar og fzlles regler blandt andet vedrerende flyvesikkerhed, sikkerhedsbe-
skyttelse af luftfarten, lufttrafikstyring, arbejdsmarkedsforhold og miljg.

INITIATIV (20) Regeringen vil arbejde for, at der etableres et solidt
grundlag for Fergernes beslutning om en overtagelse af luftfartsomradet.

INITIATIV (21) Regeringen vil fortsat arbejde aktivt for, at Faergernes
gnske om at tiltreede FELO-aftalen bliver imgdekommet.

9.2. Udviklingen af luftfarten i Grgnland

Pa Gronland er der 13 lufthavne, hvoraf to, Kangerlussuaq Lufthavn og Nar-
sarsuaq Lufthavn, fungerer som internationale lufthavne. De gvrige 11 luft-
havne er indenrigslufthavne. Endvidere findes der 46 helikopterlandings-
pladser og fire militeere lufthavne.

De mange mindre indenrigslufthavne og helikopterlandingspladser har en
afgarende betydning i forhold til at binde det granlandske samfund sammen
trods store geografiske afstande.

Luftfartsselskabet Air Greenland har tre ejere i form af SAS (37,5 pct.),
Naalakkersuisut (Grenlands Landsstyre) (37,5 pct.) og den danske stat (25
pct.). Air Greenland opererer bdde med charter og rutetrafik. Indenrigstra-
fikken i Grenland foregar pa servicekontrakt og er den eneste form for til-
skudsvirksomhed i selskabet.

Flyvninger til og fra Grenland har veeret markedsudsat i de sidste 20 ar.
Markedet er dog ikke serligt stort, og der er vaesentlige logistiske udfordrin-
ger, hvorfor der ikke har veeret veesentlig konkurrence. Dog har Iceland Air
gennem de sidste 10 ar opnaet 10 pct. af markedet.

Grognlandske lufthavnsprojekter

Inarsisartut (Grenlands Landsting) besluttede pé efterarssamlingen 2015,
at der skal anlaegges en raekke lufthavne i de kommende ar. Det drejer sig
om fglgende projekter:
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e Nuuk: Forlaengelse af start- og landingsbane til international lufthavn
(fra 950 m til 2.200 m)

e Tlulissat: Forlengelse af start- og landingsbane til international luft-
havn (fra 845 m til 2.200 m)

e Qagortoq: Anlaeggelse af nordatlantisk lufthavn (1.499 m bane)
e Tasiilaq: Anlaeggelse af nordatlantisk lufthavn (1.499 m bane)
e Tttoqqortoormiit: Anlaeggelse af regional lufthavn (650 m bane)

Den 1. juli 2016 oprettede Naalakkersuisut selskabet Kalaallit Airports
A/S, der skal sta for arbejdet med lufthavnsprojekterne i Nuuk, Ilulissat
og Qaqortoq. Projekterings- og finansieringsplanerne er ved at blive ud-
arbejdet. @vrige lufthavnsprojekter er forankret i Departementet for
Kommuner, Bygder, Yderdistrikter, Infrastruktur og Boliger.

Siden 1963 og 1975 har Danmark haft aftaler med Canada og Island om vare-
tagelsen af lufttrafikstyringen i det gvre luftrum over og omkring Grenland.
Canada varetager styringen over 19.500 fod omkring Grenlands sydspids, og
Island varetager styringen over 19.500 fod over resten af Grenland.

Naalakkersuisut har med opbakning fra Inarsisartut igangsat et arbejde med
at beskrive en tids- og procesplan for overtagelse af kompetencen for luftfart
til Grgnland. Grenland har derfor rettet henvendelse til Danmark med hen-
blik pé at i feellesskab at identificere konkrete arbejdsomréder - inden for
den geeldende kompetencefordeling mellem Danmark og Grenland - som
Grenland i givet fald kan varetage.
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10. Opprioriteret og malrettet ruteudvik-
ling i Danmark

Tilgengeligheden males pa antallet af direkte og indirekte forbindelser mel-
lem Danmark og udlandet. Hver enkelt ny rute eller ekstra afgang pa en eksi-
sterende rute skaber dermed verdi for Danmark ved de direkte, indirekte og
katalytiske effekter fra den ggede tilgeengelighed. Det geelder ikke mindst
nye ruter fra de vestdanske lufthavne, der ikke har samme store rutenetvaerk
som Kgbenhavns Lufthavn.

For at tiltraekke nye ruter er det vigtigt at opdyrke et passagergrundlag. Som
beskrevet i kapitel 5 og 8 er oplandet omkring lufthavnene vigtigt i den for-
bindelse. @vrige muligheder er at tiltreekke turister og erhvervsrejsende fra
andre lande. Her spiller offentlige aktorer som fx VisitDenmark en centrale
rolle for markedsfering af Danmark.

VisitDenmark er ogsa involveret i Global Connected, der er et delvist statsligt
finansieret ruteudviklingsprogram, der har fokus pa at tiltraekke luftfartssel-

skaber til de danske lufthavne, bl.a. ved at kontakte luftfartsselskaber, der vi-
ser interesse for Danmark, og deltage pé internationale messer. Lufthavnene
arbejder derudover ogsa selv med ruteudvikling.

Det skal sikres, at der foretages en koordineret indsats for at f& nye ruter til
de danske lufthavne. I den forbindelse skal der veere et saerligt fokus pa de
regionale lufthavne, da effekten af bare én ny rute til en storre europaeisk
lufthavn, kan have meget stor samfundsmeessig vardi for lokalomrédet og
Danmark.

De regionale lufthavne bidrog i 2016 med 16 pct. af de internationale afgange
fra Danmark og 12 pct. af de afgdende internationale passagerer. Fremgan-
gen er iser drevet af udenrigstrafikken i Billund Lufthavn og Aalborg Luft-
havn. Billund Lufthavn satser hardt pa ruter til europeiske knudepunkter og
har som den eneste af de regionale lufthavne en storre andel af udenrigs- end
indenrigspassagerer, idet indenrigspassagererne kun udgjorde 7 pct. af det
samlede antal passagerer i 2016.

De nye internationale forbindelser udvider mulighederne for erhvervslivet og
turismen, men betyder samtidig, at passagerer nu i hgjere grad end tidligere
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rejser via andre store europaiske knudepunktslufthavne frem for Keben-
havns Lufthavn.

Figur 10.1 | Antal &rlige operationer til og fra udlandet med rutetrafik
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10.1. Nye internationale ruter giver stor vardi

Nye ruter mellem Danmark og udlandet gger Danmarks tilgengelighed, og
kan derved have en stor samfundsgkonomisk betydning. Det gaelder sarligt,
hvis ruten gar til en knudepunktslufthavn, hvor der skabes mange indirekte
forbindelser mellem Danmark og destinationer i resten af verden. Antallet af
ugentlige frekvenser har ogsa betydning for veerdien af tilgeengelighed, lige-
som veerdien er afhangig af om ruten i forvejen er betjent eller ej.

Opsummering af Copenhagen Economics (2016a) analyser af
effekten af nye ruter og udvidelser af eksisterende ruter

Copenhagen Economics (2016a) har pa baggrund af en sterre kortleg-
ning af rutenetvaerket i Kebenhavns Lufthavn identificeret de ruter med
det storste kommercielle potentiale for en ny ruteopstart eller udvidelse
af eksisterende rute i form af flere ugentlige afgange.

P& baggrund af InterVistas (2015) har Copenhagen Economics (2016a)
skannet den potentielle effekt pd BNP fra gget tilgaengelighed ved forskel-
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lige ruter og udvidelser af eksisterende ruter fra bl.a. Kebenhavns Luft-
havn. I analysen tages der udgangspunkt i, at ssmmenhangen mellem
BNP og tilgengelighed er den samme for alle ruter, mens opgerelsen af
tilgeengelighed varierer fra rute til rute. Effekten pa tilgeengeligheden af-
hanger bl.a. af, om destinationen i forvejen er godt forbundet fra Dan-
mark.

Effekten pa BNP vurderes af Copenhagen Economics (2016a) at veaere
stogrst for nye interkontinentale ruter. Det skyldes, at der er feerre eksiste-
rende ruter til destinationer uden for Europa samt, at nye interkontinen-
tale destinationer gger muligheden for at rejse videre med ét stop til flere
uservicerede destinationer. Saledes gger nye interkontinentale ruter i ho-
jere grad tilgengeligheden sammenlignet med nye europaiske ruter, da
der i forvejen er et meget bredt rutenetveaerk mellem isaer Kgbenhavns
Lufthavn og destinationer i Europa. Af samme grund oges tilgaengelighe-
den mere af nye europiske ruter fra de regionale lufthavne end nye eu-
ropaiske ruter fra Kebenhavns Lufthavn.

