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Forord

Denne rapport er udarbejdet af Copenhagen Economics for Brancheforeningen Dansk
Luftfart (BDL).

BDL er det erhvervspolitiske samlingspunkt for virksomheder, der er aktive i dansk
luftfart. Brancheforeningens medlemmer omfatter luftfartsselskaber, lufthavne,
helikopter- og air taxiselskaber, Iuftfartsskoler og andre Iuftfartsrelaterede virksomheder.

BDL gnsker at udarbejde et luftfartspolitisk udspil og har derfor bedt Copenhagen
Economics om at udarbejde en baggrundsrapport, der kan danne grundlag for
foreningens politiske udspil.

Rapportens resultater er undervejs blevet drgftet med en styregruppe nedsat af BDL.
Analysens konklusioner er dog alene Copenhagen Economics’ ansvar.
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Sammenfatning

Denne rapport analyserer luftfartens nuvarende bidrag til gkonomisk vakst og
jobskabelse i Danmark. Rapporten ser ogsa pa fremtidsudsigterne og ikke mindst, hvilke
politiske valg der skal traeffes for, at luftfarten kan bidrage mest muligt til gkonomisk
vaekst og beskaftigelse i Danmark.

Rapporten viser, at:

o Luftfarten bidrager med op til 100 mia. kroner til dansk BNP via sektorens direkte, indirekte,
inducerede og katalytiske bidrag. Dette bidrag svarer til 5,4% af BNP

o Omkring 150.000 danske arbejdspladser understattes af luftfarten og sektorens bidrag til
Danmarks internationale tilgengelighed.

o Langt starstedelen af flyvningerne til og fra Danmark sker fra de tre storste lufthavne
Kobenhavn, Billund og Aalborg.

o Danske arbejdspladser indenfor luftfartens vardikaede presses af utidssvarende
rammevilkar og eget konkurrence.

Analysen advarer om, at mange danske luftfartsjobs er pa spil, og at der er risiko
for at miste en stor del af samfundsbidraget i Danmark, hvis der ikke traffes de
ngdvendige valg omkring sektorens rammevilkar i Danmark. Vores vurdering er, at 12
mia. kr. og 15.000 danske arbejdspladser er pa spil.

Samtidig peger rapporten ogsa pa vaekstmuligheder for luftfarten i Danmark. I et
vaekstscenarie vurderer vi, at luftfartens bidrag til samfundsgkonomien kan gges med
8 mia. kroner inden 2020, men det kraever gode rammerne for sektorens vaekst.

Endelig identificerer rapporten en rekke forbedringsmuligheder og ser et behov
for et landetjek af rammebetingelserne i forhold til andre lande.

Pa den baggrund anbefaler vi at gennemfore en rakke initiativer, som tilsammen
vil forbedre luftfartens vaekstmuligheder markant.



Sammenfatning

Det skonomiske bidrag i dag

Rapporten opger luftfartens samfundsbidrag i Danmark i 2013.

Analysen viser, at:

Luftfarten bidrager med 43 mia. kroner til dansk BNP via sektorens direkte, indirekte og
inducerede bidrag.

Hertil kommer et betydeligt bidrag som folge af den hgje internationale tilgaengelighed
(sdakaldt katalytisk effekt). Bidraget kan, inklusiv disse effekter, vaere helt op til 100 mia.
kroner til dansk BNP om éaret, i folge ny rapport fra den europeiske lufthavnsorganisation,
ACI.

Sektoren beskaftiger knapt 30.000 personer i Danmark og understgtter arbejdspladser for
yderligere 20.000 personer, nar de indirekte arbejdspladser medregnes. Medregner man
desuden den beskaftigelse, der understottes af en hgj tilgaengelighed og de arbejdspladser,
som understattes af sektorens inducerede forbrug, kan det siges, at sektoren samlet set
bidrager til at understotte optil 150.000 arbejdspladser.

Sammenlignet med landene omkring os, sa er bidraget fra luftfarten hgjt i Danmark set i
forhold til sterrelsen pa vores gkonomi. Luftfarten udger op til 5 procent af BNP i Danmark,
hvilket er hgjere end i Norge, Sverige, Finland, Tyskland, Holland, Storbritannien og Irland.

Sektoren beskaeftiger en bred vifte af personer lige fra hgjtuddannede piloter og
flymekanikere til bagagefolk og rengeringspersonale.

Hele sektorens vaerdikaede bidrager til at skabe vaekst og arbejdspladser i hele Danmark og
luftfarten understotter erhvervslivets behov for international tilgaengelighed i bade Ost- og
Vestdanmark.



Sammenfatning
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Sammenfatning
Luftfarten er et erhverv i hastig udvikling

e Luftfarten i Danmark har som i resten af Europa undergaet en betydelig udvikling som folge af
abningen af EU’s indre marked for flyrejser, som betyder, at et hvilket som helst EU flyselskab i
dag kan flyve fra en hvilken som helst EU lufthavn til en anden.

e Samtidig er luftfarten mellem EU og en raekke ikke-EU lande blevet liberaliseret - blandt andet
med USA.

e For Danmark har udviklingen betydet en stor vaekst i antallet af passagerer, ruter, frekvenser
og destinationer, som samlet set har gget tilgeengeligheden og skabt arbejdspladser og vakst i
Danmark.

e Skiftet fra et marked med nationale duopoler til et abent marked har medfert, at en raekke nye
flyselskaber er kommet pa vingerne.

e Forbrugerne har i dag adgang til langt billigere rejser, langt bedre ruteudbud og mange flere
valgmuligheder imellem forskellige selskaber, der passer bedre til den enkeltes behov.

e Markedsabningen har naturligvis ogsa betydet, at de oprindelige selskaber har tabt
markedsandele til de nye akterer. Sidan virker konkurrencen, og det er hverken i forbrugernes
eller Danmarks samlede interesse at sette en bremse for det.

e Samtidig kraever den nye konkurrencesituation, at bade selskaber, medarbejdere og
myndigheder i luftfarten tilpasser sig til de nye vilkar.

e Nar vi analyserer det samlede bidrag fra luftfarten i Danmark, skal vi saledes bade se pa vaekst
og beskaeftigelse i luftfartserhvervet gennem hele veerdikaeden, men ogsa pa den vaekst og
beskeaftigelse som luftfarten via den internationale tilgeengelighed, understotter i Danmark.



Sammenfatning
Hgj international tilgaengelighed skaber vakst

e Danmarks position som luftfartsknudepunkt medferer en hgjere international
tilgeengelighed, end landets stoarrelse ellers tilsiger.

e Kobenhavns Lufthavns mange internationale ruter og afgange betyder, at langt
storstedelen af Danmarks internationale tilgaengelighed leveres via Kgbenhavn.

e Men en voksende andel af den internationale tilgeengelighed leveres via Billund og
ruterne til knudepunkterne i Frankfurt, Amsterdam og London.

e Den hgje tilgeengelighed skaber veerdi for Danmark i form af hgjere
produktivitetsvaekst i andre erhverv (iseer de eksport-orienterede) og understotter
dermed en gunstig beskeftigelsesudvikling i gkonomien generelt.
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Sammenfatning
Luftfarten er selv et hgjproduktivt erhverv

e Luftfarten beskaeftiger som navnt knapt 30.000 personer i Danmark, og disse
arbejdspladser omfatter en lang raekke forskellige jobfunktioner.

e Det er gavnligt for Danmark at sikre gode veaekstvilkar for luftfarten, fordi sektoren har
et betydeligt jobskabelsespotentiale for bade kort, mellem og langt uddannede.

e Sektoren har desuden en hgj gennemsnitlig produktivitet ssammenlignet med andre
danske sektorer.

e Sektoren har ogsa oplevet en gunstig produktivitetsudvikling sammenlignet med
luftfarten i lande omkring os.

e Desuden understatter en hgj international tilgeengelighed produktivitetsudviklingen
og jobskabelsen i andre erhverv — primeert de eksportorienterede erhverv.

e Samlet set betyder dette, at sektoren har et gunstigt
beskaeftigelsespotentiale, som bor understottes af en vaekststrategi for
luftfarten.



Sammenfatning
Steerk konkurrence, men ogsa starkt knyttet til Danmark

12

Alle beskaftigede i luftfarten er enten direkte eller indirekte pavirket af den nye
konkurrencesituation.

Den direkte konkurrence sker, fordi ansatte ombord pa dansk-baserede fly (fly fra
Danmark) er i direkte konkurrence med flyselskaber med base og etablering udenfor
Danmark (fly til Danmark).

Konkurrencen sker dels vinge-mod-vinge og dels fordi indirekte forbindelser via et
hub kan veere attraktivt. Der er ogsa et konkurrencepres, fordi en konkurrent med
relativ kort varsel kan traede ind pa en given rute (potentiel konkurrence). Desuden er
der kraftig konkurrence om transferpassagererne.

Hertil kommer, at reparation og vedligehold af fly i et vist omfang er "flytbart”,
eftersom visse eftersyn og ombygninger ikke behgver at udferes i Danmark.

Endelig er pilotuddannelserne ogsa konkurrenceudsatte eftersom pilotaspiranter kan
veelge at tage deres uddannelse i udlandet.

De direkte konkurrenceudsatte arbejdspladser udger en mindre, men stadig veesentlig
del af beskaftigelsen i luftfarten (ca. 1/3-del). Nedgangen i denne del af luftfarten har
veeret kraftigere i Danmark end i landene omkring os.

Storstedelen af beskaftigelsen i luftfarten (ca. 2/3-del) er funktioner, som varetages
pa landjorden, og beskaftigelsen i disse funktioner er ogsa pavirket af konkurrencen,
men dette sker indirekte. Disse funktioner kan ikke udflyttes, men er indirekte
pavirket af konkurrencen, fordi dansk luftfart konkurrerer om at tiltraeekke
transferpassagerer fra andre knudepunkter, og fordi Danmark konkurrerer om at
tiltreekke indgaende flyruter fra lande, som kan ventes at bringe mange turister,
og/eller hvor vi har vigtige samhandelsrelationer.



Sammenfatning
Hvordan skaber luftfarten vaekst og flere arbejdspladser?

Bedre tilgengelighed

Nar tilgeengeligheden ages, skaber det nogle bedre langsigtede vilkar for erhvervslivet i Danmark og gor
Danmark mere attraktivt som investeringsland, handelsland og turistland. Det skaber pa sigt
arbejdspladser og veekst.

Flere passagerer

Nar der kommer flere flypassagerer i Danmark (uanset oprindelse), sa vil det medfere mere beskeftigelse
i og omkring lufthavnene (uanset med hvilket flyselskab passagererne flyver). Det vil — alt andet lige -
kraeve flere ansatte til:

o Bagagehandtering og in-checkning (ground handling)

o Flere ansatte til at tjekke sikkerhed i lufthavne

o Servicepersonale i lufthavnene

o Myndighedspersoner i forbindelse med told, immigration og anden offentlig myndighed.

Denne foragede aktivitet ager indkomsterne for disse personer og vil i stor udstraeekning forbruges i
Danmark og dermed skabe induceret beskeftigelse i gkonomien generelt gennem gget forbrug.

Flere dansk-baserede fly og vaekst for dansk-etablerede selskaber

Nar flyene er baseret i Danmark (uanset hvilket flyselskab) eller endnu bedre fra et dansk-etableret
selskab, sa vil der skabes flere arbejdspladser i Danmark, end hvis det samme fly var baseret uden for
Danmark, men stadig floj samme rute til og fra Danmark. Der vil vaere flere:

o Piloter, Kabinepersonale
o Mekanikere, Serviceleverancer til flyene (mad og drikke og andre leverancer)
o For dansk-etablerede flyselskaber vil der desuden vare en raekke stgttefunktioner i Danmark.

De samlede jobeffekter er storst, nar der er tale om dansk-etablerede flyselskaber. Dansk-baserede fly
medferer mere beskaftigelse i Danmark end udenlandsk baserede fly. Indkomsterne for disse personer vil
ligeledes i storre udstrakning forbruges i Danmark og dermed skabe induceret beskaftigelse i gkonomien
generelt gennem gget forbrug i Danmark.

En samlet
national strategi
for Luftfarts-
Danmark skal
sikre, at dette
bidrag til vaekst
og beskaeftigelse
maksimeres pa
en omkostnings-
effektiv made
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Sammenfatning
Rammevilkar betyder meget for luftfarten

14

Luftfarten skaber vakst og arbejdspladser i hele Danmark og hele vaerdikaeden
bidrager. Luftfarten har potentialet til at bidrage mere til vaekst og beskaftigelse. Men
luftfarten er et internationalt erhverv med staerk konkurrence og megen regulering.

Derfor ma vi se pa, hvordan vi optimerer effektiviteten i hele erhvervets vaerdikaede,
saledes at samfundsbidraget bliver sterst muligt. Derfor skal vi se pa erhvervets
rammevilkar.

Hvis Danmark skal konkurrere og opretholde hgjere lonninger end andre steder i
Europa, sa skal den hgje produktivitet fortsaette og udvikles. Det betyder, at alle gvrige
omkostningsparametre end lon ogsa skal veaere hgj-effektive og labende tilpasses.
Reguleringen skal give mest mulig fleksibilitet og effektivitet for erhvervet, uden at
krav om sikkerhed mv. senkes.

Uanset hvilken strategi der vaelges for luftfart, sa skal "basispakken” veere i orden:

Gode vilkar for luftfartens uddannelser

Konkurrencedygtige vilkar for dansk-etablerede flyselskaber
Konkurrencedygtige vilkar for ansatte ombord pa dansk-baserede fly
Gode rammer for lufthavnene til at understotte vaeekstmulighederne
Gode rammer for luftrumskontrollen

En effektiv og erhvervsvenlig myndighedsforvaltning

Og ikke mindst - en staerk politisk forpligtigelse og vedholdende indsats i
forhold til vaeksten i dansk luftfart.



Sammenfatning
Mulighed for forbedringer af de danske rammer

e Copenhagen Economics har set pa, hvordan de nuvarende
rammebetingelser indvirker pa dansk luftfart igennem hele dens
verdikade.

e Vi har identificeret en reekke uhensigtsmaessigheder i rammebetingelserne,
som har betydning for akterernes omkostninger. Det gaelder bade
flyselskaber, uddannelser, lufthavne og andre aktorer i vaerdikaeden.

e Vi anbefaler at en luftfartsstrategi ma indledes med et landetjek, hvor
myndigheder/ministerier ngje gennemgar rammebetingelserne sammen
med erhvervet og finder lgsninger, der pa den ene side varetager
sikkerhed, miljo mv., men som ogsa sikrer, at det ikke er unedigt og
uforholdsmaessigt dyrt at operere dansk-baseret og dansk-etableret
luftfart.

o Landetjek: Ingen skatter, afgifter, gebyrer og regler mv ber indferes i Danmark, uden at det
har varet udsat for et landetjek med Norge, Sverige, Tyskland, Holland og Storbritannien.

e Lykkes man med en effektiv lgsning, der forbedrer disse

rammebetingelser, vil det understotte det ambitiase vaekstmal som
rapporten udstikker.
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Sammenfatning
Tre scenarier for det fremtidige bidrag

Bidraget til samfundsgkonomien er Vi regner pﬁ ire scenarier
flygti : : C
ystigt 1. Et basis-scenarie, hvor den historiske vakst
o Luftfarten er konkurrenceudsat. fortseetter, og hvor det lykkes at fastholde
o LuftfartsDanmark er under pres fra luftfarten i danske arbej dspladser 1 luftfarten

lande, der opererer under andre rammevilkar )
2. Et accelereret vaekst-scenarie, hvor der

D isiko for betydeligt fald i . .
O el ST IS0 101 Delyde st a6 udover den historiske vakst skabes

passagermangden og tilgaengelighed pa grund

af udsat hub-position — og det pavirker yderligere vaekst ved at tiltraekke flere
samfundsbidraget negativt. passagerer og mere aktivitet til dansk
luftfart
> Samlet set betyder dette pres pd 3. Etrisiko-scenarie, hvor Danmark mister sit

luftfarten, at det fremtidige

knudepunkt og derved taber passagerer o
samfundsbidrag kan falde drastisk P & p & g

tilgeengelighed. Desuden vil igangvaerende
nedgang i luftfartens arbejdspladser
> Nar vi ser pd den nuvarende udvikling, accelerere, hvilket ogsa medvirker til at

kan vi ikke tage for givet, at luftfarten mindske luftfartens samfundsbidrag.
fremadrettet kan fortsatte 1 samme

veekstspor som hidtil.
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Sammenfatning
Basis-scenariet og risiko-scenariet

I basis-scenariet med fortsattelse af den
historiske vaekst kan antallet af
arbejdspladser vokse med 10.000

Udviklingen i de to fremtidsscenarier

Passagerer

e Heraf er 3.800 arbejdspladser direkte, mens (1.000) Basle-scenarie
2.500er indirekte. 40.000 Passagerer: +14%
e De resterende arbejdspladser understottes af ) Loadepiedeer: 710090
vaeksten i tilgengeligheden samt de inducerede 35.000 ot ;; ol
effekter. _ vt _ -
Arlig N -
30.000 vkt -=-"
I risiko-scenariet vil antallet af y
arbejdspladser derimod falde med 15.000 - -18%
e Heraf er 4.800 af de mistede arbejdspladser '
direkte, mens 3.200 arbejdspladser skabes
indirekte. 20.000 Risikoscenarie
e De resterende arbejdspladser mistes pa grund af , 2020 .
den betydelige forringelse i tilgeengeligheden samt 15.000 assagerer: -18%
mindskede inducerefe effekter. Arbejdspladser: -13.000
e TFaldeti arbejdspladser handler om mere end YT
passagertallet. Det afspejler ogsa et relativt storre ' o .
tab af arbejdspladser, da en stor del af transfer-
trafikken foretages af selskaber, der er dansk-
etablel"ede; Mistes denne t?aflk, vil beskaeftlgelsen Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik,
falde kraftigere end faldet i passagerer, fordi Redondi et al. (2012), InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport
dansk-etablerede flyselskaber samtidig opererer Industry Connectivity Report

en rekke stgttefunktioner i Danmark.
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Sammenfatning
Vakstscenariet

Vi har set pa tre del-elementer, der kan bidrage til en
accelereret fremtidig vaekst:

1. Et knudepunkt i vaekst

o Der eridag et stort antal transferpassagerer i de store
lufthavne i vores nabolande: Iser i Amsterdam, men ogsa i
Stockholm og Oslo og i stigende grad i Helsinki.

o Hvis Kebenhavns Lufthavn kunne tiltreekke 5-10% af disse
transferpassagerer til Kgbenhavn i fremtiden, ville dette fore
til accelereret vakst og understatte flere ruter og/eller ggede
frekvenser péa vigtige destinationer.

o Samtidig kan oplandet agges via bedre landinfrastruktur til
lufthavnen.

2. Storre raekkevidde i Jylland

o Etantal danskere i Jylland rejser i dag via Hamborg Lufthavn.

o Iscenariet forudsattes Billund Lufthavn at kunne udvikle sit
ruteprogram yderligere og tiltreekke en del af disse passagerer.

o Ligeledes er det muligt at initiativer i Aalborg lufthavn kan
tiltraekke flere passagerer fra det sydlige Norge, der i dag rejser
fra Oslo, men som kan bruge Aalborg Lufthavn som alternativ.