Antages det med udgangspunkt i InterVistas (2016), at en 1 pct. stigning i
tilgeengelighed svarer til en stigning i BNP per indbygger pé 0,025 pct.,
skaber henholdsvis en ny interkontinental rute og europzisk rute fra Kg-
benhavns Lufthavn et grundlag for en potentiel BNP-effekt pa 250-375
mio. kr. og 15-40 mio. kr. Dette er under forudsaetning af at ruten opere-
res af et netvarksselskab, mens et lavprisselskab skaber grundlag for en
potentiel BNP-effekt pd henholdsvis 20 mio. kr. ved en interkontinental
rute og 10-15 mio. kr. ved en europaisk rute. Sterrelsen pa BNP-effekten
er behaftet med betydelig usikkerhed og en indfrielse af dette potentiale
vil i sidste ende vaere afthangig af, at der bl.a. opbygges nye handelsrelati-
oner og sker gget vidensdeling sammenlignet med en situation uden en af
disse direkte forbindelser.

Copenhagen Economics (2016a) viser, at der er betydelig forskel mellem den
tilgeengelighed, som henholdsvis et netverksselskab og lavprisselskab skaber
ved en ny rute. Séledes kan effekten pa tilgengeligheden vere op til 20-30
gange hgjere for en interkontinental rute, nar ruten drives af et netvaerkssel-
skab frem for et lavprisselskab. Det afspejler, at netvaerksselskaber i hgjere
grad end lavprisselskaber flyver til knudepunktslufthavne med en hgj fre-
kvens og sammen med alliancepartnere.

Analysen fra Copenhagen Economics (2016a) viser ogsa, at de typisk lavere
billetpriser hos lavprisselskaberne betyder, at gevinsterne for passagererne
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per afgang er hgjere end ved en afgang hos et netveaerksselskab. Det afspejler,
at rejsetiden er den samme uanset selskab, mens billetprisen alt andet lige er
lavere hos et lavprisselskab end et netverksselskab.

Lavere billetpriser giver samfundsgkonomisk vaerdi

En anden metode at méle de positive samfundsgkonomiske effekter fra
oget tilgaengeligheden er at fokusere pa a&ndringer i passagervelfaerden.
Nedenstéende figur illustrerer denne effekt for passagererne, som folger
af tidsbesparelser og lavere billetpriser ved @ndringer i trafikomfanget.

Tidsbesparelser

g Lavere samlede
generaliserede

Billigere billetter rejseomkostninger

&

Kilde: Ilustration fra Copenhagen Economics (2016a)

Copenhagen Economics (2016a) viser, at malt per afgang er passagerge-
vinsterne storste ved et lavprisselskab grundet lavere billetpriser sam-
menlignet med et netvaerksselskab. Pa ruteniveau er passagergevinsterne
dog starst for et netvaerksselskab, idet et netveerksselskab typisk opererer
flere ugentlige afgange per rute sammenlignet med et lavprisselskab,
hvorfor tidsbesparelserne bliver starre for passagerne.

Beregningen af passagervelfarden ved andret trafikomfang folger den
samfundsgkonomiske metode, som anvendes i analyser pa det gvrige
transportomréde baseret pd "Manual for samfundsekonomisk analyse -
Anvendt metode og praksis pa transportomradet (2015)”.

Det er ikke alene trafikudvidelser fra Kgbenhavns Lufthavn, som kan skabe
vaerdi for Danmark ved oget tilgaengelighed. Nye ruter eller yderligere ugent-
lige afgange fra de regionale lufthavne til saerligt europaeiske knudepunkter
vurderes at kunne understatte en betydelig veerdiskabelse for Danmark.

Bade Billund Lufthavn og Aalborg Lufthavn har de seneste ar oplevet veaekst i
antal udenrigsafgange, hvilket i hgj grad kan tilskrives et strategisk og struk-
tureret arbejde med ruteudvikling. Arbejdet med ruteudvikling indebeerer fx
deltagelse pa rutemesser og konferencer samt lgbende dialog med luftfarts-
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selskaber og lokale interesseorganisationer om interessante nye ruter og ud-
vikling af lufthavnene. Resultatet er en solid udbygning af bide ruteprogram
og antallet af luftfartsselskaber i begge lufthavne.

I 2016 annoncerede Billund Lufthavn fx en ny rute til London Heathrow med
British Airways, hvilket kan f& stor betydning for den vestdanske tilgeenge-
lighed, grundet det store rutenetveark, der udgar fra Heathrow.

10.2.Et samlet koncept for ruteudvikling

Ruteudvikling skal primaert drives af de kommercielle interesser i luftfarts-
selskaberne eller lufthavnene, men grundet de hgje samfundsgkonomiske
gevinster fra tilgengelighed, er det vigtigt for regeringen, at arbejdet med ru-
teudvikling bliver understattet og koordineret.

I dag varetages ruteudvikling indirekte af forskellige statslige akterer, idet
Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har ansvaret for Danmarks bilaterale luft-
fartsaftaler, mens Udenrigsministeriet, herunder Invest in Denmark, er an-
svarlig for radgivning af virksomheder om etableringsmuligheder i Danmark.

Derudover driver ruteudviklingsinitiativet Global Connected arbejdet med
ruteudvikling i form af destinationsmarkedsfering. Global Connected er for-
ankret i Wonderful Copenhagen, men er opdelt i henholdsvis Greater Co-
penhagen Connected og Vestdanmark Connected. Global Connected-
programmet blev etableret i 2010 og finansieres ved statslige, regionale,
kommunale og private midler.

Der er behov for et styrket samarbejde og koordinering mellem de mange ak-
torer. Regeringen vil derfor etablere et tveerministerielt samarbejde, hvor der
udarbejdes et sat kriterier, der afspejler den samfundsgkonomiske vaerdi af
en potentiel rute. Denne liste kan anvendes af Global Connected til at priori-
tere blandt de ruter, der ogsa er kommerciel interesse for fra luftfartsselska-
berne. Det skal bidrage til, at Global Connected anvender sine midler fokuse-
ret pa de ruter, der bide er kommercielt og samfundsgkonomisk interessante
for Danmark.

Udenrigsministeriet vil desuden sikre, at ruteudvikling indgar i dagsordenen
for ministerbesgg i de lande, som Global Connected vurderer som interes-
sante.
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INITIATIV (22) Regeringen vil etablere et styrket ruteudviklingsarbej-
de pa tvaers af myndigheder, som skal stgtte op om ruteudviklingsindsat-
sen og dermed bidrage til at skabe nye ruter til og fra Danmark.

INITIATIV (23) Regeringen vil arbejde for at sikre en fortsat gkono-
misk opbakning til ruteudviklingsprogrammet Global Connected.

INITIATIV (24) Regeringen vil undersgge mulighederne for at oge
stotten og styrke indsatsen for ruteudvikling i Vestdanmark.

10.3.Liberale luftfartsaftaler skaber tilgaengelighed

Et element i arbejdet med ruteudvikling er Danmarks luftfartsaftaler med
andre lande om, hvordan ruteflyvning mellem Danmark og det pageldende
land m3 foregd. Regeringen gnsker sa liberale aftaler som muligt, séledes af-
talerne ikke star i vejen for rutedbninger og oget tilgaengelighed.

I forbindelse med arbejdet med en luftfartspolitisk strategi har en gennem-
gang af de eksisterende aftaler vist, at enkelte af dem kan skabe barrierer for
nye rutedbninger eller udvidelser af eksisterende ruter, ligesom der er poten-
tiale i at indga aftaler med lande, som Danmark ikke tidligere har haft aftaler
med.

Regeringen vil pa tvaers af ministerier have fokus pé at afdeekke muligheder-
ne for liberaliseringer af luftfartsaftalerne med serligt Rusland, Japan, Syd-
korea, Kina, Indien og Tyrkiet. Disse aftaler indeholder diverse restriktioner
af for eksempel antallet af ugentlige frekvenser, hvilke lufthavne der kan fly-
ves til, eller hvilke luftfartsselskaber der ma flyve mellem landende.

Danmark forhandler bilaterale luftfartsaftaler i samarbejde med Sverige og
Norge. En af malsatningerne fra skandinavisk side er, at der skal indgas af-
taler med flest mulige lande om ordninger, der er sé liberale som muligt ba-
seret pa reciprocitet. Danmark har i dag bilaterale aftaler med 67 lande.

Danmarks bilaterale luftfartsaftale med Rusland

Dansk ruteflyvning til, fra og over Rusland er reguleret i en luftfartsaftale
mellem Danmark, Norge, Sverige og Rusland fra 1956 med senere a&n-
dringer. Aftalen indeholder en reekke begrensninger. Det betyder bl.a., at
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der kun mé udpeges ét luftfartsselskab pa de forskellige ruter til og fra
Rusland, samt til overflyvning af russisk territorium mellem de tre skan-
dinaviske hovedstzader og syv byer i Fjerngsten. SAS har siden 1960’erne
varet det udpegede luftfartsselskab.

Ved de seneste bilaterale forhandlinger mellem de tre skandinaviske lan-
de og Rusland i juni 2016, fremforte de skandinaviske myndigheder et
behov for modernisering af aftalen om overflyvning. Det er bdde med
henblik pa at skabe mulighed for en ekspansion for det udpegede luft-
fartsselskab, SAS, og for indsattelse af yderligere selskaber (fx Norwegi-
an) fra skandinavisk side. Danmark arbejder fortsat for en liberalisering
af aftalen med Rusland.

Inden for det europaiske gkonomiske samarbejdsomréide, EGS (de 28 EU-
lande, samt Norge og Island), er der siden 1980’erne gradvist etableret et in-
dre marked for luftfart med lige og fri adgang for samtlige EU/E@S-luftfarts-
selskaber. Danmark er knyttet til de 28 EU-lande og 16 andre lande gennem
forskellige typer EU-luftfartsaftaler, der stort set erstatter de bilaterale luft-
fartsaftaler med pageldende lande.

Ilgbet af de sidste 10 &r er der indgéet EU-luftfartsaftaler med store luft-
fartslande som USA og Canada samt med lande som Marokko, Israel, Jor-
dan, Moldova og Georgien.

Kommissionen forhandlede i 2016 om EU-luftfartsaftaler med Brasilien,
Ukraine, Tunesien og Aserbajdsjan, og samme ar gav medlemsstaterne ved
mede i Radet for Transport, Telekommunikation og Energi mandat til, at
Kommissionen kunne pabegynde forhandlinger med ASEAN-landene, Qatar,
De Forenede Arabiske Emirater, Tyrkiet samt Armenien.

Klare skatteaftaler pa luftfartsomradet

Danmark har 71 dobbeltbeskatningsaftaler (DBO’er) og 9 skatteaftaler
vedrgrende luftfart. De skal forhindre, at samme indkomst beskattes bade
i det land, hvor indkomsten kommer fra (kildelandet) og i det land, hvor
personen, som modtager indkomsten, er skattemaessigt hjemmehgrende
(bopzlslandet).

Danmark forhandler nye skatteaftaler om luftfart, nar der er behov for
det. Det danske net af skatteaftaler vil derfor lgbende blive udbygget i takt
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med, at der modtages henvendelser fra udenlandske skattemyndigheder
eller danske luftfartsselskaber med gnske om forhandling af nye aftaler
eller pracisering af eksisterende aftaler. Skatteministeriet vil pa den bag-
grund fortsat arbejde for indgaelse af nye skatteaftaler i relevant og sam-
fundsgavnligt omfang.

Figur 10.2 | Oversigt over Danmarks forskellige luftfartsaftaler

Bilateral aftale

Det indre europzeiske marked for luftfart
EU-aftale

Ingen aftale eller seerlige ordninger

Kilde: Ilustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen for 2017

Luftfartsaftalerne giver mulighed for at oprette bestemte ruter, men luft-
fartsselskaberne afgor selv, om de gnsker at operere pa ruterne. Der var me-
dio 2016 direkte ruteflyvning mellem Danmark og ca. 42 af de 110 lande, der
er omfattet af enten EU-luftfartsaftaler eller bilaterale aftaler. P4 Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsens hjemmeside bliver nye og opdaterede danske bila-
terale luftfartsaftaler offentliggjort i det omfang, de ikke er forbundet med
fortrolighedsklausuler. Det gor det lettere for udenlandske luftfartsselskaber
at fa et umiddelbart overblik over mulighederne for at etablere ruter til og fra
Danmark.
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INITIATIV (25) Regeringen vil fortsaette arbejdet med at indga nye
luftfartsaftaler med relevante tredjelande pa sa dbne og liberale vilkar
som muligt.

INITIATIV (26) Regeringen vil sikre en gget koordination mellem mi-
nisterier, siledes der ved ministerbesgg i relevante lande bliver droftet
luftfartsaftaler.

INITIATIV (27) Regeringen vil have fokus pa at fa liberaliseret eksiste-
rende luftfartsaftaler med relevante lande. Danske og skandinaviske luft-
fartsselskaber vil blive inviteret til at deltage i relevante fremtidige luft-
fartsforhandlinger.

10.4.Bedre adgang til USA

Flere luftfartsselskaber med operation i Danmark, herunder SAS og Norwe-
gian, har ruter til USA. Passagerer pé disse ruter kan opleve lange og uforud-
sigelige ventetider ved ankomst pd amerikansk jord, bl.a. pa grund af told-
og paskontrollen.

Global Entry er et amerikansk greensekontrolprogram, hvormed flypassage-
rer, som bliver myndighedsgodkendt og mod betaling, kan blive medlemmer
og derefter g udenom den normale told- og paskontrol ved ankomst til USA.
En forventelig tidsbesparelse er op mod to timer per ankomst til USA, hvilket
vil kunne medfere veesentlige passagergevinster for hyppige rejsende.

INITIATIV (28) Transport-, Bygnings- og Boligministeriet vil arbejde
for at afdekke erhvervslivets behov og USAs krav til registreringen af
medlemmer af Global Entry med henblik pa at afklare mulighederne for
om Danmark kan tiltreede Global Entry.
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11. Bedre vilkar for luftfartsselskaber

Konkurrencen mellem luftfartsselskaber har i mange ar veeret hard og der er
ikke umiddelbart udsigt til at den bliver mindre i de kommende é&r. Det ska-
ber bade udfordringer og muligheder for de danske luftfartsselskaber. Det er
i den forbindelse vigtigt, at der er gode rammevilkar for danske luftfartssel-
skaber. Det skal ske ved at have fokus pa om omkostningsniveauet i Dan-
mark kan seenkes, samt gennem et arbejde for klare og ensrettede regler og
retningslinjer pd nationalt niveau, i EU og i forhold til lande uden for EU.

Et andet centralt omrade for de danske luftfartsselskaber er adgangen til en
veluddannet arbejdsstyrke i Danmark, herunder fx piloter og mekanikere.
Udviklingen i antallet af feerdiguddannede piloter har i drene efter finanskri-
sen vaeret pa et lavt niveau i forhold til det forventede behov for piloter hos
de danske luftfartsselskaber. Seneste tal viser imidlertid, at optaget pa pilot-
uddannelsen er steget til 100 aspiranter, svarende til det forventede arlige
behov. Fremadrettet skal udviklingen i antallet af nyuddannede piloter folges
teet med henblik pé at der ikke opstar pilotmangel i fremtiden. Uddannelsen
til flymekaniker har ogsa oplevet vigende tilgang. Her har uddannelsens par-
ter sendt en ansggning om en opdatering af uddannelsen, som er under be-
handling.

Udenlandske luftfartsselskaber skal ligeledes have gode rammevilkér for
operation i Danmark under forudsaetning af, at de udenlandske luftfartssel-
skaber overholder dansk og international lovgivning. Det gaelder bade for
lavprisselskaber, der skaber gevinster for passagererne i form af billigere bil-
letter, og for netvaerksselskaberne, der via deres eget netveerk og interline-
aftaler skaber forbindelser fra Danmark til destinationer i resten af verden.

Sma og mellemstore virksomheder er centrale i veerdikaeden

Mange sma og mellemstore virksomheder (SMVer) beskeaftiger sig direk-
te og indirekte med dansk luftfart. Det er fra flyveskoler, mindre flyvaerk-
steder, produktions- og designvirksomheder, taxaflyselskaber til mindre
indenrigsluftfartsselskaber.

Disse virksomheder bidrager til den danske samfundsgkonomi i form af
bade arbejdspladser, gget national tilgeengelighed og generelle produkti-
vitetsgevinster for Danmark.
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11.1. Lige markedsvilkar i EU-luftfartsaftaler

Den stigende globale konkurrence gger presset pa luftfartsselskaberne for at
reducere deres omkostninger. De senere ars kraftige veekst hos serligt Golf-
staternes luftfartsselskaber (isaer fra de Forenede Arabiske Emirater og Qa-
tar) har saledes medfert starre konkurrence for europzaiske selskaber. Dette
galder iseer trafikken mellem Europa og Syd-/Sydestasien og Australi-
en/New Zealand.