3. Inbound passagerer fra emerging economies

Ifolge Airbus’ trafikprognoser vil vaeksten i rejser fra de nye
vakstokonomier vare hgjere end mellem de udviklede lande.

(@]

Oprettelse af flere direkte ruter til de nye vaekstgkonomier vil
kunne tiltraekke flere indadgéende passagerer herfra og
bidrage til accelereret vakst.

Del-element 1 udger ca. 80% af vaekstbidraget. Det skal
understreges, at initiativerne der kan understotte
denne vakst ikke er gratis — og derfor bar de
underkastes en cost-benefit analyse pa linje med andre
initiativer, hvor ogsa de bredere gkonomiske effekter
inddrages i vurderingen.

(@]

Udviklingen i vaekst-scenariet

Passagerer Accelereret vaekst
(1.000) 2020
40.000 Passagerer: +22%

Arbejdspladser: +16.000

35.000
30.000
Historisk vaekst
2020
25.000 Passagerer: +14%
Arbejdspladser: +10.000
20.000
15.000

2014 2020

Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, InterVISTAS,
ACI og SEO (2014) Airport Industry Connectivity Report



Sammenfatning

Okonomisk bidrag i vaekst-scenariet

e | en fremtid med accelereret vaekst
kan luftfartens skonomiske bidrag
vokse med ca. 8 mia. kr.

o Et hgjere passagertal i lufthavnene skaber
direkte veerdi og flere ruter.

o Nye ruter til nye vaekstakonomier skaber (via
de katalytiske effekter) yderligere vaerdi.

e Vaksten kommer ikke af sig selv, og
det er vigtigt, at der handles, hvis der
skal opnas aget vaekst i fremtiden.

e Det videre arbejde med strategien for
LuftfartsDanmark skal afgare, hvilke
pracise initiativer der skal tages for at
understgtte muligheden for en
fremtid med accelereret vaekst, og
indsatsen skal malrettes der hvor der
opnas sterst samfundsbidrag ift
indsatsen.

Fremtidens skonomiske bidrag

Mia. kr.
Accelereret

@ vaekst
Basis

scenarie

Risiko-

scenarie

I dag 2020

Note: Det gkonomiske bidrag i dag er summen af den direkte, indirekte,
inducerede og katalytiske vaerdi estimeret af InterVISTAS

Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Redondi et al.
(2012), InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport Industry Connectivity
Report
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Sammenfatning
Mulighed for forbedringer af de danske rammer

e Nar vi ser pa de lande omkring os, der har oplevet en sterk udvikling
indenfor luftfarten, er der seerligt én ting, der gar igen: En
vedvarende politisk indsats over en lang arrakke.

e I disse lande har luftfartens staerke udvikling veeret understottet af en
feelles strategi med regeringen i spidsen for en malrettet
veekstambition.

e Dette ser vi bl.a. i Holland og Dubai

o I1980’erne var passagertallet i Kebenhavn og Amsterdam Schiphol stort set ens. I dag er
der over dobbelt s& mange passagerer i Schiphol.

o Idecember 2014 overhalede Dubai London Heathrow som verdens travleste lufthavn for
internationale passagerer.

o Regeringen i de Forenede Arabiske Emirater har spillet en afgerende rolle i Dubai’s
gkonomiske udvikling. Relationen mellem regeringen og luftfarten er meget steerk og
baseret pa konsensus, hvilket muliggar, at beslutninger kan traffes hurtigt og fores effektivt
ud i livet.

e Holland og Dubai er to meget forskellige lande, og for Danmark vil det
veere mest naervaerende at sgge inspiration fra Holland.

o Her har man siden 1990’erne arbejdet strategisk sammen om et feelles mal — at gore
Amsterdam til et forende knudepunkt i Europa.

o En hgj international tilgaengelighed anses som essentiel for at opnd malene om en
innovativ, konkurrencedygtig og iveerksaetterorienteret gkonomisk udvikling i landet.

o Regeringen i Holland har derfor set det som sit primare bidrag at udarbejde en
luftfartsstrategi omkring mélet om et optimalt rutenetvaerk og gode konkurrencevilkar samt
at understotte luftfarten gennem god regulering, god forvaltning af myndighedsrollen og
gennem investeringer i infrastruktur pa landjorden.
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Hovedanbefaling

Der er behov for en luftfartspolitisk strategi

22

Med fortsat veekst kan bidraget vokse med 3 mia. kr. i 2020,
og der kan skabes 10.000 nye arbejdspladser

Med den rette indsats er der mulighed for en accelereret
veekst, som kan agge bidraget med 8 mia. kr. i 2020 og skabe
16.000 nye arbejdspladser

Men bidraget kan omvendt risikere at falde med 12 mia.
kroner, hvis vi tkke handler

o Dette kan betyde et fald i antallet af arbejdspladser pa 15.000, hvoraf
4.800 er direkte arbejdspladser i luftfarten

Derfor ma akterer og politikere finde sammen om en dansk
luftfartsstrategi frem mod 2020

Der bor udarbejdes en luftfartspolitisk strategi som
omdrejningspunkt for en vaekstplan for dansk luftfart



Hovedanbefaling

Pejlemaerker i en luftfartspolitisk strategi

En hjornesten i den luftfartspolitisk strategi handler om
politisk fokus og vilje til at arbejde mod et strategisk mal om
luftfarten som vakstmotor for dansk gkonomi.

Der skal en vaere en vedholdende politisk forpligtigelse til at
sikre gode rammebetingelser for at opna disse mal.

Aktorer og politikere skal finde sammen om en dansk
luftfartsstrategi for 2020.

En luftfartspolitisk strategi skal sge BNP, bidrage til hgjere
produktivitet og skabe arbejdspladser i hele Danmark.

En luftfartspolitisk strategi skal have et indbygget landetjek.
Ingen skatter, afgifter og regler bor indferes i Danmark,
uden det har vaeret udsat for et landetjek med Norge,
Sverige, Holland, UK og Tyskland.
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Tre konkrete indsatsomrader til en luftfartspolitisk strategi

24

1. Malret indsatser til at skabe vakst via luftfart

Luftfarten har i en arrakke veeret preeget af et perspektiv om at bringe passagerer fra A
til B. De lande, hvor luftfarten klarer sig bedst, har a&endret det perspektiv til et
malrettet fokus pa at bruge luftfarten til at skabe vakst og bedre international
tilgeengelighed. Sarligt Holland har formaet at mélrette en raekke indsatser, sa
luftfarten realiserer sit veekstpotentiale. Vi anbefaler, at alle relevante omrader i den
offentlige sektor ber se vaekstorienteret pa luftfarten. Luftfarten kan eksempelvis
styrkes med et malrettet fokus pa at nedbringe rejsetiden til lufthavne og en
vaekstorienteret myndighedsindsats pa luftfartsaftaler.

2, Skab ordentlige rammer for luftfarten

En gennemgang af luftfartens rammevilkar viser, at luftfarten i Danmark svaekkes af
utidssvarende rammevilkar. Da luftfart er et internationalt og greenseoverskridende
erhverv, er det helt afggrende, at luftfarten har de rigtige rammer. Ellers taber den
dansk-baserede luftfart terreen og Danmark taber terreen i kampen om vakst og
arbejdspladser. Rapporten peger pa tre vaesentlige forbedringer af rammerne: Et vaern
mod regelshopping, et omkostningsloft og et uddannelsesloft. Rapporten peger ogsa pa,
at der kan vere et potentiale i at indfere sektor-ordning for luftfarten.

3. Styrk innovation og entreprengrskabet i luftfarten

Danmark besidder en rakke teknologiske styrker, som kan lede til aget vaekst, og som
derfor ber udforskes mere systematisk.



Indsatsomrader og initiativer i en luftfartspolitisk strategi

Luftfartsaftaler og
ruteudvikling, der styrker
vakstmuligheder for dansk

erhvervsliv og dansk gkonomi

Effektiv infrastruktur og
effektiv adgang til
lufthavne
Effektive lufthavne og bedre
adgang til de danske lufthavne

via bade bane og vej for savel
passagerer som fragt

Varn mod regelshopping
Rammer for luftfartens ansatte
gennem en feelles indsats og
ensartede regler i EU

Omkostningsloft for
erhvervets samlede udgifter til
security, safety, tilsyn,
godkendelser, licenser,
transportgransvar mv.

Uddannelseslgft
Bedre rammer for luftfartens
uddannelser

Sektor-ordning for
luftfarten
Muligheder, fordele og ulemper
ved at indfgre sektor-ordning

for luftfarten undersgg

Faelles nordeuropaisk
luftrumsblok
Effektivisering af
lufttrafikstyringen i Nordeuropa

Innovation,
entreprengrskab og
digitalisering
Udviklingen indeholder flere
potentielle teknologiske
vaekstomrader for Danmark.
Disse bgr udforskes mere
systematisk




Indholdet i rapportens kapitler

Kapitel 2

Kapitel 3

Kapitel 4

Kapitel 5

Kapitel 6

Beskriver udviklingen i dansk luftfart og opger den skonomiske
veaerdi som luftfarten skaber for det danske samfund samt de
arbejdspladser luftfarten skaber og faciliterer. De direkte,
indirekte, inducerede og katalytiske effekter beskrives, og det
okonomiske bidrag opgeres.

Beskriver de faktorer der pavirker luftfartens samfundsbidrag
fremover, herunder passagerudviklingen, luftfartsbeskzftigelse,
rammebetingelser, og betydningen af det internationale
knudepunkt i Kebenhavns lufthavn.

Beskriver udviklingen i dansk luftfart og opger den ekonomiske
vaerdi som luftfarten skaber for det danske samfund samt de
arbejdspladser luftfarten skaber og faciliterer. De direkte,
indirekte, inducerede og katalytiske effekter beskrives, og det
okonomiske bidrag opgores.

Beskriver hvad en rakke udvalgte lande har gjort for at
understotte vaksten i deres luftfartserhverv. Hovedfokus er pa
udviklingen i Holland, men ogsa initiativer i andre lande
beskrives i kapitlet.

Praesenterer BDL’s anbefalinger til en luftfartspolitisk strategi
for Danmark pa baggrund af analysen. Der anbefales tre
overordnede indsatsomrader, som hver indeholder en raekke
initiativer.
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Kapitel 2.
Dansk luftfart skaber

vaerdi for
samfundsgkonomien

Dette kapitel beskriver udviklingen i dansk luftfart og
opgor den gkonomiske vaerdi som luftfarten skaber for
det danske samfund samt de arbejdspladser luftfarten
skaber og faciliterer. De direkte, indirekte, inducerede
og katalytiske effekter introduceres og det gkonomiske
bidrag opgeres.



Danmark som attraktivt
luftfartsland

Luftfarten 1 Danmark

e Der er 10 storre offentligt tilgeengelige lufthavne i
Danmark med over 15.000 passagerer arligt:

Aalborg Lufthavn

Aarhus Lufthavn

Billund Lufthavn

Bornholms Lufthavn

Esbjerg Lufthavn

Karup Lufthavn

Kebenhavns Lufthavn, Roskilde
Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup
Odense Lufthavn

Senderborg Lufthavn

0 0O 0O 0O 0O 0o 0 O O

e Kobenhavns Lufthavn er med 25,6 millioner passagerer
landets storste, mens Billund er den storste lufthavn
udenfor Kebenhavn med 2,9 millioner passagerer.

e Langt starstedelen af flyvningerne til og fra Danmark
sker fra Kebenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn.

e De danske lufthavne konkurrerer indbyrdes om
passagerer, men er ogsa i konkurrence med lufthavnene
1 Danmarks nabolande.

e Luftrummet styres hovedsageligt af Naviair, som er
udpeget til denne opgave af den danske stat.
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Antal passagerer 2014
1000
passagerer
35.000
30.802
422 520
30.000 2.851 1.409
25.600
25.000
20.000
15.000
10.000
5.000
Kgbehavn Billund Aalborg Aarhus Andre Total
Note: For ‘andre’ lufthavne er tallet fra 2013
Kilde: = Copenhagen Economics pba. lufthavnene og Danmarks

Statistik



Danmark som attraktivt Copenhagen
luftfartsland Economics

Der er forskellige ejerskabsformer i de danske lufthavne

e Kgbenhavns Lufthavne blev i 1990 omdannet til et aktieselskab.

o Staten ejer omkring 40% af aktierne, mens aktiemajoriteten ejes af den australske
kapitalfond Macquarie og den canadiske pensionskasse Ontario Teacher’s Pension
Plan.

e De gvrige lufthavne er kommunalt ejede med undtagelse af Bornholms
Lufthavn, som er ejet af staten.

e Der er forskel pa maden, hvorpa kommunerne har indrettet
ejerskabet, men ejerskabskredsen er bredere i de storre lufthavne.

o I Aarhus Lufthavn udgeres ejerkredsen af fem kommuner, Aalborg Lufthavn ejes af
seks kommuner, mens Billund Lufthavn ejes af hele otte kommuner.

e Kobenhavns Lufthavn og Billund Lufthavn har overskud. Aalborg
Lufthavn er for nyligt begyndt at offentliggere skonomiske resultater
og viser ogsa et (mindre) overskud.*

e Disse ejerskabsmodeller er forskellige fra f.eks. Finland, Sverige og
Norge

o Her er langt de fleste lufthavne ejet af staten, og overskud fra de storre lufthavne
bruges til at finansiere underskud i de mindre lufthavne.

*Kilde: Check-in.dk "Aalborg Lufthavn lafter slaret for gkonomien”, 22. april 2014
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Danmark som attraktivt
luftfartsland

Lovgivningsmaessige rammer

30

e Reguleringen af luftfarten er international.

e Den internationale luftfartsorganisation ICAOs bestemmelser
er implementeret i national regulering bade i luftfartsloven, i
Bestemmelser for Civil Luftfart samt 1 EU regi.

e EU-regulering spiller en stadig storre rolle og har forrang for
national luftfartslovgivning.

e Efter nogle ar med gradvis liberalisering etablerede EU i 1993 et
indre marked for luftfart.

O

Dette har betydet ensartede kriterier for udstedelse af licens til EU-ejede
luftfartsselskaber, fri markedsadgang inden for EU til disse selskaber og fri
billetprisfastsattelse.

Der findes endvidere en reekke EU-regler, herunder om det feelles
europaiske luftrum, regler for passagerrettigheder, en samarbejdsaftale
med den europaiske organisation for lufttrafikkontrol, Eurocontrol og
grundlaeggende regler om civil luftfart og Det Europeiske
Luftfartssikkerhedsagentur (EASA).

Endvidere blev luftfarten i 2012 omfattet af EU’s CO2-kvoteordning (EU
ETS) pa lige fod med andre skonomiske sektorer, men som den eneste
transportform.

*Kilde: Redegorelse fra udvalget om dansk luftfart, Marts 2012.

Copenhagen
Economics



Danmark som attraktivt
luftfartsland

Luftfarten 1 Danmark

e Der findes i Danmark 23
luftfartsselskaber med dansk-EU licens
til at udfere trafikflyvning.*

o Selskaber med dansk EU-licens kan frit udfere
flyvninger med transport af passagerer, fragt og
post mv. indenfor EU.

e Langt det storste selskab med dansk
EU-licens er SAS.

e Dertil kommer bl.a. Thomas Cook
Airlines Scandinavia, Star Air, Sun-Air,
Danish Air Transport og Jet Time.

e De danske flyselskaber konkurrerer
med udenlandske netvaerksselskaber
som KLM/Air France, Lufthansa og
Finnair savel som low cost carriers som
Norwegian, Easyjet og Ryanair

*Kilde: Redegorelse fra udvalget om dansk luftfart, Marts 2012.

Copenhagen
Economics

Mest populare destinationer fra CPH 2014

Passagerer
(1.000)
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Note:

Kilde:

Data viser arligt antal passagerer i 2014 pa ruten fra
Kgbenhavns Lufthavn
Copenhagen Economics pba. Kebenhavns Lufthavn
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Danmark som attraktivt Copenhagen
luftfartsland Economics

Luftfarten giver mulighed for nationale og internationale rejser

e 87% af de afrejsende passagerer i 2014

rejste udenrigs. Antal passagereri 2014

e Selvom starstedelen af trafikken er Sersoner
udenrigs, spiller indenrigstrafikken 35.000
ogsa en vigtig rolle i dansk luftfart. £0.000 et T
o Der var knap 4 millioner indenrigspassagerer i
201 25.000 .3:873. Ll
4.
. . 20.663
e En stor andel af trafikken er sakaldte 20,000 T
‘transferpassagerer’. e o0g
o Dette er passagerer, der mellemlander i den
givne lufthavn for sa at flyve videre med et nyt 10.000
fly mod den endelig destination.
. . 5.000
e Transferpassagerer udgjorde i 2014
godt 20% af de samlede afrejsende - _ ,
International National Transfer I alt
passagerer.
. o . . Note: Data for Kgbenhavn, Billund og Aalborg er fra 2014. For gvrige
o Transfertrafikken foregér i overvejende grad ud lufthavne (3% af samlet passagertal) er tal fra 2013.
af Kebenhavns Lufthavn. Transferpassagerer opgeres traditionelt som antallet af afrejsende

passagerer. Da figuren viser bade ankommende og afrejsende
passagerer er transfertallet ganget med 2.
Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Kebenhavns
32 Lufthavn, Billund Lufthavn og Aalborg Lufthavn



Danmark som attraktivt Copenhagen
luftfartsland Economics

Luftfarten er vigtig for hele Danmark

e Luftfarten skaber beskaftigelse i alle Passagerer i de danske lufthavne 2014*
landets regioner. l
Bornholm

e Indenrigsluftfart binder Danmark
sammen og er med til at sikre god
regional tilgeengelighed.

e Udenrigsruter skaber international
tilgeengelighed for hele Danmark.

e Samlet set skaber luftfarten vaekst for
virksomheder 1 hele landet.
.600.000

e Og gavner borgere i alle egne af landet.

Kilde: Copenhagen Economics pba. Lufthavnene og Danmarks Statistik.
* Tal for Esbjerg, Senderborg, Karup, Aarhus og Bornholm er fra 2013
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Vaksten 1 de storre lufthavne over de sidste 10 ar

Mio. passagerer

30
I alt: Gns. arlig vaekst
2003-2013 3,6%
25
H: Gns. arlig vaekst
2003-2013 3,1%
20
15
10
Billund: Gns. arlig vaekst
2003-2013 6,0%  Aalborg: Gns. arlig vakst
2004-2013 7,9%
> s Ovrige: Gns. arlig vaekst

e 2003-2013 -2,1% /

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Note or Aalborg Lufthavn findes ikke data for 2003
Kilde: Copenhagen Economics pba. Lufthavnene og Danmarks Statistik.
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5%

3%

Charter

CPH K

Indenrigs
8%

Udenrigs
86%

Kgbenhavn:
Arlig vaekst pa 3,1%

Indenrigs og charter udggr
kun en mindre del af
passagererne

90% af alle udenrigsrejser
med fly i Danmark sker fra
Kgbenhavns lufthavn

Men stigende andel af
udenrigsrejser sker fra andre
lufthavne end CPH

Billund

Charter

Udenrigs
34%

60%

Indenrigs
6%

Billund:
Arlig vaekst pa 6%

Charter og udenrigs fylder langt
stgrstedelen af passagerernes
rejser, betydelig del cargo

1984 : Fgrste internationale rute
uden for CPH (Meaersk Air til
London)

AalbOI‘g Charterydenrigs
14% 2104

Inde
nrigs
66%

Aalborg:
Arlig vaekst pa 7,9%

Betydelig andel
indenrigspassagerer

Stort set ingen cargo

Charter Udenrigs
18% 21%

@dvrige

Ind
e...