Indgaelsen af felles luftfartsaftaler mellem EU og tredjelande kan give bedre
konkurrencebetingelser for danske savel som udenlandske luftfartselskaber
og kan vaere med til at skabe bedre transportmuligheder og gkonomisk vakst
for EUs medlemslande. Felles luftfartsaftaler kan ligeledes anvendes til at
understgtte en fair konkurrence i luftfarten — eksempelvis hvis aftalen inde-
holder krav, der sarligt angar forholdet til internationale standarder for ar-
bejdsmarkedet i luftfarten samt adresserer illoyale former for praksis, der
stiller europziske luftfartsselskaber ringere i den internationale konkurren-
ce. Falles luftfartsaftaler er séledes et centralt middel til at sikre egget kon-
kurrencedygtighed for bl.a. danske luftfartsselskaber.

Ved mgde i EU i Radet for Transport, Telekommunikation og Energi 7. juni
2016 gav medlemsstaterne mandat til Kommissionen til forhandling af falles
luftfartsaftaler med De Forenede Arabiske Emirater, Qatar, Tyrkiet og ASE-
AN (Sammenslutningen af Sydestasiatiske Nationer).

INITIATIV (29) Regeringen vil arbejde for, at felles luftfartsaftaler
med tredjelande fremmer internationale standarder for arbejdsmarkedet
og lige konkurrence.

INITIATIV (30) Regeringen vil stotte Europa-Kommissionens arbejde
med at begranse illoyale former for praksis i tredjelande og af operatarer
i tredjelande.

11.2. Klare og ensartede regler pa EU-niveau

Skarp konkurrence mellem luftfartsselskaber for at reducere driftsomkost-
ninger og oge fleksibiliteten for luftfartsselskaberne har resulteret i frem-
komsten af nye forretnings- og ansattelsesmodeller. Den ggede konkurren-
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ce, som for alvor tog fart i 1990'erne har haft meget positive virkninger for
luftfarten i EU — sarligt for forbrugeren i form af flere ruter og lavere priser.

Markedsliberalisering har dog ogsa vaeret en drivkraft for anden konkurren-
ce i form af udnyttelse af ikke-tilsigtede forskelle blandt medlemsstaternes
implementering, anvendelse og administration af regler og forordninger. Ek-
sempelvis kan der opsta udfordringer, nar luftfartsselskaber ansetter
personale igennem rekrutteringbureauer eller som sakaldt "self-employed”
personale. Situationen kompliceres, hvis rekrutteringsbureauet mv. er
hjemmehgrende i et andet medlemsland end luftfartsselskabet, eller hvis den
ansattes base flyttes mellem andre medlemslande og forer til omgaelse af
den ansattes rettigheder.

Det kan i sddanne situationer veere sveert at gennemskue, hvilket lands
lovgivning, der daekker den beskaftigede, samt hvilken arbejdsgiver, der er
ansvarlig for, at den beskaftigede er socialt sikret.

En anden central problemstilling er tilsynet med arbejdsmiljg om bord pa fly i
EU. Arbejdsmiljereglerne for besetninger om bord pé fly er udformet som
direktiver, men krav til udferelsen af tilsynet afggres af nationale regelsaet.
Der kan derfor opsté forskelle i medlemsstaternes tilsyn med deres luft-
fartsselskaber, herunder efter hvilke regler, og hvor ofte tilsynet finder sted.

En dansk arbejdsgruppe bestdende af bl.a. reprasentanter fra brancheorga-
nisationer bade pa arbejdsgiver- og arbejdstagersiden, luftfartsselskaber
samt Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen foreslog i 2015, at det over for Europa-
Kommissionen blev understreget, at der er behov for en &ndring af reglerne
for at sikre en ensartet fortolkning, administration og handhaevelse.
Arbejdsgruppen foreslog, at tilpasningerne kunne ske ved sektorspecifik re-
gulering for derved ikke at skabe utilsigtede &ndringer i andre sektorer, som
ikke har de samme udfordringer og karakteristika som luftfartssektoren. Ar-
bejdsgruppens forslag til konkrete initiativer blev sendt til Europa-Kommis-
sionen i forret 2017.
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Figur 11.1 | Illustration af forskellige ansattelseskonstruktioner i EU
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Kilde: Ilustration fra QVARTZ og Copenhagen Economics (2016)

INITIATIV (31) Regeringen vil arbejde for klare og gennemsigtige reg-
ler pa EU-niveau samt regler, som skal sikre, at selskaber ikke udnytter
forskelle i medlemsstaternes lovgivning, herunder implementering og for-
tolkning af retsakter fra EU, pa en made som ikke var hensigten.
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INITIATIV (32) Regeringen vil arbejde for mere ensartede retningslin-
jer inden for EU for tilsynet med arbejdsmilje om bord pa fly. Det skal
dels sikre, at alle fly i EU underkastes tilsyn af myndighederne og dels, at
tilsynet finder sted efter ensartede regler.

11.3. Lobende effektivisering af safety-bidraget

Safety-bidraget blev indfert i 2013 og daekker Trafik-, Bygge- og Boligstyrel-
sens omkostninger ved en del af tilsynsvirksomheden. Tidligere blev om-
kostningerne kun dekket af de danske luftfartsselskaber og lufthavne mv.
Med safety-bidraget fordeles omkostningerne pa alle passagerer, der benyt-
ter en dansk lufthavn, herunder ogsa de udenlandske luftfartsselskabers pas-
sagerer.

Med den nuverende lovgivning er det fastlagt, at safety-bidraget reguleres
en gang arligt. Den geldende sats er 5,25 kr. per passager og har varet ned-
adgéende siden indfarelsen af bidraget. En lavere afgift vil medfere bedre
rammevilkar for luftfartsselskaberne og dermed skabe grundlag for en hgjere
tilgeengelighed til Danmark.

INITIATIV (33) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil fortsatte en
stromlining af safety-bidraget, siledes at passagervaeksten i Danmark
kommer luftfartsselskaberne til gavn i form af et lavere safety-bidrag. Det
skal ske samtidig med at sikkerhedsniveauet bliver opretholdt.

11.4. Fokus pa lave takster hos Naviair

Lufttrafikstyring omfatter dirigering af luftfartgjer fra start til landing. Diri-
geringen kan deles op i tre omrader; omradekontrol, indflyvningskontrol og
tarnkontrol. Tarnkontrollen dirigerer flyet under start- og landing, mens
terminalomradet varetager ind- og udflyvningskontrol.

Omradekontrollen, eller "en route”, omfatter gennemflyvningen af det dan-
ske luftrum. I Danmark udferer Naviair omradekontroltjenesten i dansk luft-
rum samt omrader, hvor leveringen af disse tjenester er delegeret til Naviair
fra nabolande. Naviair opkrever i den forbindelse “en route”-afgift fra luft-
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fartsselskaberne. Figur 11.2 viser, at Naviairs en route-afgift er konkurrence-
dygtig, ndr man sammenligner med andre landes tilsvarende afgift.

Figur 11.2 | Sammenligning af en route-afgiften i 2017
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Anm.: En route-afgiften er opgjort per 100 km per 50 tons.
Kilde: Data fra Naviairs hjemmeside

Naviair varetager desuden lufttrafiktjenesten i forbindelse med ind- og ud-
flyvning af Kebenhavns Lufthavn, Roskilde Lufthavn og Billund Lufthavn,
hvortil Naviair opkraever en sikaldt TNC-afgift.

Naviair har lgbende nedsat afgifterne til henholdsvis “en route” og TNC. Det
bidrager til at mindske omkostningsniveauet for luftfartsselskaberne og ska-
ber dermed grundlag for gget tilgaengelighed.

INITIATIV (34) Naviair vil have et fortsat fokus pa at nedbringe “en
route-afgiften” og "TNC-afgiften” i takt med lgbende effektiviseringer af
lufttrafikstyringen.

11.5. Luftfartsuddannelser

Historisk set har pilotuddannelserne i Danmark haft forskellig grad af offent-
lig involvering. I dag er uddannelsen privat og udbydes af fire SU-berettigede
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skoler, hvoraf den starste, Center Air Pilot Academy (CAPA), stér for hoved-
parten af dimitterende erhvervspiloter.

Derudover findes en reekke mindre skoler, der enten tilbyder modulbaserede
pilotuddannelser eller sakaldte "Type Ratings”, der certificerer piloter til at
flyve en bestemt flytype.

Den danske pilotuddannelse er primaert egenfinansieret. Det koster sdledes
ca. 700.000 kr. for en pilotaspirant at tage grunduddannelsen, mens det der-
til koster op mod 200.000 kr. yderligere at tage en sékaldt typecertificering
til en bestemt flytype.

Efter finanskrisen faldt optaget pa de danske pilotuddannelser. Det skyldes
dels usikre jobmuligheder i en sveekket dansk luftfartsbranche, og dels be-
graensede lanemuligheder pa grund af ggede krav til bankernes sikkerhed for
udlan. I de senere ar har optaget vaeret stigende, séledes der igen bliver ud-
dannet et tilstrackkeligt antal piloter i Danmark. Transport-, Bygnings- og
Boligministeriet vil folge udviklingen, for at sikre, at denne positive udvikling
ikke blot er udtryk for udsving, men skyldes et mere strukturelt loft i optaget
af pilotaspiranter.

Et tilstraekkeligt udbud af feerdiguddannede erhvervspiloter er vigtigt for
dansk luftfart, idet en stigende efterspargsel pa piloter uden en tilsvarende
stigning i udbuddet kan drive loanomkostningerne opad, hvilket vil sveekke
gkonomien i de enkelte ruter og eventuelt fore til lukning eller feerre afgange
pé visse indenrigsruter.

Udover piloter er ogsa flymekanikere en central del af en velfungerende veer-
dikaede i det danske luftfarterhverv. Gennem de senere ar har der dog veeret
vigende tilgang til flymekanikeruddannelsen, hvilket har medfert udfordrin-
ger for luftfartsselskabernes ansettelse af velkvalificerede flymekanikere.
Det vurderes, at en udvikling mod en mere attraktiv uddannelse vil kunne
sikre, at det nuvaerende og fremtidige behov for flymekanikere i Danmark
kan dakkes.

Flymekanikeruddannelsen er en erhvervsuddannelse, hvor eleverne veksler
mellem virksomhedspraktik og skoleundervisning. Der er i dag to godkendte
skoler til grunduddannelsen i form af TEC Aviation (TEC) i Hvidovre og For-
svarets Air Force Training Centre (AFTC) i Karup.
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Der har i labet af 2016 varet droftelser mellem uddannelsens parter om mu-
lighederne for at skabe en bedre og mere tidssvarende platform for uddan-
nelsen.

Et opdateret uddannelsesforlgb, der introducerer en trinvis opbygning, med
trin 1 (A-mekaniker) og efterfolgende trin 2 (B1-flytekniker, mekanik) og trin
3 (Ba-flytekniker, elektronik), vurderes at kunne gge tilgangen til uddannel-
sen og skabe starre fleksibilitet for bade elever og virksomheder.

Uddannelsens parter har fremsendt udviklingsredeggrelse med indstilling
om at opdatere erhvervsuddannelsen til flymekaniker.
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12. Indenrigsflytrafik i Danmark

Indenrigsflytrafikken har en afgerende rolle i at binde Danmark tettere
sammen og sikre, at de regionale lufthavne er forbundet til omverdenen via
knudepunktet i Kebenhavns Lufthavn. Luftfart er et hurtigt alternativ til bil,
bus eller tog og for mange forbindelser, eksempelvis til og fra Bornholm eller
mellem Kagbenhavn og Aalborg eller Senderborg, er luftfart det mest effektive
transportmiddel.

Indenrigsflytrafikken bringer samtidig passagerer til og fra de internationale
ruter i Kebenhavns Lufthavn og understatter dermed lufthavnens knude-
punkt ved at gge passagergrundlaget for disse ruter. Indenrigsflytrafikken er
derfor et vaesentligt element i den vaerdiskabelse, som Kgbenhavns Luft-
havns store rutenetvaerk bidrager med til Danmark. Indenrigsruter har her-
udover relativt stor gevinst for beskaftigelsen i luftfartssektoren, fordi ruter-
ne understgtter arbejdspladser i begge ender af ruten.

Regeringen vil tage initiativ til en raekke tiltag for at styrke betingelserne for
indenrigsflytrafikken og dermed sikre, at de gode forbindelser mellem lands-
delene ogsé i fremtiden kan opretholdes og gerne blive udbygget.

Eksempel pa vzerdien af eget indenrigsflytrafik

Copenhagen Economics (2016a) har analyseret veerdien af gget indenrigs-
flytrafik pa ruten mellem Kgbenhavns Lufthavn og Aalborg Lufthavn.
Analysen viser, at en ekstra daglig afgang vil medfere en forventet passa-
gervaekst pa cirka 7 pct. og en vaekst i den direkte nationale tilgaengelig-
hed.

Set fra Kgbenhavns Lufthavns perspektiv forer en gget frekvens til Aal-
borg Lufthavn ikke til en synlig vaekst i den indirekte tilgeengelighed, da
rutenetvaerket fra Aalborg Lufthavn er daekket af netvaerket i Kebenhavns
Lufthavn. Set fra Aalborg Lufthavn skabes der en storre veekst i den indi-
rekte tilgaengelighed, om end vaeksten fortsat er relativt lille sammenlig-
net med stigningen i den direkte tilgaengelighed. Det skyldes, at der alle-
rede er omkring 54 ugentlige afgange fra Aalborg Lufthavn til Keben-
havns Lufthavn, hvorfor en ekstra daglig afgang ikke medferer store an-
dringer i forhold til mulighederne for at rejse videre fra Kebenhavns
Lufthavns netveerk.
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En anden méde at vurdere effekten for samfundet er at tage udgangs-
punkt i ndringerne i passagervelfeerden. Her medforer et gget antal af-
gange en velfaerdsgevinst, da det bliver lettere for passagerne at rejse pa
det gnskede tidspunkt. Athaengig af sterrelsen pa billetprisen medferer én
ekstra daglig afgang en arlig passagergevinst mellem 21-30 mio. kr.

Oget indenrigsflytrafik vil ligeledes have en positiv effekt pa beskaftigel-
sen i luftfartssektoren, idet der vil vaere behov for ekstra personale til
ground handling, sikkerhed mv. i bidde Kebenhavns Lufthavn og Aalborg

Lufthavn.

Figur 12.1 | Indenrigsruter i Danmark samt til Fergerne og Grgnland
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Kilde: Ilustration fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

12.1. En central del af det danske transportsystem

For rejser pa tveers af landsdelene udger luftfarten et hurtigere alternativ til
de gvrige transportformer. Pa trods af udsvingene fra ar til ar ses der en gen-
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nemgéende tendens i, at ruten mellem Aalborg og Kebenhavn, der i dag be-
tjenes af SAS og Norwegian, passagermeessigt er den stgrste, men ogsa at ru-
ten mellem Ronne og Kebenhavn, der betjenes af DAT, er af stigende betyd-
ning. Det tyder ikke overraskende p4, at indenrigsflytrafikken, og mulighe-
den for rejser frem og tilbage samme dag, har sterst betydning og potentiale i
de omréder af Danmark, der har leengst rejsetid til Kebenhavn.

Figur 12.2 | Antal passagerer pa de mest passagertunge indenrigsflyruter
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Kilde: Danmarks Statistik, tabel FLYV33

Indenrigsflytrafikken er ikke alene bundet op p&d Kebenhavns Lufthavn. Sa-
ledes har Bornholms Lufthavn en sommerrute til Billund og fra 2017 ogsa til
Aalborg, begge opereret af DAT.

DAT betjener ogsé ruten mellem Midtjyllands Lufthavn og Kebenhavns Luft-
havn, som tidligere har veret beflgjet af bdde Norwegian og Cimber-Sterling.

Figur 12.3 viser, at malt pa antallet af passagerer og starter toppede inden-
rigsflytrafikken i 2011 og 2012, som folge af saerligt en skarp konkurrence pa
ruten mellem Kgbenhavn og Aalborg, hvor bade SAS, Norwegian og Cimber
Sterling konkurrerede om passagererne. I 2012 gik Cimber-Sterling konkurs,
hvilket medforte at antallet af passagerer faldt til niveauet for 2010. Det
skyldes bl.a. at indenrigsflytrafikken i hgjere grad - ligesom udenrigsflytra-
fikken - opererer med starre fly end tidligere. Samtidig er der sket et fald i
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antallet af afgange mellem Kogbenhavns Lufthavn og henholdsvis Midtjyl-
lands Lufthavn og Aarhus Lufthavn. Dog er der senest med DATSs oppriorite-
ring af Midtjyllands Lufthavn sket en stigning i antallet af afgange.