@vrige:
Arlig veekst pa -2,1%

Stgrre andel af indenrigs- og
charterrejer




Danmark som attraktivt Copenhagen
luftfartsland Economics

Antallet af passagerer er vokset betydeligt gennem de seneste ar

e Antallet af passagerer i de danske

. Markant stigning i antallet af
lufthavne er naesten fordoblet siden arkant siigning 1 antallet al passagerer

1.000 1990-2013:
1990. personer 2,6% arlig veekst
e Passagertallet er steget med 2,6% om 35000
o . . : 2003-2013:
aret 1 gennemsnit for perioden 1990- 30.000 3.2% 8rlig veokst 29262

2013
. 0, [o] .
e Vaksten tog for alvor fart omkring 2,3% arlig vaskst __ 21.276
2003 20.000
15.746
15.000
10.000
5.000
" 9091929394 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13
Note:  Total antal passagerer beregnet som 2 x afrejsende
passagerer

Kilde: = Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik
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Prisudviklingen har understgottet vaeksten i passagertallet

Prisen pa flytransport er faldet
o Flybilletter er faldet 30% i pris fra 2008-2013.*

o Prisudviklingen for flytransport adskiller sig
markant fra andre transportformer

Denne prisudvikling afspejler bl.a. oget
konkurrence, nye forretningsmodeller
og en betydelig produktivitetsggning

Det store prisfald er en veesentlig
forklaring pa veeksten i flyrejser de
sidste to artier.

Danskerne flyver meget i dag

o I2013 brugte den gennemsnitlige dansker 401
USD pa flytransport.

o Dette er tre gange hagjere end det globale
gennemsnit.*

*Kilde: I reale priser (set ift forbrugerpriserne generelt) jf. IATA
“Economic benefits of air transport in Denmark”.
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Flyrejser er blevet relativt billigere

200

180 Feerge

160

Jernbape
140 //_/_}n
- - = - o
120 = = = = Forbrugerpriser
AN total
100 ===

80
60
40
20
0
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014
Note:  Udviklingen i forbrugerprisindekset fordelt pa varegrupper.
2000=100
Kilde: = Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik



Danmark som attraktivt
luftfartsland

0

Flyselskaber

« Piloter, kabinepersonale og andet
flypersonale forbundet med flyvninger af
passagerer og fragt

«Nogle flyselskaber stir endvidere ogsa
selv for handling, se nedenfor

Ground handling

«Check-in-personale, escortservice,
catering, supervisors mv.

«Rampepersonale, bagagerum,
breendstofpafyldning, forberedelse

«Inkluderer ogsa fragtoperatgrer og
logistik

Lufthavn

« Ansatte 1 lufthavnsvirksomheder samt
andre lufthavnsaktiviteter inden for
luftservicering

Uddannelse

Piloter, kabine, mekanikere,
flyveledere, plannere mfl.

Luftrum
«Lufttrafikkontrol

Security

Screening af passagerer og baggage
og andre sikkerhedsrelaterede
services

Reparation og service

«Flymekanikere, ingenigrer og
relaterede stillinger i reparation og
vedligehold

Andet

«Ingenigrer, IT-specialister,
projektledere, pedeller,
skraldemaend, parkering samt andre
aktiviteter

T

174

"é;l- e

-_
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Dansk luftfart beskaeftiger mange forskellige faggrupper

Service 1 lufthavnen

«Ansatte i detailhandlen, biludlejning
og andre terminalservices
«Ansatte inden for mad og drikke,

sdsom restauranter, kiosker og fast
food-kaeder

Told og immigration

+Told- og graenseansatte samt kontrol,
politi og brandvaesen

Landtransport

«Ansatte inden for
landtransportservices, sisom busser,
tog, taxi og limousinekorsel

Myndigheder

Trafikstyrelsen,
Transportministeriet,
Energistyrelsen mfl.




Danmark som attraktivt
luftfartsland

Fordeling af ansatte i luftfarten pa arbejdsomrader

Antal ansatte i luftfarten fordelt pa omrader

Note:

Kilde:

{§l Security Luftrum <

800

Told, immigration og andet off.

A
1.600 ==
1.600 Flyselskaber
1.950
2.250
1.650
Lufthavne
-lﬁ'h [ekskl. security]
5.600 Ground
Service i handling
lufthavnen

Tallene repraesenterer den direkte beskaftigelse indenfor luftfart. Antagelser omkring fordeling af faggrupper er dels baseret pa virksomhedernes
arsrapporter og dels baseret pa fordelingen af arbejdspladser som helhed i Europa.
Copenhagen Economics pba. InterVISTAS (2014), Kebenhavns Lufthavn og arsrapporter

Copenhagen
Economics
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Lavprisselskaber som Ryanair og Easyjet er i dag blandt de storste

selskaber pa europaisk plan

90
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60
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40
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Antal passagerer per ar (mio.)

JRYANAIR
AIR FRANCE KLM
i Rl

& Lufthansa

IBERIAF

—
BRITISH AIRWAYS 2
/
a

TURKISH AIRLINES

26,4 28,0 289
! o SAS

24,6 25,0
20,7 norwegianm
13,0 13,0 p- ’ SWISS
A -
ustrian >
Pax 2009 Pax 2010 Pax 2011 Pax 2012 Pax 2013

Kilde:
Copenhagen Economics pba.
anna.aero og SAS
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De danske selskaber har nedbragt deres omkostninger

De danske luftfartsselskaber har

haft fokus pa at nedbringe deres

enhedsomkostninger for at sikre
deres plads i et marked med gget
konkurrence.

Som resultat heraf er man lykkedes
med en betydelig reduktion i
flyselskabernes enheds-
omkostninger over de seneste ar

40

De danske flyselskabers enhedsomkostninger er
nedbragt

-219%

2010 2014

Note: =~ Ombkostninger per seedekilometer. Beregningerne er baseret
pa tilgaengelige data for dansk-etablerede selskaber med
rutefly.

Kilde: = Copenhagen Economics pba. arsrapporter og OAG data.
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Luftfarten handler ikke kun om passagerer
Luftfarten understotter Danmarks internationale handel

e En betydelig maengde fragt transporteres
hvert ar til og fra Danmark med fly.

e Flyfragt er vokset med over 60% siden 1990.

o Dette svarer til en gennemsnitlig arlig veekstrate pa 2,1%.

e Luftfragt har stor global reekkevidde og
forbedrer muligheden for handel over storre
distancer

o f.eks. kommer 41% af fragtmengden til og fra Danmark
fra Asien.

Regional fordeling af fragt med fly

Mellemgsten
og Afrika
1%

Asien Europa
41% 38%

Nordamerika
20%

Note: Handel malt i tons
Kilde: Copenhagen Economics pba. IATA og Oxford Economics

Udviklingen i lufttransport af fragt

100 ton
2.500
2.000 Gennemsnitlig
arlig vaekst pa
2,1%
1.500
1.000 J\/
500

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13

Kilde: = Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik
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En betydelig del af Danmarks eksport transporteres med fly

e Luftfragten spiller en vigtig rolle for
Danmarks samhandel med udlandet.

Andel af Danmarks eksport med fly

35%
32%

e Mens luftfragten star for 1% af
Danmarks eksport med udlandet malt i
tons, transporteres 32% af 25%
samhandelen malt i veerdi med fly.

30%

20%
o Fragt med fly er hurtigt og palideligt over

leengere distancer. 15%
o Luftfarten bruges hovedsageligt til at
transportere forholdsvis lette varer af hgj veerdi 10%
samt varer, der er afheengig af at kunne na
hurtigt frem til destinationen med hgj 5%
punktlighed. 1%
0% o —

Mangde Veerdi

Note: Data fra 2013
Kilde: = Copenhagen Economics pba. Eurostat
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Luftfragtens betydning for samhandelen er voksende

e Andelen af vores handel med udlandet som
transporteres med fly har varet stigende.

o Verdens gkonomiske centrum er i hgjere grad rykket
mod @st. Dette har betydet en voksende handel med
Asien, som er sverere at na via sgvejen.

o Ligeledes handles der flere hgj-veerdi varer, som i hgjere
grad transporteres med fly.

o De seneste ars markante vakst i e-handel - som typisk er
relativt lette hgj-veerdi forsendelser - har endvidere gget
efterspoargslen efter luftfragt.

e 11999 fragtedes under en femtedel af
eksporten med fly.

e I dag star luftfragten for naesten en tredjedel
af den samlede eksport malt i veerdi.

> Lufttransport er afgerende for Danmarks
internationale handel.

> Det er derfor vigtigt at sikre gode forhold for
cargo savel som for passagertransport.

Danmarks eksport fordelt pa transportmiddel

3% 1%

100%

Vej >
Vej 21% -~ !
80% 25% > -~
T Som resultat af
- gget e-handel,
mere veerdifulde
Luft Luft varer, globalisering
18% 32% mv. forventes
andelen fortsat at
vokse

=2

60%

40%

20%

0%

1999 2013

Note: Kategorien ‘andet’ omfatter bl.a. redledninger og post.
Eksporten er malt i veerdi.
Kilde: = Copenhagen Economics pba. Eurostat
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De storste lufthavne 1 vores nabolande

Arligt antal passagerer i CPH og lufthavnene omkring os

Millioner passagerer

28

” Kgbenhavn

24 Oslo

” Stockholm Arlanda
» Berlin Tegel

18

T — Helsinki

14 / ................................................................... Hamborg

O

10

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Kilde:  Copenhagen Economics
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Danmark har en hgj international tilgeengelighed

Danmarks position som luftfarts-knudepunkt medferer en hgjere
international tilgangelighed, end landets storrelse ellers tilsiger.

Tilgaengelighed er et udtryk for, hvor godt et land er forbundet til

omverdenen.

o Etlands tilgaengelighed males via et indeks baseret pa de faktiske fartplaner for
flyselskaberne. Opgorelsen omfatter bade direkte og indirekte forbindelser der kan

benyttes i landets lufthavne, og der tages hensyn til flyvetid, skiftetid og antallet af
ugentlige afgange.

Kgbenhavns Lufthavns ruter udger langt storstedelen af
Danmarks internationale tilgaengelighed.

Men en voksende andel af Danmarks internationale
tilgeengelighed kommer fra ruterne i Billund Lufthavn, som har
haft hgj vaekst i antallet af udbudte saeder pa internationale ruter,
herunder til knudepunkterne i Frankfurt, Amsterdam og London
samt til Turkish Airlines’ hub i Ataturk lufthavnen i Istanbul.

Den storste vaekst i internationale passagerer ses dog i Aalborg,
hvor antallet af international passagerer er vokset med over
400% siden 2004.

Som vi viser i det folgende skaber den hgje tilgaengelighed verdi
for Danmark.

Antal mio.
passagerer
(2014)

Antal
internationale
ruter (2014)

- Interkontinental

- Europa

- Skandinavien

Indenrigs

Total antal
ruter (2014)

Transfer andel
(2013)

Kilde: CPH, CAPA, ACI

CPH

25,6

145

27

104

14

151

23,2%

Copenhagen
Economics
OSL ARN
24,0 22,4
71 88
11 19
53 60
7 9
26 24
97 112
20,8% 8,4%
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Danmark har et internationalt knudepunkt

46

Arsagen til at Danmark har en hgj samlet tilgeengelighed i forhold til landets
starrelse er, at Kgbenhavns Lufthavn fungerer som internationalt knudepunkt
(hub) med SAS som netvarksselskab.

Knudepunktsselskaber som SAS flyver mange kortere ruter til deres knudepunkt,
hvorfra passagererne sa fortsatter videre ud i verden pa laengere ruter.

o Eksempelvis kan man flyve fra Oslo til Kebenhavn, og derfra videre til San Francisco.

o Ruten fra Oslo til Kabenhavn kan tilpasses ruten ud af Kebenhavn til San Francisco.

o Paden made kan et knudepunktsflyselskab samle passagerer i Kebenhavn og derfra flyve dem videre ud i
verden.

Danmark har som resultat af sit knudepunkt mange transferpassagerer, der

mellemlander i Kebenhavn og rejser derfra videre ud til deres endelige destination.

Funktionen som knudepunkt er med til at gge aktiviteten i dansk luftfart.

Alle lufthavne og flyselskaber bidrager til Danmarks samlede tilgaengelighed.

Men antallet af passagerer er betydeligt hgjere, end det ville veere uden
knudepunktet, og Danmarks samlede tilgeengelighed er bedre end uden
knudepunktet.

Copenhagen
Economics
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Luftfarten skaber vaerdi
Luftfarten bidrager til samfundsekonomien via 4 typer af effekter

-

Direkte effekter
Direkte vaerdiskabelse i
luftfarten

Beskaftigelse og indkomst
genereret af aktiviteter i
flyselskaber, lufthavne og
andre luftfarts- eller
luftfartsrelaterede
virksomheder.

~

4 )

Indirekte effekter

Industrier som
leverer til og handler
med luftfartens
virksomheder

Beskaftigelse og
indkomst genereret af
industrier, der leverer til
eller stotter aktiviteterne i
og omkring lufthavnene.

Copenhagen
Economics

4 )

Katalytiske effekter
Luftfarten skaber
makroeffekter — pavirker
flere gvrige industrier

@get international handel
Udenlandske virksomheder
@dget turisme

Flere internationale events
i Danmark

Medforer:

Flere arbejdspladser

Ny arbejdskraft fra udlandet
Flere idéer fra udlandet
Produktivitetsforegelser
Omfatter bade passager-
transport og luftfragt

o )
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Dansk luftfart skaber vardi for det danske samfund

Total
Direkte Indirekte 31
. mia. kr.
19 mia. kr. . 4
11 mia. kr.
.50 50.000
arbejdspladser 19.800 arbejdspladser
\ arbejdspladser j
~ DIREKTE EFFEKTER INDIREKTE EFFEKTER
Den aktivitet, der skabes ved at passagerer og Den aktivitet der foregdr i luftfartens vaerdikzaede:
fragtfly lander og letter i lufthavnene:
Vearditilvekst, skat og beskaftigelse skabt af

Verditilvaekst, skat og beskeftigelse skabt af * Flyselskabernes kob af breendstof, catering,
- Flyselskaber handling, reparationer mv.
 Lufttrafikkontrol  Lufttrafikkontrollerens keb fra
« Lufthavne fremstillingsvirksomheder, finansierings- og
* Yderligere lufthavnsaktivitet i lufthavnen, forretningsservice, IT mv.

s&som handling, fragtoperatorer, + Lufthavnes og yderligere infrastrukturs

restauranter ete. keab af varer og services, vand, elektricitet mv.

Note: Tal summer ikke pga. afrunding

Kilde: Copenhagen Economics pba. InterVISTAS
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Der fremkommer et yderligere skonomisk bidrag via de
inducerede effekter

Direkte
il o Lo Indirekte
20.600 )
arbejdspladser 11 mia. kr.
19.800

\ arbejdspladser /

Kilde:  Copenhagen Economics pba. InterVISTAS
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Slutteligt understotter den tilgaengelighed som luftfarten
leverer yderligere vardiskabelse

Verdiskabelsen foregar via de sakaldte katalytiske effekter.

o Katalytiske effekter beskriver de unikke aktiviteter, som luftfart faciliterer.

o Det gkonomiske bidrag fra disse aktiviteter skal laegges til det direkte, indirekte og inducerede

bidrag.

o Tilgengelighed spiller en afggrende rolle for, at en velfungerende og aben gkonomi kan na sit fulde

potentiale.

o Eksempelvis har to danske gkonomer (Dalgaard & Andersen, 2011) vist, at rejseintensitet
pavirker den samfundsgkonomiske produktivitet.

4 )

Dget
tilgeengelighed

4 )

50

\U 4

Kortere rejsetider
og lavere
rejseomkostninger

(" Flere fﬂget sandsynlighed
: for succesfulde
forretnings- . .
: arbejdsrelationer.
rejsende. .
@get regional
Mere cargo
\_ konkurrenceevne
- (Efterspﬂrgsel efter
Flere turister O
restauranter og
aktiviteter
& \

( International )
handel, udenlandske
investeringer,
produktivitet,
\_ arbejdspladser /

4 )

Arbejdspladser,
BNP

. J

Copenhagen
Economics
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De bredere skonomiske effekter af luftfart er betydelige

KATALYTISKE EFFEKTER
Nar man skal beregne det okonomiske bidrag fra de
katalytiske effekter er det afgorende, hvilket
udgangspunkt man sammenligner med.

* (get rejseintensitet — forstdet som international
interaktion mellem mennesker — gger et
produktiviteten (Dalgaard & Andersen (2011)).

» Danmarks tilgaengelighed kan males via et sakaldt
tilgeengelighedsindeks.

» Beregninger viser, at en stigning i tilgeengeligheden

Katalytiske pa 10% medforer en vaekst i BNP pa 0,07%.

 For at kunne beregne det gkonomiske bidrag, skal
tilgeengeligheden i dag altsd sammenholdes med

Op til tilgaengeligheden i et andet scenarie.
57 mia. kr. » Som et ekstremt scenarie kunne man regne pa
vaerdien af tilgengeligheden i dag i forhold til en
verden helt uden luftfart.

Op til 84.200
arbejdspladser

* Dette vil fore til en urealistisk hgj katalytisk veerdi.

+ InterVISTAS (2014) beregner i en rapport til ACI
Europe det gkonomiske bidrag som den katalytiske
veerdi, der er skabt siden 1993.

» InterVISTAS estimerer dette til at vaere 57 mia. kr.

* Det er dog vigtigt at bemarke, at med en kortere
tidshorisont, f.eks. veerdien siden 2003, havde man
faet et betydeligt lavere tal.

» Oxford Economics (2011) beregner i en rapport for
IATA det katalytiske bidrag udelukkende som
vaerdien skabt via turisme og nar derfor frem til et
langt lavere tal, nemlig til 2,1 mia. kr. i 2011.

Kilde: Copenhagen Economics pba. InterVISTAS
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Samlet set skaber og faciliterer luftfarten et stort skonomisk bidrag

4 )

Direkte
19 mia. kr.

29.600
arbejdspladser

g J

Indirekte

11 mia. kr.

19.800

arbejdspladser
TP )

Kilde: Copenhagen Economics pba. InterVISTAS

Katalytiske

Op til
57 mia. kr.

Op til 84.200
arbejdspladser

—_

Total

Op til
100
mia. kr.

Op til 154.000
arbejdspladser
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Det skonomiske bidrag er hgjt set i internationalt perspektiv

Direkte, indirekte og induceret gskonomisk bidrag Totalt skonomisk bidrag inklusiv katalytiske
som andel af BNP effekter som andel af BNP
Andel af Andel af
samlet BNP samlet BNP
3,5% 6,0%
5,4%

3,00 2:9% 51% 5 0%

5,0%
4,5% e, Gennemsnit: 4,5%
2,5% 2,4% 2,2% ) 42%  4,0%
o 4,0% 0
2,0% 0 Gennemsnit: 1,9% ‘m
2,0% 1,9% E
1 1,8% 1,8%
0 o 3,0%

© 506 1,4%

2,0%
1,0%
0,5% o
0,0% 0,0%

Norge DanmarkHolland Irland Sverige Finland Stor- Tyskland Danmark Norge Irland Holland Sverige Finland Stor- Tyskland
britannien britannien

Kilde: Copenhagen Economics pba. InterVISTAS Kilde: Copenhagen Economics pba. InterVISTAS

e Det hgje gkonomiske bidrag i Danmarks skyldes hovedsageligt Danmarks funktion som Skandinaviens
knudepunkt, hvilket tiltreekker en storre passageraktivitet, end landets storrelse ellers ville tilsige.

e I Norge, hvor det gkonomiske bidrag ogsa er meget hgaijt, ses et andet billede. Det hgje bidrag her skyldes i hgj grad
den sarlige infrastruktur med en meget hgj aktivitet pa indenrigsflyvninger grundet landets storrelse og geografi.






Hard facts. Clear stories.

Kapitel 3.
Pavirkninger af

Copenhagen
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lufttartens bidrag i

fremtiden

Dette kapitel diskuterer de forskellige faktorer, der
forventes at pavirke luftfartens gkonomiske bidrag i
fremtiden. Afsnit 3.1 fokuserer pa passager-
udviklingens betydning. Afsnit 3.2 ser pa betydningen
af luftfartens beskaeftigelse i dag og i fremtiden. Afsnit
3.3 diskuterer luftfartens rammebetingelser, mens
afsnit 3.4 analyserer betydningen af Danmarks
funktion som internationalt knudepunkt. Slutteligt
diskuterer afsnit 3.5, hvordan ydre markedsfaktorer
ogsa pavirker luftfartens samfundsbidrag.
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Fremtidsudsigter
Mange faktorer pavirker det fremtidig skonomiske bidrag

Prisudvikling pa
flybilletter

Ruteudbud, kvalitet af
ruter og frekvens

[ Rejsetilbgjelighed 1
Danmark )

Rejsetilbgjelighedi | @konomisk
omverdenen bidrag

N\

J \\

Flyselskabernes
beslutninger, herunder
hub aktivitet
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3.1 Passagerer
Hvordan vil passagertallet udvikle sig i fremtiden?

Udviklingen i antallet af passagerer er pavirket af flere
faktorer.

1. Prisudviklingen pa flyrejser bade absolut og relativt til
andre transportformer.

2. Ruteudbuddet samt kvaliteten og frekvensen pa ruterne.
3. Danskernes rejsetilbgjelighed (outbound passagerer).

4. Andres rejsetilbgjelighed (inbound passagerer).

5. Antallet af transferpassagerer.

57



Danmark som attraktivt
luftfartsland

3.1 Passagerer
Danskerne rejser meget

...men vaksten i antal rejser bliver mindre markant, jo
rigere vi bliver

e Der er en dokumenteret positiv sammenheng
mellem indkomst og rejsetilbgjelighed med fly.

o Itakt med at danskernes indkomster er steget, er antallet af
arlige flyture pr. dansker ogsa steget.

Dette har medfort et oget gkonomisk bidrag fra luftfarten ...

...og den hgjere rejsetilbgjelighed medferer i sidste ende en
hgjere produktivitet (Dalgaard & Andersen (2011)).

e Men nér indkomsten har naet et vist niveau, vil
vaeksten i rejsetilbgjeligheden med fly aftage
o Danmark ligger i dag pa denne ‘flade’ del af kurven,

o Fremtidig vaekst i danskernes indkomst kan ikke forventes at
generere betydelig ekstra trafik.

» Der vil fortsat veere vaekst i antallet af danske
rejsende, men denne vakst vil vaere begranset.

e Det er dog stadig muligt for den enkelte lufthavn at
oge antallet af danske afrejsende passagerer mere
markant ved at udvide deres ‘catchment area’.

o Eksempelvis hvis de danskere, der i dag benytter Hamborg
lufthavn, begynder at rejse fra Billund i stedet.

o Dette reprasenterer ikke en veekst i antallet af rejser for
danskerne, men en passagervakst i de danske lufthavne og
dermed et oget gkonomisk bidrag.
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Rejsetilbgjelighed vokser med indkomst

Flyrejser pr indbygger (2013 log skala)

10 -+
Naw Tealerc

m.,r., mhaﬂ'\“ Hong Karg, 1 s ij/".mmﬂd_ —o,.l..,,,_

UKy, ‘ - Luxsmbourg

0.1

001

0.(1]1 1 1 - ' - 1 - - T - r 1
0 10 20 30 40 Et) o0 70 B0 ot 100 110 120
BNP per indbygger (2013, 1.000 USD)

Kilde:  TATA ”Benefits of Air Transport in Denmark”
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3.1 Passagerer
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Der forventes fortsat vaekst 1 inbound trafik

e Pa trods af, at danskerne ikke forventes at
oge deres rejseaktivitet i markant omfang,
forventes den globale passagermangde
stadig at vokse.

e Airbus* forventer en gennemsnitlig arlig
veekst pa 3,7% frem mod 2029 i sakaldte
‘mature regions’.

o Denne vekst er i hgj grad drevet af trafikken fra
nye vaekstgkonomier (‘emerging economies’).

o Itakt med at disse gkonomier bliver rigere,
vokser deres rejsetilbgjelighed kraftigt.

e FNs ‘World Tourism Organisation’
(UNWTO) regner med en vakst i turisme i
Europa pa 3,1 procent arligt.

e [ et positivt fremtidigt vaekstscenarie er en
antagelse om en fortsat arlig vaekst pa
2,6% dermed forholdsvist konservativt.

*Airbus Global Market Forecast 2010-2029

Vaeksten i rejseaktivitet sker i emerging economies

Revenue passenger kilometres

|GAD total traffic «————> Airbus GMF 2014

Advanced- Emerging- Emerging-
Advanced CAGR  Adwanced CAGR Emerging CAGR

26% 5.0% 6.8%

Advanced-advanced

Emerging-advanced

38%

Emerging-emerging

2013 2033

Kilde:  Airbus Global Market Forecast 2014
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Luftfartens arbejdspladser er hgjproduktive

60

Luftfarten beskaftiger som navnt knapt 30.000
personer 1 Danmark, og disse arbejdspladser omfatter
mange forskellige jobfunktioner.

Det er gavnligt for Danmark at sikre gode vakstvilkar for
luftfarten, fordi sektoren har et betydeligt
jobskabelsespotentiale for bade kort, mellem og langt
uddannede.

Sektoren har en hgj gennemsnitlig produktivitet
sammenlignet med andre danske sektorer.

Sektoren har ogsa oplevet en gunstig
produktivitetsudvikling sammenlignet med luftfarten i
lande omkring os.

Desuden understgotter en hgj tilgaengelighed
produktivitetsudviklingen og jobskabelsen i andre
erhverv — primaert de eksportorienterede erhverv.

Samlet set ma sektoren anses for at have et gunstigt
beskeaftigelsespotentiale, som en vaekststrategi for
luftfarten skal understotte.

Copenhagen
Economics
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Luftfarten er kendetegnet ved en hgj produktivitet

e Luftfarten eridag kendetegnet ved en Veaerditilvaeksten i luftfarten er hgj
hgj produktivitet.

800.000
o Verditilvaeksten pr. ansat i luftfarten er over 212.000
45% hgjere end varditilveeksten for den 700.000
gennemsnitlige ansatte i Danmark.
600.000
e Luftfarten har ogsa gennemgaet en 0,000 496.000
betydelig teknologisk udvikling. '
o Bl.a. er en stor del af opgaverne omkring 400.000
check-in af passagerer i dag automatiseret.
300.000
e Den hgje produktivitet kombineret 700,000
med den teknologiske udvikling har
betydet, at antallet af ansatte pr. 100.000
passager har veeret faldende.
o Dette ses eksempelvis i Kabenhavns ) Luftfarten Danmark, gennemsnit
lufthavn:
e 2003: ca. 20.000 ansatte og 18 mio. passagerer Kilde: Sopenhagen Ecor.lomics pb.a. Oxford Egonomics (2’(’)11)
=>1.100 ansatte pr. 1 mio. passagerer Economic benefits from air transport in Denmark

e 2013: ca.23.000 ansatte og 24 mio. passagerer
=> 950 ansatte pr. 1 mio. passagerer
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark

En stor del af beskaeftigelsen er knyttet til Danmark

62

e Alle beskaftigede i luftfarten er enten direkte eller indirekte pavirket af den nye

konkurrencesituation.

Den direkte konkurrence sker eksempelvis, fordi ansatte ombord pa dansk-baserede fly (fly
Jfra Danmark) er i direkte konkurrence med flyselskaber med base udenfor Danmark (fly til
Danmark). Enten fordi et konkurrerende selskab flyver samme rute fra en base udenfor
Danmark (vinge-mod-vinge) eller fordi, en konkurrent med relativ kort varsel kan traede
ind pa ruten (potentiel konkurrence). Desuden er den del af flyselskabernes beskeftigelse,
der kan tilskrives hubfunktionen, ngdvendigvis knyttet til Danmark, men ogsa denne del er
udsat for konkurrence, fordi der er kraftig konkurrence om at tiltraekke transferpassagerer.
Hertil kommer, at visse dele af reparation og vedligehold af fly ogsa er "flytbart”, eftersom
visse store eftersyn eller ombygninger ikke ngdvendigvis behgver at udferes i Danmark.
Endelig er pilotuddannelserne ogsa konkurrenceudsatte, eftersom pilotaspiranter kan
veelge at tage deres uddannelse i udlandet. De direkte konkurrenceudsatte arbejdspladser
udger en mindre, men stadig veesentlig del (ca. 1/3-del) af beskaftigelsen i luftfarten.

Storstedelen af beskaftigelsen i luftfarten (ca. 2/3-del) er funktioner som varetages pa
landjorden, og beskaftigelsen i disse funktioner er ogsa pavirket af konkurrencen, men
dette sker indirekte. Disse arbejdspladser vokser i store traeek som funktion af antallet af
passagerer, men reduceres med den lgbende effektivisering i sektoren, sdledes at
beskeftigelsen ikke vokser helt sa kraftigt som passagertallet. Disse arbejdspladser er
samtidig indirekte pavirket af konkurrencen i luftfarten, fordi dansk luftfart konkurrerer
om at tiltraekke transferpassagerer fra andre knudepunkter og fordi Danmark konkurrerer
om at tiltraekke flyruter fra lande som kan ventes at bringe mange turister og/eller, hvor vi
har vigtige samhandelsrelationer.

Copenhagen
Economics
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
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Danmark har oplevet en gunstig udvikling i produktivitet

e Produktiviteten indenfor luftfart
er hgjere end for andre sektorer i
Danmark.

e Desuden har luftfarten
demonstreret en gunstig
produktivitetsudvikling, jf.
Produktivitetskommissionens
analyse, nar der sammenlignes
med gennemsnittet i Sverige,
Holland og Tyskland samt med
USA.

Produktiviteten er ogsa hgj sammenlignet med vores
naboer

Afvigeise | procenipoint
Branche (andel af BVT i
6 -4 -2 0 2 4 & serviceerhvervene)

Lufttransport {1%)

Forsikring og pension™ (3%
Finansiel service™ (10%)
Telekommunikation™ (4%)
Satranspor (4%)

Kultur og fritid {5%)

Engrossalg (13%)

It service (5%)

Forlagsvirksomhed® (1%)

Andre serviceydelser (2%)

Film, tv og musikindustri* (1%)
Andra transporakiivitater (4%)
Videnservice (9%)

Udlejning {ekskl. ejendomme) (1%)
Landiransport {4%)

Datailsalg (7%)

Ejendomshandel og udlejning {20%)
Anden virksomhedsservice (3%)

Hoteller og restauranter {3%)

BYaekstforskel til gns af Sverige, Holland og Tyskland Vakstforskel il USA

Note:  Figuren viser relativ dansk produktivitetsvaekst 1990-2005. Timeproduktivitet i faste
priser. Vaekstforskellen til Sverige, Holland og Tyskland er baseret pé et simpelt
gennemsnit af de tre landes vaekstrater. USA’s vaekstrater er 1998-2010

Kilde: Produktivitetskommissionen pba. OECD og Bureau of Economic Analysis ( EA)
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Dele af veerdikaeden der er direkte pavirket af konkurrence

Starstedelen af de danske jobs (ca. 2/3-del) i luftfartens
vaerdikade er ikke direkte "flytbare” til udlandet, men
er alligevel indirekte pavirket af konkurrencen.

Disse funktioner kan ikke umiddelbart flyttes til
udlandet, men er athangige af, at Danmark formar at
fastholde og tiltraekke flere ruter og flere passagerer.

En del af flyselskabernes arbejdspladser er udsat for
konkurrence fra luftfartsselskaber med base udenfor
Danmark. Nar disse selskaber rykker ind har de ikke i
samme grad beskaftigede i Danmark.

P& den tekniske side, er en andel af arbejdspladserne
relateret til reparation og servicering af fly i forbindelse
med driftsafviklingen. Som udgangspunkt er det derfor
arbejdspladser, der er bundet til den pageldende base.
Derimod er planlagt sterre vedligehold, service og
ombygninger relativt uafhaengige af geografien.
Tendensen er da ogsa, at luftfartsselskaber i stigende
omfang outsourcer disse aktiviteter til specialiserede
virksomheder, der ofte vil vaere placeret i andre
lufthavne.

Visse ydelser til flyselskaberne kan i nogen grad
indk@[‘;es i andre lande hvis ikke Danmark er attraktivt
(f.eks. braendstof, labende vedligehold og visse typer
rengering).

Hvis rammebetingelserne ikke forbedres, vil denne
udvikling risikere at fortsatte.

Nar dele af luftfartens veerdikade mindskes vil det
gkonomiske bidrag fra luftfarten ogsa mindskes.

Copenhagen
Economics

Dele af arbejdspladser hvor konkurrencen er
direkte

Flyselskaber
8.200

service
1.950

Ground handling
4.200

Lufthavn
1.650

Service i
lufthavn
5.600

i

Uddannelse

Note: Den turkise farve markerer de dele af veerdikaeden, hvor
arbejdspladser er direkte udsat for konkurrence fra
udlandet.

Kilde:  Copenhagen Economics
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Udvikling i den ‘flytbare’ del af luftfarten: Danmark har oplevet storre @&ndring i antal

arbejdspladser end landene omkring os

e Ser man pa den ca. 1/3-del af veerdikaeden, der er "flytbar”, har nedgangen i antal ansatte vaeret hgjere i Danmark og Sverige, mens udviklingen i
Tyskland er gdet den anden vej. Bdde Holland og Finland har oplevet et mindre fald i antallet af beskeftigede end Danmark/Sverige. En analyse af
beskaftigelsen i europeisk luftfart viser en markant nedgang for piloter, kabinepersonale samt for flymekanikere og —ingenigrer i Danmark.

o Ifplge en EU-undersogelse af luftfartsbeskeeftigelsen er der nu betydeligt faerre ansatte i flyselskaberne i Danmark siden 1998. En del af nedgangen i
Danmark kan tilskrives, at SAS udskilte dele af sine aktiviteter i andre selskaber omkring 2003/04. Samtidig har tabet af markedsandele til
udenlandske selskaber spillet en rolle for flyselskaberne.

e For ground handling har der veret en markant teknologisk udvikling, som f.eks. online check-in og check-in automater i lufthavnene, som har
mindsket job behovet og aget produktiviteten. Der findes ikke sammenlignelige tal for lufthavnenes ansatte og luftfartens uddannelser.

Udvikling i beskaftigelse

Index 1998=100 Index 2002=100
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Flyselskaber Piloter Kabinepersonale Flymekanikere og - Ground handling Flyvetrafiktjeneste *
i . ingenigrer
Danmark Sverige Finland m Holland Tyskland

o 65
Note: Udviklingen til og med 2010. Ingen palidelige data for ground handling i Finland og Tyskland. *)Tal for flyvetrafiktjeneste er ift index 2002 = 100.

Kilde: Copenhagen Economics pba. Rapport for EU Kommissionen udarbejdet af SDG (2013).
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Hvad pavirker flyselskabernes beskzeftigelse?

e Flyselskabernes flyvende personale (piloter og kabinepersonale) er blandt de
mest pavirkede af konkurrencen.

e Flyselskaber, der opererer ud fra baser i Danmark, er naturligvis pavirket, som
alle andre brancher af det generelt hgje lon- og omkostningsniveau i Danmark.

e Derfor sager dansk-etablerede flyselskaber hele tiden at vaere pa forkant med
udviklingen i produktivitet og teknologisk udvikling. Dette er en helt naturlig
udvikling, hvor selskaberne sgger at opna sterst mulig fleksibilitet og effektivitet
i driften.

e Med liberaliseringen folger ogsa nye forretningsmodeller, hvor serligt
lavprisselskaberne med deres punkt-til-punkt tilgang har langt sterre
fleksibilitet til flytte rundt pa deres fly, sa de kan optimere udnyttelsen af
flyfladen preecis der, hvor de forventer storst eftersporgsel. Konkret betyder det,
lavprisselskaberne benytter baser uden for deres "hjemland” i langt storre
udstrekning end netvarksselskaberne.

e Som en respons pa denne konkurrence har flere af de store

knudepunktselskaber tilpasset forretningsmodeller, og opererer bl.a. dele af
deres trafik i separate datterselskaber.
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Lavprisselskaber bruger ofte udenlandske baser

e I EU er det isar lavprisselskaberne, der har
adopteret konceptet med baser uden for
hjemlandet — dels for at kunne operere ruter Andel af ansatte i hjemland versus udland, 2012
mellem to andre EU lande og dermed drage 100%
nytte af EU’s indre marked for luftfart og 90%
dels for at fi adgang til billigere arbejdskraft. %%

70%
60%

Brug af udenlandske baser

® Hjemland*

e Placeringen af baser, hvor dette er 50% Internationalt
. . . . 40%
okonomisk fordelagtigt i stedet for i 30%
selskabernes hjemland, har givet 20%
lavprisselskaberne omkostningsfordele 18;
sammenlignet med de traditionelle easyJet Air France-KLM
netvaerksselskaber. Note: * Hjemland for easyJet er UK og for Air France-KLM er det Holland og
Frankrig
Kilde: CAPA Centre for Aviation

e Det er til dato stort set kun
lavprisselskaberne der udnytter denne
fordel. Netvarksselskaberne har fokuseret pa
deres knudepunkt i stedet.
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark

Knudepunktselskaberne udskiller dele af trafikken

e Knudepunktselskaber, som British Airways-Iberia og Air France-KLM,
har hubs i to lande og dermed visse muligheder for at placere konkrete
ruter i et andet land, hvis dette skulle vaere fordelagtigt.

o SAS har pa samme made (men i mindre grad) interkontinentale afgange fra flere lufthavne,
selvom hovedparten er i Kgbenhavn. SAS kan f.eks. flytte trafik til Stockholm Arlanda eller
oprette nye ruter fra Stockholm Arlanda (f.eks. Hong Kong).

e Visse store netvarksselskaber har ogsa udskilt deres intra-Europeiske
eller indenrigstrafik til datterselskaber som Hop! og Transavia (AF-KLM)
og Vueling (Iberia).

e SAS har senest flyttet en del af deres trafik over pa en sarlig
produktionsplatform med en bestemt flytype.