Figur 12.3 | Udvikling i indenrigsflytrafikken i Danmark
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Anm.: Antal passagerer er opgjort som antal afgdende passagerer for at undgé dobbeltregning.
Figuren indeholder ikke passagerer til og fra Grenland og Faergerne.
Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Der er relativt fa luftfartsselskaber, der opererer i den danske indenrigsrute-
trafik. Eksemplet med Cimber-Sterlings viser, at den danske indenrigsflytra-
fik er sarbar over for dispositioner blandt disse luftfartsselskaber. Séledes er
serligt indenrigsruterne fra Midtjyllands Lufthavn og Senderborg Lufthavn
preaget af et staerkt forankret lokalt samarbejde mellem lufthavn, luftfartssel-
skabet og erhvervslivet, som ikke ngdvendigvis kan overtages af andre sel-
skaber.

En styrket dansk indenrigsflytrafik vil bidrage til at bevare og udvikle forbin-
delserne mellem landsdelene. I sammenheng med en raekke ovrige tiltag vil
det ogsa bidrage til at fastholde Kgbenhavns Lufthavns knudepunkt og age
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mulighederne for, at passagerer fra udlandet lettere kan ni alle dele af Dan-
mark fra Kebenhavns Lufthavn.

Priskrig pa ruten mellem Aalborg og Kebenhavn

Den store stigning i indenrigspassagerer mellem Aalborg og Kebenhavn i
2010 skyldtes altovervejende en intens priskrig mellem Norwegian, Cim-
ber-Sterling og SAS. I maj 2012 blev Cimber-Sterling dog erkleret kon-
kurs, hvilket betad et betydeligt fald i indenrigsflytrafikken. Herefter har
antallet af indenrigsflypassagerer ligget pa et relativt stabilt niveau om-
kring 1,8 mio. passagerer arligt i de seneste fire &r.

Passagereftersporgslen er afggrende for antallet af indenrigsfrekvenser, og
iser rejsetid er en kritisk faktor i valget af indenrigsflytrafikken frem for bil,
bus eller tog. For at give en bedre mulighed for, at rejsende kan danne sig et
overblik over rejsetiderne og styrke synligheden af indenrigsflytrafikken ber
den veaere en del af rejseplanen.dk pa lige fod med tog og busser.

INITIATIV (35) Regeringen mener, at indenrigsflytrafikken fremadret-
tet ber indga i rejseplanen.dk pa lige fod med den gvrige kollektive trafik i
Danmark. Det skal styrke synligheden omkring indenrigsflytrafikken.

12.2.Indenrigsflytrafikken i Kebenhavns Lufthavn

Foruden at hovedparten af indenrigsflytrafikken betjener de passagerer, der
rejser mellem Kgbenhavn og andre omrader i Danmark, er der en ikke ube-
tydelig andel af indenrigsflypassagererne, der benytter Kebenhavns Lufthavn
som knudepunkt til rejser videre ud i verden. Indenrigsflytrafikken mellem
de regionale lufthavne og Kgbenhavns Lufthavn gger sdledes Kebenhavns
Lufthavns passageropland og dermed attraktiviteten i at oprette internatio-
nale ruter til og fra Kebenhavns Lufthavn.

I 2015 ankom 28 pct. af indenrigspassagererne i Kebenhavn fra en uden-
landsk destination, inden de flgj videre til en regional lufthavn. I dette tal
indgar ikke passagerer, der har flgjet med to forskellige selskaber uden inter-
line-aftale. Andelen af indenrigsrejsende, der anvender Kebenhavns Luft-
havn som knudepunkt til at rejse videre, er derfor reelt endnu hgjere.
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Interline-aftaler

Interline-aftaler gor det muligt for passagererne at rejse med to forskelli-
ge selskaber pa samme billet uden at skulle hédndtere bagage og tjekke ind
i forbindelse med flyskiftet. Aftalerne medvirker siledes til at integrere
indenrigs- og udenrigstrafikken.

DAT har interline-aftaler med bade SAS og Finnair. Det samme har Air
Alsie, der desuden har aftaler med en raekke andre selskaber. Dette mu-
liggar, at man kan booke en billet til Senderborg i et bredt forgrenet net-
veerk af ruter med en mellemlanding i Kebenhavns Lufthavn. Med inter-
line-aftalerne og med SAS’ knudepunkt i Kgbenhavn, er der god sam-
menhang imellem indenrigs- og udenrigstrafikken. Dette har stor betyd-
ning for den internationale tilgaengelighed til hele Danmark.

En god sammenhang mellem indenrigs- og udenrigstrafikken athanger
ngdvendigvis ogsa af gode transferforhold og korte transfertider. I 2015 valg-
te Kgbenhavns Lufthavn at lukke indenrigsterminalen. Det har resulteret i
nemmere transfer for de passagerer, der skifter mellem indenrigs- og uden-
rigstrafikken, men det har ogsé megdt modstand blandt indenrigspendlere og
indenrigsluftfartsselskaberne, da ventetiden i sikkerhedskontrollen i inden-
rigsterminalen var kortere og mere forudsigelig end i de gvrige terminaler.

For indenrigspendlere er kort og forudsigelig ventetid sarligt vigtig, da ven-
tetiden i sikkerhedskontrollen udger en forholdsvis stor andel af den samle-
de transporttid. En dedikeret indenrigsterminal gor ogsa ventetiden mere
forudsigelig, idet den ikke vil afhaenge af flowet i gvrige afgange i lufthavnen.
Forudsigelighed i den samlede rejsetid er afgerende for at kunne benytte fly-
trafikken til pendling.

For at imgdekomme kritikken 4bnede Kebenhavns Lufthavn i 2016 et dedi-
keret kontrolspor i sikkerhedskontrollen for rejsende med en kort rejsetid.

Lukningen af indenrigsterminalen har desuden betydet et hgjere takstniveau
for indenrigsflytrafikken, der nu skal betale de samme takster som udenrigs-
trafikken. Som indeholdt i afsnit 6.4 tilskynder regeringen Kebenhavns Luft-
havn til at undersege alle muligheder for at foretage en reduktion af takstni-
veauet for indenrigsoperatorerne. Regeringen noterer sig i den forbindelse,
at lufthavnen i dag tilbyder en lavere takst til lavprisselskaberne i GO-
terminalen.
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INITIATIV (36) Regeringen tilskynder Kgbenhavns Lufthavn til at ha-
ve fokus pa at rammerne for indenrigsflytrafikken bliver tilpasset beho-
vene hos passagerer og operatgrer.

INITIATIV (37) Regeringen opfordrer Kgbenhavns Lufthavn til at have

et seerligt fokus pa forholdene for indenrigsflytrafikken i lufthavnens ud-
bygning frem mod 40 millioner passagerer.
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13. Luftfragt som en integreret del af
dansk luftfart

Luftfragt er en helt central del af Danmarks samhandel med udlandet. Selv-
om godsmengden malt i ton kun udger under 1 pct. af godstransporten til og
fra Danmark, vurderes verdien af luftfragten at udger 20-30 pct. af Dan-
marks samlede eksport. Derfor er gode og hyppige forbindelser til de store
knudepunkter for luftfragt af stor betydning for del af dansk erhvervsliv.
Malt i veerdi skennes over halvdelen af de varer, der afsendes fra Koeben-
havns Lufthavn at komme fra medicinalindustrien. Det er saledes vigtigt, at
luftfragt nemt kan transporteres til og fra lufthavnene, samt at toldprocedu-
rerne er sa simple og effektive som muligt.

Foruden at have direkte betydning for dele af dansk erhvervsliv, s eksisterer
der et positivt samspil mellem seaerligt netveerkstrafikken og luftfragt. Det
skyldes, at fragt i passagerflyenes lastrum kan udgere en betydelig del af ind-
tjeningen péa serligt langdistanceruterne. Dermed kan attraktive rammevil-
kar for luftfragt i Danmark medvirke til at fastholde og @ge antallet af ruter,
der ellers ikke vil vaere rentabelt alene baseret pa passagertrafikken. P4 den
made har luftfragt en direkte og positiv betydning for den internationale til-
gaengeligheden til og fra Danmark.

13.1. Positiv udvikling i luftfragt

Samlet set har mengden af gods, der transporteres til og fra Danmark som
luftfragt, veeret stigende som illustreret i figur 13.1. Vaeksten vurderes serligt
at veere béret af oget internethandel og en positiv udvikling i eksporten. Her-
til kommer @ndrede lagerstrategier, som indeberer, at mange virksomheder
har valgt at reducere deres lagre af reservedele mv. og i stedet baserer sig pa
hurtige leverancer med luftfragt, nar behovet opstar.