BRITISH AlRWAYS - 'sERIA S 'u'LIE||r'|g
e e rigrs ol
FINNAIR be,
.&I #
KiLnn AIRFRANCE S )] wn HOP:

SAS ®© CIMBER
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Vurdering af mulighederne for luftfartsjobs i Danmark

Som beskrevet pa de foregaende sider ma der anlaegges en
helhedsbetragtning pa luftfartens bidrag til jobskabelsen i Danmark, hvor
der tages hensyn til:

At stort set alle arbejdspladser i luftfarten er udsat for konkurrence —
enten direkte eller indirekte

At gode vilkar for en fortsat gunstig produktivitetsudvikling er grundlaget
for jobskabelsen

At hgj tilgaengelighed pa lang sigt er vigtig for produktiviteten og dermed
for jobskabelsen i Danmark for erhverv udenfor luftfartserhvervet

At dansk-etablerede flyselskaber har rustet sig til den staerke konkurrence

At selskaber med base i Danmark ogsa skaber arbejdspladser i Danmark
(uanset oprindelsesland)

At visse dele af luftfartsbeskaftigelsen (flybesetning) er i direkte
konkurrence med selskaber med base uden for Danmark

At hovedparten af luftfartsbeskaeftigelsen er knyttet til Danmark og ikke
kan udflyttes.

o Etfly kan ikke lette og lande fra en dansk lufthavn, uden at der er personale til stede i
lufthavnen.

o Ligeledes ma f.eks. bagagehandtering og en raekke stottefunktioner ske i den pageldende
lufthavn.

Copenhagen
Economics
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3.2 Beskaeftigelse i Danmark
Hvordan skaber luftfarten vakst og flere arbejdspladser?

e Bedre tilgengelighed

Katalytisk effekt: Nar tilgeengeligheden ages, skabes der bedre vilkar for erhvervslivet i Danmark og
Danmark gares mere attraktivt som turistland. Det skaber pa sigt arbejdspladser og vaekst.

e Flere passagerer

Nar der kommer flere flypassagerer i Danmark (uanset oprindelse), sa vil det medfere mere
beskaftigelse i og omkring lufthavnene (uanset flyselskab). Det vil — alt andet lige - kraeve flere ansatte

til: En samlet national
o Bagagehandtering og check-in (ground handling) Strategi fOI'
o Flere ansatte til at tjekke sikkerhed i lufthavne Lu ft far tSDanmark

o Servicepersonale i lufthavnene

skal sikre, at dette

o Myndighedspersoner i forbindelse med told, immigration og anden offentlig myndighed.

Indirekte og inducerede effekter: Denne forggede aktivitet oger indkomsterne for disse personer og vil i bldrag tll V%kst Og
stor udstrakning forbruges i Danmark og dermed skabe induceret beskaftigelse i gkonomien generelt b k f . 1
gennem det ggede forbrug. €SKa tlge Se

e Flere dansk-etablerede fly og vaekst for dansk-etablerede selskaber maksimeres pﬁ en
Nar flyselskaberne er etableret i Danmark (uanset hvilket flyselskab), sa vil der oprettes flere 1 .
arbejdspladser i Danmark end hvis det same fly var etableret uden for Danmark, men stadig flgj samme 0mko§tn111gs
rute til og fra Danmark. Der vil vaere flere: effektiv made.
o Piloter

o Kabinepersonale
o Mekanikere
o Serviceleverancer til flyene (mad & drikke og andre leverancer)

Indirekte og inducerede effekter: Indkomsterne for disse personer vil ligeledes i storre udstrakning
forbruges i Danmark og dermed skabe induceret beskaftigelse i gkonomien generelt gennem gget
forbrug i Danmark
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3.3 Rammebetingelser

Det indre marked for luftfarti EU

EU’s indre marked har siden midten af 1990’erne givet luftfarten og passagererne
nye muligheder. Liberaliseringen blev lgbende indfert op i gennem 1990’erne,
men udviklingen i markedet tog for alvor fart omkring 2003/2004.

Flyselskaberne kan i dag flyve fra en hvilken som helst EU-lufthavn til en hvilken
som helst anden EU-lufthavn — eksempelvis flyver British Airways to gange
dagligt mellem Billund og Bruxelles — i gvrigt opereret af det danske selskab
SUN-AIR.

Liberaliseringen af luftfarten har givet store prisfald pa flybilletter, og det har
givet forbrugerne mange flere destinationer, ruter og selskaber at veelge imellem.

Fri markedsadgang og fri bevagelighed mellem medlemslandene for
arbejdstagere har skabt nye muligheder for flyselskaberne med hensyn til
forretningsmodeller og &ndringer i beskaftigelsesvilkar.

Luftfartsselskaberne har med det indre marked faet mulighed for at etablere
datterselskaber, hjemmebaser og anvende rekrutteringsbureauer samt
veaerkstedfaciliteter mv. i forskellige lande. Det har givet luftfartsselskaberne
mulighed for at haste omkostningsfordele, indenfor lovgivningens rammer og alt
i alt indrette deres forretning sddan, som det er mest fordelagtigt for dem.

Bade de europiske lavprisselskaber og selskaber fra lande uden for EU har
investeret kraftigt i nye fly, og disse selskaber ma forventes at spille en storre
rolle fremover.

Copenhagen
Economics
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3.3 Rammebetingelser

Liberalisering af luftfarten med 3. lande

Udover markedsabningen internt i Europa er luftfarten med visse lande uden for EU ogsa blevet
liberaliseret. Der er tre sgjler blandt de vigtigste elementer i EU’s eksterne luftfartspolitik:

Sajle 1: Opna global accept af “EU Sgjle 2: Luftfartsaftaler med Sgjle 3: Omfattende luftfartsaftaler
designation” i eksisterende aftaler nabolande med vaesentlige globale partnere
e EU landene har historisk haft hver deres e En samlet multilateral aftale EU har indgéet en raekke felles
luftfartsaftale med lande uden for EU. som skabte European liberaliseringsaftaler med store lande uden
e For eksempel har bide Tyskland og @strig Commor:z Aviation folrea for EU. De vigtigste er:
en luftfartsaftale med Rusland. I den tyske (ECAA) 12006 bestdende af e EU-USA. Forste fase indgéet i 2007.
aftale fremgér det, under hvilke betingelser EU—landoene samt Norge og Anden fase i 2010. Aftalen betyder. at
tyske luftfarttojer kan beflyve Rusland. Island sével som de vestlige EU-flyselskaber kan flyve fra enhver EU-
Tilsvarende stipulerer den ostrigske aftale Balkan-lande. En aftale meod lufthavn til enhver USA-lufthavn. Og
med Rusland vilkar geldende for ostrigske Schweiz blev allerede indgdet tilsvarende for amerikanske selskaber.
luftfart.tﬂjer.s b.eﬂyvning af .Rusland. Det gav 1 %999° e EU-Canada. Aftalen blev indgget i
ar.lle'dmng til visse udfordringer, da Austrian e Bilaterale med nabolande december 2009 og er en omfattende
Airlines blev overtaget af Lufthansa. - som: Marokko (2006)‘; liberalisering af luftfarten med Canada i
Rusland argumenterede for, at Austrians Jordan (2010); Georgien = el UGS el len,
flyvninger til Rusland ikke laengere ville (2010); Moldova (2012) og ) .
veere dakket af aftalen, eftersom selskabet Israel (2013). * EU-Forenede Arabiske Emirater. Der

blev indgaet en horisontal EU-aftale i

ikke laengere var ejet af gstrigske interesser. 5
2007 som muligger at ethvert EU-

e Desuden er der

e For at imedega situationer som denne har forhandlinger eller selskab kan flyve til Emiraterne fra
EU Kommissionen forhandlet sakaldte “EU overvejelser om enhver lufthavn i EU
designation” betingelser i et stort antal forhandlinger med EU’s . . .
aftaler (ca. 1,000 aftaler med over 100 andre nabolande (f.eks. ¢ EU—Brasﬂlen; Forhgndhnger blev 1n.dl'edt
lande), saledes at ethvert EU-ejet flyselskab Tunesien, Tyrkiet og 12011 og genéabnet i 2014 og er stadig i
kan flyve under disse aftaler med Ukraine). gang.
tredjelande.

Kilde: Copen hagen Economics pba EU Kommissionen, DG Transport and Mobility
se http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international aviation/country index/index en.htm
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3.3 Rammebetingelser
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Rammevilkar betyder meget for luftfarten

Luftfarten skaber vakst og arbejdspladseri hele
Danmark, og hele veerdikaeden bidrager.

Luftfarten har potentialet til at bidrage mere til vaekst
og beskeftigelse.

Men luftfarten er et internationalt erhverv med sterk
konkurrence og megen regulering.

Politiske beslutninger har derfor stor betydning for
erhvervet. Eksempelvis nar:

e Der gives offentlig stotte til andre transportformer.

e Nye sikkerhedskrav skaber forsinkelser, gener og
omKkostninger.

e Miljokrav og skatter endres.

e Offentlige gebyrer pa erhvervet ifm godkendelser,
tilsyn mv @ger omkostningerne.

e Uproportionale forbrugerbeskyttelseskrav giver
anledning til yderligere omkostninger for erhvervet.

Derfor ma vi se pa, hvordan vi optimerer effektiviteten
1 hele erhvervets vaerdikade, siledes at
samfundsbidraget bliver starst muligt. Derfor skal vi se
pa erhvervets rammevilkar.

Passagerer i de danske lufthavne
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Note:

Kilde:

Andre lufthavne omfatter Karup, Esbjerg, Bornholm,
Senderborg, Roskilde, Thisted og Odense.

Antal passagerer er beregnet som 2 x antallet af afrejsende
passagerer

Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik
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3.3 Rammebetingelser
Gode rammebetingelser er ngdvendige for vaekst

74

Luftfarten er ekstremt konkurrenceudsat, og derfor skal
omkostningsparametrene labende tilpasses.

Uanset hvilken strategi der veelges for dansk luftfart, skal
“basispakken” vare i orden:

Gode vilkar for luftfartens uddannelser.

Konkurrencedygtige vilkar for flyselskaber der opererer
dansk-baserede fly.

Konkurrencedygtige vilkar for ansatte ombord pa dansk-
baserede fly.

Gode rammer for lufthavnene til at understatte
veekstmulighederne.

Gode rammer for luftrumskontrollen

En effektiv, udviklingsorienteret og erhvervsvenlig
myndighedsforvaltning.

En steerk politisk forpligtigelse til at skabe vaekst i dansk
luftfart.

Copenhagen
Economics



Danmark som attraktivt
luftfartsland

Copenhagen
Economics

3.3 Rammebetingelser
Gode rammebetingelser er essentielle

Hvis dansk luftfart skal kunne konkurrere pa lige vilkar
med vores naboer, er det er afggrende med tidssvarende
og konkurrencedygtige rammebetingelser.

o Utidssvarende rammebetingelser kan fore til hgje omkostninger og
sta i vejen for et fremtidigt veekstscenarie.

Det er her afggrende med et fokus pa hele verdikaeden:

For at sikre et solidt fundament, skal f.eks. ogsa
rammevilkarene for luftfartens uddannelser forbedres, sa
der fortsat kan findes uddannet personale i Danmark.

Pa uddannelsesomradet har vaeksten i luftfartsbranchen
fort til en stigende eftersporgsel efter bade piloter,
flyveledere og flymekanikere.

o Det er dog ikke alle nyuddannede, der automatisk sager arbejde i
Danmark.

o Ligeledes er der betydelige udfordringer for de studerende i
forbindelse med at opna den ngdvendige finansiering af
uddannelserne, hvilket mindsker optaget pa uddannelserne.
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3.3 Rammebetingelser
Darlige rammebetingelser for luftfartens uddannelser

76

Luftfartens uddannelser er i dag plaget af darlige rammebetingelser.

Hgje omkostninger og egenbetaling for elever pa pilotuddannelserne mindsker
optaget af elever og gger kravene til lon hos de danskbaserede flyselskaber.

o Forskel mellem luftfartens uddannelser og andre uddannelser.
o Onsker man at laese til leege, kan dette gores gratis og med mulighed for SU og SU-lan.

o Onsker man i stedet at laese til pilot, kan man stadig modtage SU og SU-18n, men samtidig er der en
meget hgj egenbetaling som medferer stor gaeld for de nyuddannede piloter.

Dette resulterer i en mangel pa piloter og et hgjt omkostningsniveau for de
danskbaserede flyselskaber.

Traditionelt opbyggede flymekanikeruddannelser gor det dyrt for iseer sma
flyvaerksteder rundt om i landet at have elever.

Konsekvensen er hgje omkostninger og en forvaerret konkurrenceevne.
Der er en fare for, at der ikke vil veere nok piloter og flymekanikere i den neere fremtid.

Hvis man gnsker mere danskbaseret luftfart med danske arbejdspladser i fremtiden,
er det essentielt at forbedre rammevilkarene for luftfartens uddannelser.

Der eksisterer i dag ikke en formel offentlig uddannelse for kabinepersonale.
o Istedet har en raekke flyselskaber skabt deres egen uddannelse.

o I Danmark er det Trafikstyrelsen, der godkender de uddannelsesforlgb, som flyselskaberne
sammensétter i henhold til nationale og internationale krav.

o Der stilles en raekke nationale og internationale krav til kabinepersonalets kompetencer. Hertil
kommer de kompetencekrav, som de enkelte flyselskaber stiller.

Det overvejes i gjeblikket at udvikle et mere formelt offentligt uddannelsesforlab
i form af en erhvervsuddannelse.
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3.3 Rammebetingelser
Luftfartens regulering

e Luftfartens regulering er essentiel for blandt andet sikkerhed og arbejdsmiljg.
Maden hvorpa den hgje sikkerhed og gode arbejdsmiljo opnas — altsa hvordan
reguleringen indrettes og forvaltes — kan have stor betydning for, hvordan
erhvervet udvikler sig i det pagaeldende land.

e Her er nogle af de vigtige elementer i reguleringen og eksempler pa hvordan
det pavirker erhvervet — og i sidste ende luftfartens samfundsbidrag:
o Flyselskaberne: AOC - Air Operator's Certificate - Licens for flyselskaberne

o Personerne iluftfarten: Uddannelse - Alle personer, der arbejder indenfor luftfarten i
arbejdspladser, der har betydning for sikkerheden, skal vere certificerede

o Flyene: Alle luftfartgjer skal registreres - Nationale “nummerplader” for hvert fly

o Hver komponent i flyene: Godkendelse af komponenter: Hver komponent i et fly - fra betraekket pé
saederne til de elektroniske komponenter i cockpittet — skal godkendes af myndighederne

o Lufthavnene: Der stilles stadig stigende krav til sikkerhed (hvilket gger omkostningerne), og samtidig
er store lufthavne (i Danmark kun Kebenhavns Lufthavne) palagt en gkonomisk regulering, fordi
myndighederne gnsker at sikre, at takster, kvalitet og kapacitet er i orden.

o Luftrum: Kontrollen med luftrummet (og omkostningerne herved) har betydning for flyselskaber og
lufthavne og dermed indirekte for hele luftfartens veerdikaede.

e Der er naturligvis langt flere reguleringer. Her praesenteres blot nogle af de
omrader, som har betydning for luftfartens udvikling i Danmark.

e Det skal understreges, at ingen gnsker at sa&nke sikkerhedsniveauet eller
forveerre arbejdsmiljeet, men som i alle andre erhverv med regulering er det
nyttigt med jeevne mellemrum at lave et "nabotjek” pa, om reguleringens
formal kan opnas pa en bedre og mere effektiv made — til gavn for bade
forbrugere, erhvervet og myndighederne. Ingen har interesse i at gore det
mere besvearligt eller omkostningsfyldt end ngdvendigt. 77
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Licens og AOC - Air Operator's Certificate

e Et luftfartsselskab tildeles en licens i sit hjemland (‘principal place of
business’) pa baggrund af vurderinger om bl.a. skonomisk formaen.

e Selskaber med licens til erhvervsmaessig luftfart skal hvert ar have fornyet
deres licens — i Danmark hos Trafikstyrelsen. Det sker pa baggrund af en
analyse af, om selskabet drives efter gkonomisk sunde principper.

e Hvis der er tydelige tegn p4, at et luftfartsselskab har finansielle problemer,
kan licensen suspenderes eller tilbagekaldes, eller der kan udstedes en
midlertidig licens, indtil en finansiel rekonstruktion af luftfartsselskabet
har fundet sted, forudsat at det ikke indebarer nogen sikkerhedsrisiko.

e Derudover skal alle luftfartsselskaber have en AOC, som er en
driftstilladelse, der udstedes af luftfartsmyndighederne i det land, hvor et
luftfartsselskab har hjemme. AOC’et er selskabets tilladelse til at drive
luftfart.

e Formalet med AOC er at tilgodese en palidelig og tilstraekkelig service og
sikre, at et luftfartsselskab til enhver tid drives efter sunde skonomiske
principper med en hgj sikkerhedsmaessig standard, jf. EU's forordning nr.
1008/2008 af 24. september 2008.
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3.3 Rammebetingelser

AOC har betydning for selskaberne

Selskaber med dansk AOC

Air Operator Certificates
(EU 965/2012)

Air Alsie MS
Sanderborg Lufthavn, Lufthaynsvej 3
E400 Eendorborg

Air Greenland AIS
Postbox 1012
3900 Nuuk

Atlantic Airways, Faroe [slands, PIF
Wagar Lufthavn

FO-380 Sarvagur

Faroerme

Backbone Aviation A/S
John Tranums Wej 20
6705 Esbjerg @

Bel Air Aviation &S
Wesire Lulthavnsvej 54
E705 Esbjerg @

Benair A5
Fostbox 140
Lufthawnsve] 4
Slauning lulthawn
E000 Skjern

Blue West Helicopters Greenland ApS
Hangar B. 1250

Tasilag Helport
3913 Tasiliag

Cimber A5
Lufthawnswe| 2
B400 Senderborg

Copenhagen AirTaxi A'S

Lufthavinsve| 34-38

Kabenhavns Lufthavn Roskids

4000 Roskide

DanCapter A'S
DanCopter Al 2
6705 Esbjerg @

Danish Air Transport AIS

Posibox BO

KeldingV amdrup Fiyveptads.

6580 WV amdrup

Execudet Europe A/S

Ledreborg Alk 128 C1.TH

4000 Roskide

FlexFlight ApS
Lufthavnsve) 50
4000 Roskide

Greenlandcopier AIS
Suulup Agqulaa 451
3913 Tasillag

Helice ApS
Unre Ssovwej 31
B064 Jordrup

Jet Time AIS
Sxpjleve 27-31
2770 Kastrup

North Flying &S
Aalbong Lufthavn
400 Nerresundby

Primera Air Scandinavia A/S
Digevej 114
2300 Kebenhavn 5

Star Air A/S
Kebenhavns Lulthavn Syd
279 Drager

Starding Air wPeter Nordquist
Dertheadalsve) 11

#Era Flyveplads

5960 Marstal

Sun-Air of Scandinavia A/'S
Postbox 40

Curmudusvej 10

7190 Bilund

Thomas Cook Airlines Scandinavia A/'S
Kabenhavns Lufthavn Syd
2791 Drager

Uni-Fly &S
Hans Christian Andersen Airport
F.O. Box 718

5270 Odense N

Air Operator Certificates
(EU 859/2008)

Billund Rundflywning ApS
Bopladsen 19
7190 Bilund

Bornifly ApS
Sendre Landevej 2

Nylars.
3700 Renne

Newcopter ApS
Raadmandsgade 37-30
2200 Kebenhavn N

Hertil et storre antal
selskaber med
Aerial Work Certificates

Kilde: Trafikstyrelsen

SAS

Scandinavian Airlines

SAS er et fellesskandinavisk selskab og har et
Jeellesskandinavisk AOC, der dekker
Danmark, Norge og Sverige pa én gang. Det gor
det muligt for selskabet at flytte fly og
besatninger rundt mellem sine baser i de tre
skandinaviske lande.

Indtil december 2010 blev tilsynet med SAS pa
tveers af de tre skandinaviske lande varetaget af
Skandinavisk Tilsynskontor, som var en feelles
overbygning med repraesentanter for
luftfartsmyndighederne i alle tre lande.
Tilsynskontoret er nu nedlagt, og tilsynet med
SAS er spredt ud pa de tre nationale
myndigheder.

Eksempler pa et selskab der opererer i Danmark,
men som ikke har dansk AOC:

norwegian.com.

Norwegian er et norsk selskab og har et norsk
AOC. Norwegian skal siledes soge tilladelser
hos de nationale luftfartsmyndigheder, nar de
for eksempel indlejer danske fly fra et selskab
med dansk AOC. En proces, som tager tid og
koster penge.
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Registrering af luftfartgjer

o Alle fly (luftfartgj) skal registreres i et nationalt register. Et dansk registreret
luftfartaj baerer kendingsbogstaverne OY.

e Reglerne, for hvem der ma arbejde ombord pa et fly, varierer fra land til land.

I Danmark geelder folgende for kabinepersonale:

For dansk-registrerede fly, der
flyver til/fra Danmark

For udenlandsk-registrerede fly,
der flyver til/fra Danmark

e For tredjelandsborgere kraeves en ¢ Der kraeves ikke dansk
arbejdstilladelse for beskaeftlgelse pa arbejdstilladelse for tredjelandborgere
et dansk luftfartgj, der som led i pa et udenlandsk indregistreret fly
rutefart eller regelmaessigt ankommer (uanset om flyet er indregistreret i et
til dansk quthavn Alle EU borgere EU-land eller i et tredjeland), selvom
kan arbejde pa dansk-registrerede fly flyet er i rutefart til Danmark eller i

e For flyvninger over 5 timer er der dog gvrigt regelmaessigt ankommer til
visse undtagelser for beskaeftigelse af Danmark.
tredjelandsborgere, |det op til 20% af e Hvis det udenlandske fly primaert
kabinebesaetningen pa den enkelte eller udelukkende skal flyve i
flyvning kan veere tredjelandsborger Danmark (indenrigsflyvning), skal

e I Norge ma der ikke anvendes personale fra tredjelande have dansk
tredjelandsborgere ombord pa flyene. arbejdstilladelse.

e Omvendt har f.eks. Sverige og Irland
ingen begraensninger for
tredjelandsborgere.

Kilde: Trafikstyrelsen (2014), Redegorelse fra arbejdsgruppen om “Social dumping” indenfor luftfart.

De danske regler gor det ofte dyrere at flyve med et dansk-registreret fly til
80 Danmark end med et udenlandsk-registreret fly — fordi de danske ansatte
typisk er dyrere end tilsvarende udenlandske ansatte.
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3.3 Rammebetingelser

Registrering af luftfartgjer har betydning

e Flyselskaber har mulighed for at benytte fly der er registreret i et andet land fra en base i
eksempelvis Danmark. Eksempelvis ma SAS gerne benytte et fly, der er registreret i det
norske register til flyvninger mellem Kebenhavn og en udenlandsk (ikke-norsk) destination.

e Som naevnt har flyets registreringsland (og ikke base) betydning for, hvilke
ansettelsesregler der er geeldende ombord néar der flyves i dette lands territorium. SAS
benytter dog danske regler ombord pa alle fly, der afgar fra Danmark, uanset om flyet er
registreret i Danmark eller ej.

e Flyets registreringsland har ogsa betydning for en reekke andre forhold. For eksempel kan
omkostningerne ved at registrere variere fra land til land.

e Flyselskaberne ma formodes at registrere deres fly i det land, hvor dette er mest
hensigtsmeessigt.

e Ser man eksempelvis pa SAS’ langdistancefly (Airbus A330/A340) sa er 7 af disse registreret
i Norge og 5 i Danmark og ingen i Sverige. Modsat har selskabet blot to langdistanceruter
fra Norge (Newark og Houston) og to fra Sverige (Newark og Chicago), mens resten er fra
Kobenhavn. Dette er bl.a. et resultat af, at det er dyrest at registrere i Sverige.

SAS’ flyflade opdelt pa flytype og registreringsland (antal fly)

Danmark Norge Sverige

Airbus A330/340

Airbus A319/A320/A321 21 2 2 25
Boeing 737 1 71 14 87
@vrige 21 1 1 23
Ialt 48 81 17 147

81
Kilde: CE analyse pba www.planespotters.net
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Onsker: Hgj sikkerhed (ikke hgje sikkerhedsomkostninger)

Myndighederne i Danmark har som i resten af
verden reageret pa den stigende terrortrussel ved at
indfere nye sikkerhedsforanstaltninger.

Terrortruslen er ikke alene mod luftfarten som
sadan, men mod det danske samfund som helhed.

Alligevel betaler luftfarten selv de fulde
omkostninger ved de ogede
sikkerhedsforanstaltninger, hvorimod dette ikke er
tilfeeldet i andre dele af samfundet. I flere af vores
nabolande, eksempelvis Tyskland og Frankrig,
finansieres luftfartens security over skatten.

De arlige omkostninger til sikkerhed i Kebenhavns
Lufthavn er gget fra 175 mio. kroner i 2002 til 463
mio. kroner i 2014.

Tages der hensyn til passagerudviklingen, sa
knakker kurven omkring 2010. Knakket skyldes
hovedsageligt et effektiviseringsprojekt i CPH — ikke
feerre regler.

Branchen vurderer, at hvis man fik lov at re-designe
sikkerhedsforanstaltningerne, sa kunne man opna et
lige hojt sikkerhedsniveau for feerre penge.

Det ville imidlertid kreaeve, at nye innovative
losninger baseret pa digitale teknologier far
mulighed for at finde anvendelse.

Eksempelvis blev en innovativ, omkostningseffektiv
lasning pa bagage-tags i Billund forhindret af stive
toldregler, selvom sikkerheden ikke blev svaekket.

Copenhagen
Economics

Security's mandskabsudvikling

(gennemsnit i lobet af aret)
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Kilde: Kegbenhavns Lufthavne.
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Yderligere krav og godkendelser

e Uddannelse

o Alle personer, der arbejder indenfor luftfarten i arbejdspladser,
der har betydning for sikkerheden, skal veare certificerede. Det
betyder, at de nationale luftfartsmyndigheder - i
Danmark Trafikstyrelsen - udsteder et certifikat til
vedkommende som bevis pa, at man har gennemfort og bestaet
en godkendt uddannelse til at udfere de sikkerhedsmaessige
opgaver. Alle piloter er certificerede, og det samme geelder
flymekanikere, flyveledere og kabinepersonale.

e Godkendelse af komponenter

o Det er ikke kun personer, der er certificerede. Ogsa
komponenter, der indgar i luftfarten skal veere godkendt for de
tages i brug. Det drejer sig f.eks. om alle dele i fly - fra betraekket
pa saderne til de elektroniske komponenter i cockpittet — samt
de avancerede computersystemer, der anvendes til navigation og
til flyveledelse.
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3.3 Rammebetingelser
Okonomisk regulering af lufthavne

e I Danmark er kun Kebenhavns Lufthavne A/S underlagt en gkonomisk regulering.
Det sker i form af en takstregulering, og takstfastsattelsen er baseret pa en
forhandlingsmodel.

e Takstreguleringen af Kebenhavns Lufthavne A/S skaber incitamentsstrukturer til
sikring af (jf. BL 9-15 A):

a.

oo oA o

Investeringer i lufthavnens infrastruktur, saledes at kapaciteten i lufthavnen til enhver tid opfylder
Danmarks behov for nationale og internationale, herunder interkontinentale trafikforbindelser.

At lufthavnen kan opfylde samfundets — herunder erhvervssektorens — behov og fortsat vil veere en
betydelig hub i Nordeuropa og dermed tilbyde et stort udbud af point-to-point forbindelser i Europa og
vaesentlige interkontinentale forbindelser.

At lufthavnen har et hgjt serviceniveau.
Et takstniveau, der er konkurrencedygtigt.
At lufthavnens afkast pa luftfartsmeessige anlaeg og ydelser ikke overstiger et rimeligt afkast.

At takstfastsattelsen i videst muligt omfang sker i samarbejde mellem lufthavnen og lufthavnsbrugerne
(luftfartsselskaber mv.).

e Forhandlingsmodellen tilstraber, at partnerne opnar enighed om taksterne for den
kommende reguleringsperiode. Hvis dette ikke er muligt, fastseetter Trafikstyrelsen
arlige indteegtsrammer, som udger det maksimale samlede belgb, som lufthavnen for
hvert af arene i reguleringsperioden kan anvende som grundlag for fastsettelsen af
takster for benyttelse af de luftfartsmaessige anleeg og ydelser.

e Reglerne (BL 9-15) foreskriver, at Trafikstyrelsen evaluerer modellen ved afslutningen
af hver reguleringsperiode. CE anbefaler, at dette gennemfares, fordi industriens
vilkar og konkurrencepresset pa lufthavnen er under konstant forandring.
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Luftrum og flyveledelse

e Naviair udferer en raekke forskellige typer
flyveledelse aftheengigt af, hvilken type luftrum et fly
befinder sig i.

o ACC - Omradekontrol (Area Control Centre).
o APP - Ind- og Udflyvningskontrol (Approach).
o TWR - Tarnkontrol (Tower/Apron Tower).

e Tower- og approach-ydelser kabes pa kontrakt af
lufthavnene fra det statslige selskab Naviair. Betales
i Kabenhavn og Billund af luftfartsselskaberne.

Enroute/ACC

APP

TWR

Copenhagen
Economics

Siden 2012 har Naviair fulgt de nye europaiske prastationsordninger, som en del
af Single European Sky (SES). Det medferer blandt andet mal for udviklingen i
omkostningerne til bide APP/TWR og ACC, og at Naviair ikke — som tidligere —
er garanteret fuld dakning for deres omkostninger.

I visse lande, eksempelvis Sverige, har man indfert konkurrence pa APP og TWR.

ACC omréadekontrollen sker i dag i en faelles luftrumsblok for Danmark og
Sverige. Der er muligheder for yderligere effektivisering ved at samle ACC
omradekontrollen i starre blokke. Der arbejdes pa at fa Norge, Finland og evt.
Island og UK med i en fzelles nordeuropaisk luftrumsblok. Dette forventes
at kunne oge effektiviteten og seenke omkostningerne og vil ikke kun gavne dansk
luftfart.

Hvorvidt sidanne initiativer ber gennemfores, vil afhaenge af en naeermere
vurdering af gevinsterne, og om de star mal med omkostningerne (cost-benefit
analyse).

Evt felles APP
i — |
.

TWR | TWR® ¢
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Vores analyse
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Copenhagen Economics har set pa, hvordan de nuvarende
rammebetingelser indvirker pa danske-etablerede selskaber med
dansk-baserede fly og for selskaber med fly baseret udenfor
Danmark, der gnsker at betjene Danmark med internationale
flyruter.

Vi har identificeret en raekke uhensigtsmaessigheder i
rammebetingelserne, som har betydning for aktgrernes
omkKkostninger. Det geelder bade flyselskaber, uddannelser,
lufthavne og andre aktorer i vaerdikeden.

En luftfartsstrategi ma derfor snarest muligt indledes med et
arbejde, hvor myndigheder/ministerier ngje gennemgar
rammebetingelserne sammen med erhvervet og sammen finder
lasninger, der pa den ene side varetager sikkerhed, miljg mv., men
som ogsa sikrer, at det ikke er ungdigt dyrt at operere dansk-baseret
luftfart.

Lykkes man med en hurtig og effektiv lgsning, der forbedrer disse
rammebetingelser, vil det understotte det ambitigse vaekstmal som
rapporten udstikker.

Copenhagen
Economics
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Short-haul netvarksselskaber er i krydspres
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med punkt-til-punkt system

Fra omkring 2003 satter liberaliseringerne ind
=> hub-and-spoke system kommer i konkurrence

”Super Hubs”
Konsolidering af
interkontinentale
flyvninger i London, Svaerere at
Paris, Frankfurt, .
Amsterdam og U?ne Penge
Golfstaterne pd short-
haul Short haul
God indtjening pa disse  netvaerk netvaerks-
ruter og stigende med fa long- selskaber
eftersporgsel haul ruter
Pres fra longhaul-
selskaber i bade EU og
Golfstaterne

Styrkelse af alliancer

”Hub bypassing”

Direkte ruter fra Oslo,
Helsinki og Baltikum stiger
fra hhv 80, 60 og 50 til

Sveaerere at omkring 105 fra hver

tjene penge SAS mister trafik pa

pé short-haul | traditionelle feeder marked
netveerk der
lever af 99 . e 299
feeder trafik Point-to-point
Point-to-point selskaber
vinder markedsandele pa

short-haul trafikken

Fremvaekst af lavprisselskaber

Liberalisering af EU’s indre luftfartsmarked
+ liberalisering af luftfartsaftaler med 3. lande
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Risiko hvis knudepunktsfunktionen mistes

e Tab af knudepunktet ("de-hubbing”) vil
medfore et markant fald i antallet af
passagerer og i tilgeengeligheden.

o Dette vil pavirke bade det direkte og indirekte

gkonomiske bidrag, men ogsa fore til et yderligere fald i 130
BNP pga. de katalytiske effekter.

De-hubbing har historisk medfort et betydeligt fald i
antallet af passagerer
Passenger Index

120
e Knudepunkt-status kan ikke tages for gives

o Der er flere eksempler pa lufthavne, som har oplevet ‘de- 110 -18%
hubbing’ f.eks. Milano Malpensa og Bruxelles.

100
e Redondi (2012) har analyseret effekten af 90 /
de-hubbing pa passagertallet over en fem-
arig periode. 80
o De 37 analyserede lufthavne havde gennemsnitligt 20
mistet godt 18% af passagertallet fem ar efter de-
hubbing sammenlignet med de-hubbing aret. o
e  For ‘alliance-dominerede’ lufthavne, som Kgbenhavns Lufthavn, var 2 1 0 1 2 3 4 5
det gennemsnitlige fald i passagerer pa 19%. Years from/to de-hubbing
o Der er fa undtagelser: Enkelte lufthavne oplevede at _ o _
genvinde hubstatus over perioden. —C'omparable airports (£20% in pa>.<) (=100 de-hubbing year)
e  Dette var dog kun 3 ud af de i alt 37 lufthavne, og blot én af de tre er Airport de-hubbed (=100 de-hubbing year)
karakteriseret som ‘alliance-domineret’ ligesom Kabenhavns
Lufthavn. Note: Figuren viser faktiske konsekvenser pa passagertallet for lufthavne,

¢ Disse lufthavne havde oplevede et passagerfald pa 3,9% over perioden der har mistet hubstatus i forhold til sammenlignelige lufthavne, der
og 13 altsa stadig under potentialet, havde de ikke oplevet de-hubbing. ikke har oplevet de-hubbing. Analysen er foretaget pi baggrund af en

raekke lufthavne, der oplevede de-hubbing i perioden 1997-2009
Kilde: Copenhagen Economics pba Redondi (2009)
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3.4 Hub-aktivitet
Hvad betyder det for Danmarks tilgaengelighed?

Hub lufthavne er kendetegnet ved en stor maengde
transfertrafik kombineret med hgjt antal ruter og
frekvenser og typisk et starre udbud af
interkontinentale ruter sammenlignet med lufthavne
uden hub-funktion.

De mange ruter betyder, at hub lufthavnene har en
relativt hgj tilgeengelighed sammenli%net med andre
lufthavne med samme befolkningsopland.

Denne forskel i tilgengelighed kaldes ‘hub premium’.

Hub l;{>remium kan estimeres som forskellen i antallet af

interkontinentale ruter mellem to sammenlignelige

lufthavne hvoraf den ene har hubstatus.

o Eksempelvis har Amsterdam og Paris Orly stort set samme
storrelse befolkning indenfor 100 km, men i kraft af

Amsterdams funktion som hub har denne lufthavn langt flere
interkontinentale ruter.

Hvis en lufthavn mister sin hub-funktion vil dette
betyde et fald i antallet af interkontinentale ruter og
antallet af transferpassagerer.

o Derudover vil der ogsa vaere en effekt pa shorthaul ruter, da
eftersporgslen her vil vaere lavere, nar antallet af
interkontinentale ruter mindskes: Shorthaul og longhaul
hanger sammen.

For Danmark peger data pa, at de-hubbing vil medfere

et tab af ca. 50% af de interkontinentale ruter.

o Dvs. at halvdelen af de eksisterende interkontinentale ruter
kan tilskrives Danmarks funktion som hub.

Et sd betydeligt fald i antallet af ruter vil betyde et

markant fald 1 tilgeengeligheden.

o Men sammenhangen er ikke ngdvendigvis 1:1.

Hub lufthavne har langt flere ruter
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Kilde:

SEO Economic Research
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Transferandelen stiger igen efter at have varet faldende i et arti

e Transfermarkedet er i hgj grad konkurrenceudsat, og
der er en risiko for at miste funktionen som
knudepunkt.

e Konkurrencepresset kommerr bade fra vores nabolande
og fra den bredere omverden.

@)

@)

Nye hubs i bl.a. Mellemgsten konkurrerer med hub i Kebenhavn.

Den ggede hub-aktivitet i f.eks. Helsinki satter ligeledes pres pa
Kebenhavns position som hub.

e Transferandelen har veaeret faldende siden 2003.

@)

@)

Arsagen er blandt andet, at low-cost carriers flyver direkte fra
eksempelvis Oslo og Stockholm og dermed udenom Kgbenhavn.

Kobenhavn mister trafik fra traditionelle feeder lufthavne.

» Forhold der presser knudepunktet:

>

>

Short-haul trafikken er presset af point-to-point carriers, som
tager markedsandele fra lokale netvaerksselskaber.