Den stigende passagertrafik har ogsa haft betydning, idet en vaesentlig andel
af luftfragten transporteres i lastrummet pa passagerfly. Dette har presset
priserne pa luftfragt, som dermed bliver en mere attraktiv transportform.
Samtidig understotter luftfragten passagerruternes rentabilitet og omvendt.
Det er serligt geeldende for de store netvaerksselskabers langdistanceruter,
hvorfor bl.a. ruterne fra SAS og knudepunkt i Kebenhavns Lufthavn har stor
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betydning for, at lufthavnen ogsé fungerer som nordeuropaisk knudepunkt
for luftfragt.

Vardien af Danmarks eksport via luftfragt

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har til brug for den luftfartspolitiske
strategi vurderet, at veerdien af luftfragt udger 20-30 pct. af veerdien af
Danmarks samlede eksport. Vurderingen er et skon foretaget pa bag-
grund af data fra Danmarks Statistik og Eurostat og efter dialog med Ko-
benhavns Lufthavn. Vardien er behzftet med betydelig usikkerhed.

Til sammenligning estimerer IATA (2016b), at veerdien af den globale
luftfragt udger cirka 35 pct. af den globale samhandel.

Sammenhangen mellem luftfragt og netvaerkstrafik underbygges af, at knu-

depunkterne for de storste europeeiske netvaerksselskaber i Frankfurt, Paris,

Amsterdam og London Heathrow samtidig er blandt de lufthavne, der hand-
terer de storste godsmaengder.

Figur 13.1 | Udviklingen i luftfragt i danske lufthavne

Ton
250.000

200.000
150.000
100.000
50.000 | | | | | ‘
0
3 LSS SES USRI IN

mKgbenhavn = Billund = @vrige
Kilde: Danmarks Statistik, tabel FLYV41

Kgbenhavns Lufthavn har i perioden 1997-2016 stiet for over 9o pct. af den
luftfragt, der handteres i Danmark. Det drejer sig primaert om fragt til og fra
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Danmark og Sydsverige, men lufthavnen har ogsa en knudepunktsfunktion,
der betyder, at gods til og fra eksempelvis Norge i nogle tilfaelde bliver omla-
stet i Kabenhavns Lufthavn. Billund Lufthavn har handteret storstedelen af
de resterende godsmaengder, mens der ikke er godsmeengder af storre betyd-
ning i de gvrige danske lufthavne.

Mens Kebenhavns Lufthavns andel af godsmangderne har ligget stabilt mel-
lem 90 pct. og 97 pct. er der sket en betydelig udvikling i de samlede maeng-
der luftfragt i Danmark, der er mere end fordoblet siden lavpunktet i 2005.

Danmark har dermed haft en storre procentvis vakst i luftfragt end i EU som
helhed.

Den storste andel af luftfragt udveksles med Tyskland, hvor der findes store
knudepunkter for pakketransport. Der udveksles derudover betydelig luft-
fragt med Norge og Sverige, fordi Kebenhavns Lufthavn i et vist omfang fun-
gerer som port til de skandinaviske lande, herunder saerligt Sydsverige. Der-
udover er godsstremme i hgj grad defineret af handelsrelationer og af hvilke
netvaerks- og fragtruter, der udgér fra Danmark.

Tabel 13.2 | De fem storste destinationer med luftfragt i 2016

Land 1.000 ton
Tyskland 44
USA 42
Kina 23
Norge 21
Sverige 19

Kilde: Data fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

13.2. Rammerne for luftfragt i Kebenhavns Lufthavn

Kegbenhavns Lufthavn har en attraktiv placering for s vidt angar markedet
for luftfragt. Dels betyder den umiddelbare neerhed til Kebenhavnsomradet,
at der er let adgang til et stort befolkningsopland og dels betyder nerheden
til motorvejen og Oresundsforbindelsen, at der kan opnés hurtig adgang til
det overordnede vejnet i Danmark og Sydsverige.

I Kebenhavns Lufthavns nordlige passagerrettede omrade rader SAS over en
fragtterminal, der er placeret strategisk godt i forhold til handtering af gods
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fra passagerflyene. De fleste avrige luftfragtfaciliteter i lufthavnen er belig-
gende i den ostlige del af lufthavnen, herunder flystandpladser til fragtfly,
fragtterminaler og andre fragtrelaterede faciliteter, herunder veterinaer kon-
trol. st for Kystvejen ud mod @resund findes tillige et ubebygget areal, der
kan anvendes til luftfragtsfaciliteter. Der vurderes derfor at vaere gode mu-
ligheder for at udbygge faciliteterne i takt med en fortsat vaekst i godsmaeng-
derne.

Placeringen af fragtfaciliteterne i det astlige omrade i Kebenhavns Lufthavn
giver god mening, fordi det friholder areal i det nordlige omrade til passager-
rettede aktiviteter, men det betyder ogsa at hele trafikken til og fra termina-
lerne skal g& ad Kystvejen via en rundkersel.

Luftfragten er athaengig af et effektivt samspil med transport pé last- og va-
rebiler, og derfor af gode og effektive adgangsforhold. Med en fortsat vaekst i
godsmaengderne og eventuel udbygning af astomréadet er der risiko for, at in-
frastrukturen omkring lufthavnen kan udgere en flaskehals, der vil begraense
effektiviteten af godsoperationerne.

Foruden selve infrastrukturen er det vigtigt for de danske luftfragtoperatg-
rer, at toldprocedurerne er sé simple, hensynsfulde og effektive som muligt.
EU har udarbejdet og vedtaget en ny forordning, som skal harmonisere og
digitalisere toldprocesser pa tveers af medlemslandene. Der er tale om en
omfattende implementeringsopgave, som medferer transformation af pro-
cesser samt it- og dataunderstottelsen pa toldomradet.

ImplementeringsCenter for Told er oprettet pa baggrund af EU's nye told-

forordning og med finansiering fra Skatteministeriets investeringsplan fra

august 2016. Implementeringscenteret har ansvar for at sikre implemente-
ringen af EU-toldkodeks i Danmark.

Den konkrete udmgntning af implementeringen vil blive fastlagt i implemen-
teringscenteret, og erhvervslivets behov inddrages i udviklingen af de respek-
tive digitale losninger. Nar implementeringen er faerdiggjort forventes en
fuld systemunderstottelse af EU’s toldkodeks. EU’s tidsplan tilsiger, at im-
plementeringen skal vaere feerdig med udgangen af 2020. Der pagar imidler-
tid diskussioner mellem EU og de enkelte medlemslande omkring en revide-
ret tidsplan med henblik pa en eventuel aftale om en mere realistisk imple-
mentering.
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INITIATIV (38) Regeringen opfordrer til, at Kebenhavns Lufthavn i
sine udbygningsplan frem mod 40 millioner passagerer har opmaerksom-
hed pa gode adgangsforhold og vejkapacitet til fragtterminalerne.
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14. Tiltagsoversigt

INITIATIV (1) Regeringen vil ssmmen med Kgbenhavns Lufthavn
undersoge mulighederne for at udbygge Kebenhavns Lufthavn Station,
sdledes det bliver muligt at fa flere direkte tog til lufthavnen samt opné en
mere robust togtrafik til Sverige i tilfeelde af en genindfarelse af svensk ID-
kontrol.

INITIATIV (2) Regeringen stotter Kebenhavns Lufthavns vision om en
udbygning til minimum 40 millioner passagerer om &ret. Regeringen vil i
den forbindelse sikre en s effektiv myndighedsproces som muligt.

INITIATIV (3) Regeringen leegger veaegt pa, at Kebenhavns Lufthavn i
samarbejde med luftfartsselskaberne finder den bedste lasning med
tveerbanen. Det er afgarende, at attraktiviteten af lufthavnen ikke risikerer at
blive svaekket ved en nedlaeggelse af tvaerbanen.

INITIATIV (4) Regeringen vil arbejde for, at kravet om, at aktiviteter pa
Kebenhavns Lufthavns areal skal have en tilknytning til luftfarten eller
lufthavnens drift, bliver lgsnet i det omfang, at det ikke vurderes at begranse
muligheden for at drive luftfartstrafik nu eller i fremtiden.

INITIATIV (5) Regeringen vil undersgge, om der er grundlag for, at gvrige
forhold vedregrende Kebenhavns Lufthavns areal kan andres, sdledes det
giver bedre planlaegningsmaessige muligheder for lufthavnen.

INITIATIV (6) Regeringen vil sammen med de svenske myndigheder
arbejde for at sikre mere effektive muligheder for ind- og udflyvning til
lufthavnene i @resundsregionen.

INITIATIV (7) Regeringen vil foretage en justering af reguleringsmodellen
for Kebenhavns Lufthavn. Det skal sikre en mere ligeveerdig og transparent
forhandling mellem Kgbenhavns Lufthavn og luftfartsselskaberne. Det
indebarer bl.a. mere klarhed om fastsaettelsen af parametre i modellen samt
en kortere takstperiode i ”fall back”. Justeringen af reguleringsmodellen skal
danne grundlag for forhandlingerne i 2018.

INITIATIV (8) Regeringen vil foretage en justering af reguleringsmodellen,
séledes at en storre del af Kebenhavns Lufthavns kommercielle indtjening
bliver brugt direkte til at deekke omkostninger ved luftfartstrafikken.

INITIATIV (9) Regeringen vil indfgre en samfundsbegrundet reduktion i
forholdet mellem taksten per transferpassager og taksten per lokalt afgdende
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passager i reguleringsmodellen. Det skal bidrage til en fastholdelse af de
betydelige samfundsgkonomiske gevinster fra den ekstra tilgeengelighed,
som knudepunktet sikrer Danmark. Tiltaget vil ligeledes gavne
indenrigsflytrafikken, da cirka en fjerdedel af indenrigstrafikken udgeres af
transferpassagerer.

INITIATIV (10) Regeringen tilskynder Kabenhavns Lufthavn til at
undersgge alle muligheder for at foretage en reduktion af takstniveauet for
indenrigsoperatgrerne inden for rammerne af EU-direktivet. Regeringen
noterer sig i den forbindelse, at lufthavnen i dag tilbyder en lavere takst til
lavprisselskaberne i GO-terminalen.

INITTATIV (11) Regeringen vil indfore servicemal pa passagervendte
omrader i Kebenhavns Lufthavn, startende med servicemal for ventetiden 1
sikkerhedskontrollen.

INITIATIV (12) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen far hjemmel til at
introducere et proportionalt sanktionssystem i tilfeelde af, at servicemélene
ikke bliver overholdt i Kebenhavns Lufthavn. I yderste fald far Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen, gennem lettere adgang i lovgivningen, hjemmel til
at udstede pabud.

INITIATIV (13) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil i samarbejde med
Kabenhavns Lufthavn gennemfore en analyse af behovet og mulighederne
for at indfere servicemal for ventetiden i bagageudleveringen. Det skal
endvidere i samarbejde med Rigspolitiet undersgges, om der kan udarbejdes
servicemal for den kapacitet, som Kgbenhavns Lufthavn stiller til rddighed i
paskontrollen.

INITIATIV (14) Regeringen gnsker et fokus pé de danske security-regler
med henblik pa at undersgge om der for de mindre lufthavne i Danmark er
ungdige nationale sarregler. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har derfor
nedsat en arbejdsgruppe med medlemmer fra luftfartsbranchen, der skal
foretage et servicetjek af reglerne.

INITIATIV (15) Regeringen vil styrke dialogen mellem de danske
myndigheder og andre landes myndigheder for at sikre, at EU-regler forstés
og implementeres ens.

INITIATIV (16) Regeringen vil pa laengere sigt pa europisk plan arbejde
for at mindske brugen af detailregulering, saledes der bliver fokus pa
effekten af sikkerhedsindsatsen fremfor hvordan effekten opnas.

INITIATIV (17) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen indtager som
sektoransvarlig myndighed en koordinerende rolle for de myndigheder, som
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de regionale lufthavne har kontakt til. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
sikrer, at myndighederne jevnligt mades for at koordinere indsatsen
omkring de regionale lufthavne. Det skal sikre en god dialog og et effektivt
samarbejde mellem myndighederne til gavn for de regionale lufthavne.

INITIATIV (18) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen og SKAT vil evaluere den
gxldende samarbejdsaftale med henblik pa at styrke
informationsudvekslingen og brugen af falles tilsyn.

INITIATIV (19) Naviair har indledt en undersggelse af muligheden for at
drive de regionale danske lufthavne uden bemanding af kontroltarnene. Der
foretages en neermere undersogelse i 2017 med henblik pa at afklare
gkonomiske, operative og tekniske aspekter. Den forelgbige plan er at
placere et samlet center i Billund.

INITIATIV (20) Regeringen vil arbejde for, at der etableres et solidt
grundlag for Fergernes beslutning om en overtagelse af luftfartsomradet.

INITIATIV (21) Regeringen vil fortsat arbejde aktivt for, at Feergernes
gnske om at tiltrede FELO-aftalen bliver imgdekommet.

INITIATIV (22) Regeringen vil etablere et styrket ruteudviklingsarbejde pa
tveers af myndigheder, som skal statte op om ruteudviklingsindsatsen og
dermed bidrage til at skabe nye ruter til og fra Danmark.

INITIATIV (23) Regeringen vil arbejde for at sikre en fortsat gkonomisk
opbakning til ruteudviklingsprogrammet Global Connected.

INITIATIV (24) Regeringen vil undersgge mulighederne for at ege statten
og styrke indsatsen for ruteudvikling i Vestdanmark.

INITIATIV (25) Regeringen vil fortsaette arbejdet med at indga nye
luftfartsaftaler med relevante tredjelande pé sé abne og liberale vilkar som
muligt.

INITIATIV (26) Regeringen vil sikre en gget koordination mellem
ministerier, saledes der ved ministerbesgg i relevante lande bliver draftet
luftfartsaftaler.

INITIATIV (27) Regeringen vil have fokus pa at fa liberaliseret
eksisterende luftfartsaftaler med relevante lande. Danske og skandinaviske
luftfartsselskaber vil blive inviteret til at deltage i relevante fremtidige
luftfartsforhandlinger.

INITIATIV (28) Transport-, Bygnings- og Boligministeriet vil arbejde for
at afdeekke erhvervslivets behov og USAs krav til registreringen af
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medlemmer af Global Entry med henblik pa at afklare mulighederne for om
Danmark kan tiltraede Global Entry.

INITIATIV (29) Regeringen vil arbejde for, at felles luftfartsaftaler med
tredjelande fremmer internationale standarder for arbejdsmarkedet og lige
konkurrence.

INITIATIV (30) Regeringen vil stgtte Europa-Kommissionens arbejde med
at begrense illoyale former for praksis i tredjelande og af operaterer i
tredjelande.

INITIATIV (31) Regeringen vil arbejde for klare og gennemsigtige regler pa
EU-niveau samt regler, som skal sikre, at selskaber ikke udnytter forskelle i
medlemsstaternes lovgivning, herunder implementering og fortolkning af
retsakter fra EU, pa en méade som ikke var hensigten.

INITIATIV (32) Regeringen vil arbejde for mere ensartede retningslinjer
inden for EU for tilsynet med arbejdsmiljs om bord pé fly. Det skal dels
sikre, at alle fly i EU underkastes tilsyn af myndighederne og dels, at tilsynet
finder sted efter ensartede regler.

INITIATIV (33) Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen vil fortsaette en
stremlining af safety-bidraget, saledes at passagerveeksten i Danmark
kommer luftfartsselskaberne til gavn i form af et lavere safety-bidrag. Det
skal ske samtidig med at sikkerhedsniveauet bliver opretholdt.

INITIATIV (34) Naviair vil have et fortsat fokus pa at nedbringe “en route-
afgiften” og "TNC-afgiften” i takt med lebende effektiviseringer af
lufttrafikstyringen.

INITIATIV (35) Regeringen mener, at indenrigsflytrafikken fremadrettet
bor indga i rejseplanen.dk pé lige fod med den gvrige kollektive trafik i
Danmark. Det skal styrke synligheden omkring indenrigsflytrafikken.

INITIATIV (36) Regeringen tilskynder Kabenhavns Lufthavn til at have
fokus pé at rammerne for indenrigsflytrafikken bliver tilpasset behovene hos
passagerer og operatgrer.

INITIATIV (37) Regeringen opfordrer Kgbenhavns Lufthavn til at have et
serligt fokus pa forholdene for indenrigsflytrafikken i lufthavnens udbygning
frem mod 40 millioner passagerer.

INITIATIV (38) Regeringen opfordrer til, at Kebenhavns Lufthavn i sine
udbygningsplan frem mod 40 millioner passagerer har opmarksomhed pa
gode adgangsforhold og vejkapacitet til fragtterminalerne.
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