Hub-bypassing hvorved point-to-point selskaber flyver direkte
fra oplandet til slutdestination.

Andre hubs: International konsolidering i bl.a. Amsterdam og
Frankfurt medferer pres fra andre EU long-haul selskaber sdsom
KLM, som “fisker” passagerer i Skandinavien til deres knudepunkt i
Amsterdam. Nye hubs i Mellemgsten (ex. Dubai) og niche-hubs (ex.
Helsinki).

> Forhold der hjelper knudepunktet:

>
>

Forbedret lansomhed for knudepunktselskabet.

@get samarbejde mellem flyselskab og lufthavn om at optimere
driften gennem felles investeringer og initiativer (collaborative
decision making).
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Udviklingen i transferandelen i Kebenhavns Lufthavn

Transferandel
50%

45%

41%

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%
2003 2005 2007 2009 2011 2013 2014

Note: Andel af afrejsende passagerer.
Kilde: Copenhagen Economics pba Danmarks Statistik (data for 2003-2013) og
Kobenhavns Lufthavn (data for 2014)
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3.4 Hub-aktivitet
Hvad betyder det for beskaftigelsen i luftfarten?

e De-hubbing medforer, at feederruter nedlegges.
e Og at interkontinentale ruter nedlaegges.
e Det svaeekker som navnt tilgaengeligheden.

e En yderligere konsekvens af at miste hub-funktionen vil veere,
at udenlandske flyselskaber, med hubs udenfor Danmark,
kommer til at fa relativt storre betydning.

e Dette kan fore til:

1. En lavere beskzeftigelse i Danmark, idet udenlandske selskaber i hgjere
grad benytter sig af personale udenfor Danmark.

2. En anden passagersammensatning. Udenlandske selskaber kan have
en anden kombination af inbound vs outbound pa deres fly end danske
selskaber.

e Dermed vil der — udover den umiddelbare effekt af de-hubbing
— kunne veere yderligere effekter pa det gkonomiske bidrag pa

grund af &endringen i passagersammensatning og beskaftigelse
i tilfaelde af de-hubbing.
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3.5 Markedsfaktorer
Markedsfaktorer pavirker luftfartens fremtidige skonomiske bidrag

e Ydre markedsfaktorer spiller en vigtig R -
rolle for den fremtidige udvikling i Flytrafikken folger udviklingen i BNP

luftfarten.

o Markedsfaktorer, sasom vaekst og gkonomisk
velstand, pavirker efterspergslen efter flytrafik.
¥ 2N

o Markedsfaktorer, sdsom oliepris og valutakurser o \
pavirker flyselskabernes omkostninger.

6% A \
e Den fremtidige globale skonomiske vaekst A% e— /WLV

har afggrende betydning for . \\
eftersporgslen efter flytransport. \ / v
o Dette ses tydeligt i forbindelse med den O Real & forecast GO

finansielle krise. gy __e=Traffic ASKs \ /
o Den totale europaiske passagerflytrafik faldt W

{(I;‘?Sde%% 12009, som folge af den gkonomiske % "1 02 a3 a4 a1 ‘@2 Q3 Q4 a1 @2 a3 o4 a1 Q2 a3 as

2007 2008 2009 2010

e Udsigterne til en kraftigt voksende
middelklasse i bl.a. Asien skaber positive
forventninger til aget passagertrafik Kilde:
fremover.**

Airbus Global Market Forecast 2010-2029

*Kilde: ACI Europe, 'Economics report’ 2011.
**Kilde: Airbus Global Market Forecast 2014-2033
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3.5 Markedsfaktorer
Olieprisen har stor indflydelse pa flyselskabernes omkostninger

° Verder}s flyselskaber brugte tﬂ_ sammen mere end  Brzpendstof udgoer en betydelig del af flyselskabernes
200 mia. dollar pa brandstof i 2013. Braeendstof omkostninger

udger i dag ca. en tredjedel af flyselskabernes Andel af totale

omKkostninger. 3% Omko;:“ng;;
e 12000 var braendstoffets andel under halvdelen af o 2% S —

dette, nemlig 14 % pa globalt plan. -— smg 0
e Som resultat af de stigende oliepriser og CO,-kvoter 1% =

har flyselskaberne investeret markant i mere W aw aw M =

energieffektive fly, og luftfarten har gennem bedre

trafikregulering sagt at reducere energiforbruget. st

$133
e I begyndelsen af dette arhundrede var olieprisen ca. $123
. . . §116
25 $ per tonde. I 2013 var prisen i en relativt kort

periode helt oppe pa 110 $ per tonde, en stigning i

1) |
prisen pa 340%.* Siden da er prisen faldet Flyselskabernes
betydeligt. I april 2015 var prisen per tende pa godt brandstofudgifter $65
¥ % (mia. $)
50 $
. _ M s s M
e Patrods af denne dramatiske vakst steg
flytrafikken af passagerer med 70% mellem 2000
0g 2013.
e Dette illustrerer store produktivitetsforbedringer @~ & = =& = 2 £ £ & & &z
savel som en bedre udnyttelse af breendstof siden
o . . Kilde: ICAO og Airbus Global Market Forecast 2014-2033
artusindeskiftet.
*Kilde: Airbus Global Market Forecast 2014-2033 93

** Kilde: Nasdaq
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Hard facts. Clear stories.

Kapitel 4.
Det fremtidige
bidrag fra
luftfarten

Copenhagen
Economics

Med udgangspunkt i diskussionerne i Kapitel 3
prasenterer dette kapitel beregninger og resultater for
luftfartens fremtidige bidrag til ssmfundsgkonomien.
Der regnes pa tre scenarier: Et basis-scenarie med
fortsat vaekst, et risikoscenarie, hvor bl.a.
knudepunktsfunktionen mistes, hvilket forer til et
stort fald i antallet af passagerer, og et scenarie med
accelereret vaekst, hvor det — som resultat af en raekke
foreslaede initiativer — lykkes at opné en hgjere vaekst
end den historiske.
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Fremtidsudsigter
Hvordan bidrager dansk luftfart til skonomien i 20207?

Bidraget til samfundsgkonomien Vi regner pa tre scenarier
er flygtigt 1. Etbasis-scenarie, hvor den historiske
o Risiko for betydeligt fald i passagermangden veaekst 1 antallet af passagerer fortsatter,
og tilgaengelighed pga. udsat hub-position. og hvor det lykkes at fastholde danske
o Udviklingen i antal arbejdspladser betyder arbejdspladser i luftfarten.

feerre arbejdspladser i Danmark pr. passager. 2. Et accelereret vaekst-scenarie, hvor der

o Luftfarten er konkurrenceudsat. Danske udover den historiske vaekst skabes
virksomheder er under pres fra selskaber, der

A o A o yderligere vaekst ved at tiltrakke flere

passagerer og mere aktivitet til dansk
luftfart.

Et risiko-scenarie, hvor Danmark mister
sit knudepunkt og derved taber
passagerer og tilgaengelighed. Desuden
vil den igangvaerende nedgang i

> Samlet set betyder dette pres pa dansk
luftfart, at det fremtidige bidrag kan
risikere at falde drastisk

» Nar vi ser pa den nuvaerende udvikling, luftfartens arbejdspladser fortsztte,
kan vi ikke tage for givet, at dansk hvilket endvidere medvirker til at
luftfart fremadrettet kan fortsaette i mindske luftfartens bidrag .

samme skala som hidtil.
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Udgangspunktet for beregningerne

e Udgangspunktet for vores beregninger er det A -
aktuelle gkonomiske bidrag. wakllngen 1 passagerta]]et

o P& baggrund heraf udregner vi, hvordan det fremtidige
direkte, indirekte og inducerede bidrag ser ud i henholdsvis

. . Passagerer

vaekst- og risikoscenariet. (1.000) . .
o Dertil legger vi effekten pa det katalytiske bidrag som en 40.000 BaS|s-s_cena!r|e

aendring 1 tilgeengeligheden i hhv. et vakst- og et med historisk

risikoscenarie vil have. ) vaekst

. . . . . T £\
e I basis-scenariet antager vi, at den historiske arlige 35.000 Forstsa‘;@,o/o

vaekst i antallet af passagerer pa 2,6% kan N _-="
fastholdes. ==

30.000

o Over den femaérige periode giver dette en samlet vaekst i
passagertallet pa 14%.

e Irisikoscenariet derimod falder passagertallet som 25.000
folge af de-hubbing. —

o Viregner med et fald i Kebenhavns Lufthavn pa 18% over den
femarige periode baseret pa analysen i Redondi et al. (2012).,
og nulvakst i de andre danske lufthavne.

o Viantager, at faldet i passagerer i Kebenhavn udmenter sig i 15.000
passagerer, der skifter til udenlandske hubs og dermed
‘forsvinder’ ud af Danmark.

\ 4

Risiko-scenarie

1

20.000

o Faldeti antallet af passagerer forer til et fald i antallet af 10.000
arbejdspladser. Dette fald forstaerkes af en fortsat udflytning 1990 2014 2020
af arbejdspladser bl.a. i takt med, at luftfartsselskaber
etableret og baseret uden for Danmark far storre betydning.

Disse selskaber skaber faerre arbejdspladser i Danmark end Note: Udviklingen i antallet af passagerer i risiko-scenariet er baseret pa
de dansk-etabler _ resultater fra Redondi et al. (2012), der analyserer udviklingen i
blerede og —baserede. \ 1AVIKINg
> Forskellen i antallet af passagerer i de to scenarier i passagertallet i 377 lufthavne, der oplevede de-hubbing i perioden
o . . . . 1997-2009.
2{0%‘8 %(())I‘Slie(%leerindeed’.[ Bigrilg};gls?(ge 1ivderraar:)1e(;rrl11g 13[1 Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik og Redondi et al.
g 08 (2012)

af arbejdspladser.

97



Danmark som attraktivt
luftfartsland

Resultat af beregninger
Der er mulighed for vaekst ... men ogsa risiko for store tab

e I basis-scenariet med fortsat vaekst vil det

iﬂ(l;'onomiske bidrag eges med ca. 3 mia.

e I risiko-scenariet vil bidraget derimod
mindskes med ca. 12 mia. kr.

O

En mistet knudepunktsfunktion vil medfore et
betydeligt fald i antallet af passagerer.

Det far direkte betydning i form af lavere
aktivitet hos de virksomheder, som beskaftiger
sig med luftfart og forer til et lavere bidrag til
dansk gkonomi.

Feaerre passagerer forer endvidere til lavere
eftersporgsel fra luftfarten hos de virksomheder,
som leverer varer og tjenester til sektoren og
mindsker dermed ogsa det indirekte bidrag.

Tilgeengeligheden vil ogsa falde drastisk. Dette
har en negativ effekt pa skonomien bade i kraft
af virksomhedsetableringer, faldende
produktivitet og turismeindtaegter.

Slutteligt vil en fortsat udflytning af
arbejdspladser ogsa pavirke det direkte og det
indirekte bidrag.
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Fremtidens skonomiske bidrag

Mia. kr.
Basis-
o scenarie
Risiko-
scenarie
I dag 2020
Note: Det gkonomiske bidrag i dag er summen af den direkte,
indirekte, inducerede og katalytiske veerdi estimeret af
InterVISTAS.

Kilde:  Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Redondi
et al. (2012), InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport
Industry Connectivity Report.
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Fremtidsudsigter
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...0g en risiko for at miste hgj-produktive arbejdspladser

e Et fald 1 aktiviteten i1 dansk luftfart

vil betyde feerre arbejdspladser i
luftfarten.

e De ansatte, der mister deres
arbejde, vil finde beskaftigelse 1
andre sektorer...

e ...men produktiviteten indenfor
luftfart er hgjere end for andre
sektorer i Danmark.

o Verditilvaeksten pr. ansat i luftfarten
estimeres til 711.879 kr., hvilket er
betydeligt hgjere end gennemsnittet for
hele gkonomien pa 496.645 kr.*

* Kilde: Oxford Economics (2011) Economic Benefits from Air
Transport in Denmark

Produktiviteten er ogsa hgj sammenlignet med

vores naboer

Afvigeise | procenipoint

5

4

-2

BYaekstforskel til gns af Sverige, Holland og Tyskland

Branche (andel af BVT i

& serviceerhvervene)

Lufttransport {1%)

Forsikring og pension™ (3%
Finansiel service™ (10%)
Telekommunikation™ (4%)
Satranspor (4%)

Kultur og fritid {5%)

Engrossalg (13%)

It service (5%)

Forlagsvirksomhed® (1%)

Andre serviceydelser (2%)

Film, tv og musikindustri* (1%)
Andra transporakiivitater (4%)
Videnservice (9%)

Udlejning {ekskl. ejendomme) (1%)
Landiransport {4%)

Datailsalg (7%)

Ejendomshandel og udlejning {20%)
Anden virksomhedsservice (3%)

Hoteller og restauranter {3%)

Vaekstiorskel til USA

Note: Figuren viser relativ dansk produktivitetsvaekst 1990-2005. Timeproduktivitet i
faste priser. Vaekstforskellen til Sverige, Holland og Tyskland er baseret pé et
simpelt gennemsnit af de tre landes vakstrater. USA’s vaekstrater er 1998-2010

Kilde: Produktivitetskommissionen pba. OECD og Bureau of Economic Analyses (BEA)
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Fremtidsudsigter
Der er skonomiske konsekvenser af mistede arbejdspladser

e Den relativt hgje varditilveekst indenfor luftfart
betyder, at et skift 1 beskaftigelsen fra luftfart til andre
industrier ma forventes at fore til et fald i BNP.

e Dertil kommer, at luftfarten via de katalytiske effekter
bidrager til at gore resten af gkonomien mere
produktiv*, og at gkonomien generelt vokser**

e Der er sterk indikation pa at rejseintensitet —
international interaktion mellem mennesker —
pavirker den samfundsgkonomiske produktivitet***

e Lt fald i tilgeengeligheden vil altsa ogsa bidrage til
lavere produktivitet og ultimativt lavere BNP.

* Kilde: * InterVISTAS (2010), ** InterVISTAS (2014) samt *** Dalgaard & Andersen (2011).
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Handling i dag kan skabe arbejdspladser i fremtiden

e I basis-scenariet med fortsaettelse af den

historiske vaekst kan antallet af Udviklingen i passagertallet i de to fremtidsscenarier

arbejdspladser vokse med 10.000. Passagerer
. . (1.000) Basis-scenarie
o Heraf er 3.800 arbejdspladser direkte, mens 2.500 er 2020
indirekte. 40.000 Passagerer: +14%

Arbejdspladser: +10.000

o De resterende arbejdspladser understottes af vaeksten i

tilgeengeligheden samt de inducerede effekter. 35.000
Arlig
30.000 vaekst
e Irisikoscenariet vil antallet af arbejdspladser ' 2,6%
derimod falde med 15.000. 25 000
o Heraf er 4.800 af de mistede arbejdspladser direkte,
mens 3.200 arbejdspladser skyldes indirekte tab. 20,000
o Deresterende arbejdspladser mistes pga. den betydelige W
forringelse i tilgaengeligheden samt mindskede Passagerer: -18%
inducerede effekter. 15.000 Arbejdspladser: -15.000
o Faldeti arbejdspladser handler om mere end
passagertallet. Det afspejler ogsé en fortsat ‘udflytning’ 10.000 2014 2020
af arbejdspladser, da bl.a. en starre del af trafikken
foretages af selskaber, der ikke er danske-etablerede og Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Redondi et al. (2012),
baserede i Danmark. Dette har i sig selv en negativ effekt InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport Industry Connectivity Report

pa arbejdspladserne.
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Der kan skabes 3.800 nye direkte arbejdsplader

e Hvis der tages initiativer til at sikre
fortsat historisk vaekst for dansk
luftfart, vil en vaekst i
passagergrundlaget fore til en vaekst
1 arbejdspladser.

e Vivurderer, at der er tale om godt
3.800 direkte arbejdspladser frem
mod 2020.

e Disse arbejdspladser vil fordele sig
over mange forskellige faggrupper
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Fordelingen af de 3.800 arbejdspladser

=mn [ekskl. security]

Luftrum =

e ]: Securit

Told, immigration 1
& andet off. 200
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5
200 Flyselskaber

250

300

2
Lufthavn >0

Ground
handling
700

Service i lufthavnen

Note:

Kilde:

Den inderste cirkel repraesenterer arbejdspladser i dag. Den
yderste del af cirklen repraesenterer antallet af nye arbejdspladser i
et vaekstscenarie.

Copenhagen Economics pba. InterVISTAS, Danmarks Statistik og
Kebenhavns Lufthavn.
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En strategl fOI’ hele DanmarkPassagertal 1 et vaekstscenarie

Bornhol
242.00

e Der er luftfart i alle regioner af
landet.

e En strategi for luftfarten skal skabe
veekst 1 hele Danmark og udnytte
vores styrker.

e Bedre rammer for dansk luftfart
oger BNP, bidrager til hgjere
produktivitet og skaber |
arbejdspladser, som kommer hele ‘ ' 29.000.000
landet til gode. '

Note: Det er antaget, at vaeksten fordeler sig ligeligt over alle landets lufthavne.
Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik. 103
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Scenarier for LuftfartsDanmark
Accelereret vaekst

e [ basis-scenariet har vi lagt til grund, at den Vih
O RET o ’ t pa tre mulige faktorer, der kan bidrage
historiske arlige veekstrate pa 2,6% kan 1 har se
fastholdes. til en accelp reret fremtidig vaekst:

o En fortsat vaekst i passagertallet og en samtidig vaekst i 1. Et kHUdepunkt 1 vaekst.

antallet af arbejdspladser vil kraeve gode vilkar for de
dansk-etablerede luftfartsselskaber.

o Det er disse selskaber, der i overvejende grad skaber
arbejdspladser i Danmark samtidig med, at de
understgtter en hgj tilgeengelighed til gavn for dansk
erhvervsliv.

o Hyvis luftfarten i hgjere grad overtages af

luftfartsselskaber etableret og baseret udenfor Danmark,

vil antallet af arbejdspladser ikke kunne vokse til det
niveau vi har beregnet i basis-scenariet.

e I det accelererede vaekst-scenarie ser vi pa
muligheder for hgjere vakst end den
historiske.

> En fremtid med accelereret vakst.

e Det er svaert at spa om praecis, hvad den
arlige veekstrate kan vere i en fremtid med
accelereret vaekst, men baseret pa tre forhold
finder vi en mulig fremtidig arlig veekstrate
pa 4% i et scenarie med accelereret vaekst.
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Der er i dag et hgjt antal transferpassagerer i de store
lufthavne i vores nabolande: Amsterdam, Stockholm,
Oslo og Helsinki.

Hvis Kebenhavns Lufthavn kunne tiltraeekke 5-10% af
disse transferpassagerer til Kebenhavn i fremtiden,
ville dette fore til accelereret vaeekst og understotte
flere ruter og/eller frekvenser pa vigtige
destinationer.

Storre reekkevidde i Jylland

Et antal danskere i Jylland rejser i dag via Hamborg
Lufthavn.

I scenariet forudseattes Billund Lufthavn at kunne
udvikle sit ruteprogram yderligere og tiltraekke en del
af disse passagerer.

Inbound passagerer fra emerging economies

Ifelge Airbus’ trafikprognoser vil veeksten i rejser fra
‘emerging economies’ til ‘advanced economies’ vaere
hajere end fra ‘advanced’ til ‘advanced’.

Oprettelse af flere direkte ruter til emerging
economies vil kunne tiltraekke flere inbound
passagerer herfra og dermed bidrage til accelereret
vaekst.
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Vakstmulighed 1: Et knudepunkt i vakst

e Kgbenhavn er pga. sin placering og sit
befolkningsopland i Sydskandinavien den eneste
reelle kandidat til et luftfartsknudepunkt i Norden.
Hverken Stockholm, Helsinki eller Oslo har
passagergrundlaget til at fastholde et
konkurrencedygtigt knudepunkt.

e Kgbenhavn ligger luftfartsmaessigt godt placeret som
en naturlig port til bade Nordestasien og
Nordamerika, og har en geografisk konkurrencefordel
frem for eksempelvis Frankfurt, Miinchen eller
Zirich, nar det handler om kortest mulige flyafstande
til de vigtigste skonomiske centre pa den nordlige
halvkugle.

o Den kortere afstand giver store besparelse i flyvetid og i
braendstofforbrug.
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Kaobenhavns geografiske fordel

Kilde: Kgbenhavns Lufthavne og www.gcmap.com
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Flyveafstand CPH vs ZHR

Kgbenhavn - San Francisco:
Zurich - San Francisco:
Kgbenhavn - Chicago:
Zurich — Chicago:
Kgbenhavn - Narita:
Zurich - Narita:
Kgbenhavn - Icheon:
Zurich - Icheon:
Kgbenhavn - Beijing:
Zurich - Beijing:
Kgbenhavn - Hong Kong:
Zurich — Hong Kong:

Copenhagen
Economics

8,830 km
9,399 km
6,873 km
7,150 km
8,734 km
9,618 km
7,945 km
8,765 km
7,214 km
7,992 km
8,665 km
9,296 km
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Vakstambition 1: Et knudepunkt i vaekst

Det vil kraeve:

e En vaekstambition om at vinde 5-10% af det internationale
transfermarked fra omkringliggende lufthavne.

e Et konkurrencedygtigt netveerksselskab, der understotter
knudepunktsfunktionen.

e En hgjeffektiv og konkurrencedygtig lufthavn, der
understotter knudepunktsfunktionen og er aben for andre
flyselskaber.

e Strategisk prioritering af vaeksten i andre danske lufthavne,
sa den samlede kvalitet af rutenetveaerket optimeres.

e En falles forpligtigelse fra lufthavn, netvarksselskab og
regering til at arbejde for det samme strategiske mal,
centreret omkring at udvikle et netveerk af hgj kvalitet med
forbindelser til gkonomiske centre der understotter den
erhvervsmaessige udvikling.
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Vakstambition 1: Et knudepunkt i vaekst

e Investeringer i infrastrukturen kan
understotte vaekstambitionen:

o Ved at nedbringe rejsetiden til Kebenhavns Lufthavn
oges lufthavnens catchment area. Det skaber mulighed
for vaekst i passagertallet.

e Jylland:

o Timemodellen i sin nuverende form vil give ca. 1 mio.
flere mennesker en rejsetid pa under to timer til
Kebenhavns Lufthavn.

o En justering af timemodellen med direkte tog til
Kebenhavns Lufthavn er beregnet til at kunne give
yderligere 200.000 en rejsetid pa under to timer til
Kebenhavns Lufthavn.

Investeringer i timemodellen udvider Kabenhavns
Lufthavns catchment area

o Dette vil gge trekantsomradets internationale

tilgeengelighed. 2

e Femernregionen e

o Femern Belt-forbindelsen gor det muligt at halvere
rejsetiden fra Kgbenhavn til Tyskland.

o Hvis kereplanen optimeres, vil forbindelsen kunne give
1,3 mio. flere mennesker adgang til Kebenhavns
Lufthavn pa under 2%2 time.

e Sydsverige

o I Sverige er Kgbenhavns Lufthavn den anden mest
benyttede lufthavn.

o initiativer til at sikre de bedst mulige baneforbindelser
over @Oresund kan gge passagertallet fra Sydsverige
yderligere.

Note: Den bl streg angiver rejsetiden i dag pa 2 timer til/fra Kebenhavn
. . . . . H. I fremtiden pa 2 henholdsvis 2V2 time.
Kilde: Transport Data Lab (2014) "International tilgengelighed pé skinner” Kilde: Transport Data Lab (2014) "International tilgeengelighed p4 skinner”
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Vakstmulighed 2: Storre raekkevidde i Jylland

e Billund

O

e Desuden kan initiativer i de gvrige lufthavne i
Jylland bidrage til en fremtid med
veekstmuligheder

O

Forbedrede veje til Billund Lufthavn kan ege

Et antal danskere i Jylland rejser i dag via Hamborg passagertallet

Lufthavn. Disse passagerer reprasenterer et potentiale for
Billund Lufthavn.

Et scenarie med accelereret vaekst vil kraeve en vaekstambition

Koretid fra BLL

for Billund Lufthavn om at vinde 5-10% af de danske ?i'::

passagerer, der i dag rejser via Hamborg. e

Dette kraever en fortsat udvidelse af ruteprogrammet i 2 timer

Billund Lufthavn.

Endvidere star den nuvaerende infrastruktur som barriere for ) .

et udvidet catchment omrade for Billund Lufthavn. SOOI UYLl

7 0,

Der er behov for investeringer i bedre infrastruktur i form af 1 time 1.700.000 (+31 %)

vej og bane, s Billund Lufthavn kan tiltraekke passagerer 15 time 2.400.000 (+14%)

inden for et storre omrade. 2 timer 2.700.000 (+8%)
Indbyggere 2.800.000

ialt

Aalborg Lufthavn har oplevet hgj vaekst de seneste par ar. En
fortsat hgj veekst her vil understgatte vakst for dansk luftfart.

Et antal nordmaend fra den sydlige del af Norge rejser i dag
fra Aalborg Lufthavn som alternativ til Oslo. En fortsat
udvidelse af udenrigsruterne fra Aalborg vil kunne tiltraekke
et stadigt stigende antal nordmeend.

Udbygning af infrastrukturen til Aalborg Lufthavn (direkte
togforbindelse til Kabenhavn, 3. limfjordsforbindelse) vil
kunne styrke lufthavnens veekst videre.

I Senderborg Lufthavn har man igangsat en strategi om at
tiltreekke tyske rejsende fra Flensborg og omegn.

Note: Figuren viser keretiden i et muligt fremtidigt scenarie med forbedrede veje.

e Slutteligt kan det overvejes, om det nuvaerende Kilde: Billund Lufthavn og Rambell
antal lufthavne i Jylland er optimalt.
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Vakstmulighed 3: Flere passagerer fra emerging markets

Den tredje vaekstmulighed handler om inbound passagerer fra nye vaekstmarkeder (emerging markets).
Der er ogsad udfordringer i forhold til vaekst i dette marked. Dette skyldes blandt andet, at en del vaekst- vaeksten kan vaere
lande fortsat har en restriktiv luftfartspolitik med begranset adgang, hvilket heemmer vaekstmulig-

) , : o begranset af restriktive
hederne. Eksempelvis BRIK-landene dog minus Indien, der er forholdsvis liberal.

luftfartsaftaler
[ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] L] [ ] Ab h d fl ftf rt ﬂ l
Kraftig vaekst i seedekapacitet til interkontinentale destinationer (1 = mest Iukket, 50 = mest 4bne)
Drevet bdde af SAS og andre ... ...til bade advanced og emerging markets ... Mexico E
Vietnam 4
Canada s 5
Sader pr. uge (sept.) Sader pr. uge (sept.) Argentina "6
K —
Bra;EZi — 2
35000 35000 King mee— o
Filipinerne m— 7
Pakistan m— 3
30000 30000 Sri Lanka 10
Irak 10
25000 Singapore m——— 10

25000

Tyrkiet m—— 10
Jordan ——— ]
Serbien ——— 11
20000 20000 Schweiz —— 11
Egypten me——— 12
I
15000 15000 " railand 12
Lebanon 13
10000 MaIay;ia IEEEEESS————— 4
Syrien ———— |4
<00 Indonesien 14
5000 Japan 14
Sydafrika 21
0 Chile 22
N 0 Indien 25

DT QT D 200320042005200620072008200920102011201220132014 Australien =27
USA 28

SAS Andre —1Ialt Advanced Emerging ~ ——Ialt 10 20 30

|

10000

|

o

Kilde: CE analyse pba data fra WTO

ddo- Kilde: CE analyse pba data fra SRS Analyser
1Kilde: CE analyse pba data fra SRS Analyser yse p Y (ALI standard index)
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Accelereret vaekst, hvis de tre vaekstmuligheder udnyttes

e Udgangspunktet for vores beregninger er en
mulig fremtidig arlig veekst i passagertallet
pa 4%

o Pébaggrund heraf udregner vi, hvordan det fremtidige

direkte, indirekte og inducerede bidrag ser ud i et vaekst-
og risikoscenarie.

o Dertil legger vi effekten pa det katalytiske bidrag, som
en a&ndring i tilgaengeligheden i et sadan vakstscenarie
vil have.

e Den arlige veekst pd 4% over den femarige
periode giver anledmng til en samlet veekst i
passagertallet pa 22%.

e Vaxksten i antallet af passagerer skaber flere
direkte og indirekte arbejdspladser, og via de
katalytiske effekter kan yderligere vaekst
understattes.

e Der kan saledes i fremtidsscenariet med
accelereret vaekst vaere tale om ca. 16.000
nye arbejdspladser.

Udviklingen i antal passagerer under
accelereret vaekst

Passagerer Accelereret vaekst
(1.000) 2020
40.000 Passagerer: +22%
Arbejdspladser: +16.000
35.000
Arlig
vaekst
2,6%
30.000

Historisk veekst
2020

25.000 Passagerer: +14%
Arbejdspladser: +10.000
20.000
15.000
2014 2020
Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Redondi et al. (2012),

InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport Industry Connectivity Report
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...0g det skonomiske bidrag fra luftfarten

e I en fremtid med accelereret vaekst kan
luftfartens skonomiske bidrag vokse
med ca. 8 mia. kr., fordi

o Et hgjere passagertal i lufthavnene skaber
direkte veerdi og flere ruter.

o Nye ruter til emerging economies skaber via de
katalytiske effekter yderligere veerdi.

e Men vaeksten kommer ikke af sig selv,
og det er vigtigt, at der handles, hvis
man gnsker gget veekst i fremtiden.

e Det videre arbejde med strategien for
LuftfartsDanmark skal afgare, hvilke
pracise initiativer, der skal tages for at
understgtte muligheden for en fremtid
med accelereret vaekst.

112

Economics
[ [ o
Fremtidens skonomiske bidrag
Mia. kr.
Accelereret
o vaekst
Basis
scenarie
Risiko-
scenarie
I dag 2020
Note: Det gkonomiske bidrag i dag er summen af den direkte, indirekte, inducerede og
katalytiske verdi estimeret af InterVISTAS
Kilde: Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik, Redondi et al. (2012),

InterVISTAS, ACI og SEO (2014) Airport Industry Connectivity Report
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Storst vaekstpotentiale i knudepunktet

De tre initiativer i scenariet med
accelereret vaekst kan tilsammen gge
det gkonomiske bidrag med 5 mia.
Kkr. relativt til basisscenariet.

Der er dog stor forskel pa de tre
initiativers bidrag til denne vakst.

Langt det storste bidrag til veeksten i
passagergrundlaget kommer fra
initiativ 1: Et knudepunkt i vaekst.

Initiativernes potentiale i form af
positiv vaekst vil ultimativt skulle
sammenholdes med udgifterne
forbundet ved at realisere initiativet.

Initiativ 1 udgoer 80% af passagervaksten i
scenariet med accelereret vaekst

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Tiltag 2: Tiltag 3:
Stgrre Inbound fra
reekkevidde i emerging
Vestdanmark economies
8% 129%
Tiltag 1: Et
knudepunkt
i vaekst
80%

Andel af passagerveekst i scenariet med accelereret vaekst

Kilde:

Copenhagen Economics
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Kapitel 5.
Landetjek

- hvad har andre
lande gjort?

Dette kapitel indeholder en analyse af de tiltag man
har set for luftfarten i landene omkring Danmark.

Forst og fremmest gennemgas en rakke initiativer i
Holland, som er et land Danmark kan sammenligne
sig med, men hvor passagerudviklingen relativt til
Danmark har veeret langt mere positiv.

Udviklingen i Dubai er endvidere gennemgaet som en
case, der er interessant for Danmark pé trods af, at der
ikke er samme grad af sammenlignelighed som for
Holland.
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Landetjek — hvad har andre gjort?

Nar vi ser pad landende omkring os, er der szrligt en ting, der gar
igen...

I eksempelvis Holland og Dubai understottes luftfartens
steerke udvikling af en falles strategi med regeringen i
spidsen for en malrettet vaekstambition.

En gylden trekant
Regering
En staerk
luftfarts-
Flyselskab Lufthavn

Desuden er der initiativer i mange andre lande, eksempelvis i Sverige, Finland og
6 Irland og der er en ny strategi pa vej i Storbritannien.
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Flyselskab ﬁ Lufthavn

Mainport Schiphol er kerne i gkonomisk vakstplan

I Holland har man i mange ar arbejdet
strategisk sammen om et falles mal — at
gore Amsterdam til et forende knudepunkt
i Europa

o I”Mainport Schiphol” strategidokumentet fra 2005
bekraftes og opdateres strategien med fokus pa et steerkt
netvaerksselskab, en konkurrencedygtig lufthavn og en
konkurrencedygtig region.

o Den hollandske regering bekraftede opbakningen til
strategien i White Paper on Dutch Aviation fra 2007.

o Strategien "Mainport Schiphol” er en vigtig del af
regeringens samlede udviklingsplan Randstad 2040
Strategic Agenda.

o En hgj international tilgaengelighed anses som essentiel for
at opna malene om en innovativ, konkurrencedygtig og
ivaerksaetterorienteret gkonomisk udvikling i landet.

o Regeringen i Holland har derfor set det som sit primare
bidrag at udarbejde en luftfartsstrategi omkring méalet om et
optimalt rutenetvark og gode rammer for at konkurrere
samt at understgatte luftfarten gennem god regulering, god
forvaltning af myndighedsrollen og gennem investeringer i
infrastruktur pa landjorden.

38

Mainport Schiphol

A strong KLM/SkyTeam natwork to drive the Mainport

A competitive airport
*  Schiphol as an attractive & efficient hub airpert ifor both passengers and cargo)
« Schiphol as an OD airport and multimodal transport juncticn

A competitive region

A) An attractive region for residents, employess and tourists
B) A country with an attractive international business climate

117

Kilder: Stategidokumentet "Main elements of the Mainport”, februar 2013 og regeringens "White Paper on Dutch Aviation”, 2007.
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Mainport Schiphol
Selektiv vaekst med sigte pa at oge samfundsbidrag

e I et voksende luftfartsmarked er det ambitionen, at Mainport
Schiphol skal kunne udvikle sin konkurrencemeessige position i
forhold til andre hubs i EU, i Tyrkiet og i Mellemgsten.

e Strategien i Holland sigter ikke blot mod volume og ubegraenset
vaekst. Det er en selektiv vaekst, og dette er nedfeaeldet i en aftale
med Regeringen.

e Aftalen opererer med folgende selektering for Mainport:

o Hub operationer (passagerer og fragt): Destinationer betjent af SkyTeam og
KLM’s code-share partnere.

o Non-hub flytrafik til interkontinentale destinationer med mere end 10.000
udgaende forretningsrejser pr. ar.

o Non-hub flytrafik til europaiske destinationer med mere end 10.000 udgaende
forretningsrejser pr. ar.

o Non-hub cargo-only flyvninger.

o Non-hub flytrafik til europaeiske og interkontinentale destinationer med mindre
end 10.000 udgaende forretningsrejser pr. ar.

e Selekteringen betyder ogsa, at ruter der ikke folger strategien,
henvises til de regionale lufthavne i f.eks. Eindhoven.
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Indholdet i Mainport strategien
Et taet og forpligtende samarbejde

Regering

En stzerk
Tuftfarts-
nation

Flyselskab Lufthavn

Strategien opstiller falles forventninger til hver af nogleaktorerne

Schiphol forventes at ... KLM forventes at ... Regeringen forventes at ...

e Opretholde og videreudvikle et

Arbejde henimod den aftalte
selektive udvikling af Mainport
Forpligte sig til at styrke KLMs
netveerk, dets alliancepartnere
og andre partnere i trad med
Mainport strategien og inden
for rammer af
konkurrenceloven

Understfatte andre fIyseIskaber
s3 vidt muligt, og sa laenge
det understgtter Mainport
sigtet og er i hollandske
passagerers interesse

Sikre at nye flyselskaber,
destinationer og frekvenser
faktisk giver veerdi for
Mainport og kun har
begraenset indvirkning, hvis
nogen pa det eksisterende hub
netveerk

Sikre tilstraekkelig kapacitet,
hgj kvalitet og optimale
processer i forhold til hub og
Mainport trafik til
konkurrencedygtige priser

hgjkvalitets og
konkurrencedygtigt hub-and-
spoke netvaerk med gode
forbindelser til vigtige
gkonomiske, politiske og
kulturelle centre i Europa og
resten af verden

Tage delt ansvar (med
Schiphol) for investerings-
beslutninger, sa der sikres
lavest mulige omkostning og
at vurdere og inddrage de
samlede fordele for hele
sektoren i business cases

Anerkende, at andre
fIyseIskaber ogsa bidrager til
Mainport strategien og
netvaerket i Schiphol
Advisere Schiphol om
strategiske @&ndringer af
betydning for Mainport
strategien og dele information
om udvikling af
rutenetvaerket, sa
mfrastrukturen kan tilpasses

Inddrage den internationale
konkurrence i natlonale
beslutninger, sa hoIIandsk
luftfart kan operere pa
konkurrencedygtige vilkar og
arbejde for sund konkurrence
pa europzeisk plan

Sikre transparens og
enkelthed i regler og
regulering af sektoren i
forhold til Mainport, inkl.
gkonomisk regulering
Evaluere luftfartsloven for at
tilsikre, at den understgtter
Mainport strategien

Vedstd aftalen om selektiv
vaekst i Schiphol ved at sgrge
for kapacitet i de regionale
lufthavne og tilvejebringe
forudsaetninger og processer
for at Schiphol kan lykkes med
Mainport strategien

Vurdere, om nye flyselskaber,
der introduceres i forbindelse
med bilaterale Iuftfartsaftaler,
giver veerdi i forhold til
Mainport Strategien

Kilde: Stategidokumentet "Main elements of the Mainport” fra februar 2013, se http://www.schiphol.nl/SchipholGroup/Company1/Strategy.htm

Copenhagen
Economics

119


http://www.schiphol.nl/SchipholGroup/Company1/Strategy.htm

Danmark som attraktivt : Copenhagen
luftfartsland Economics

Historien bag Mainport Schiphol
Milepeele i udviklingen af “det hollandske lufteventyr”

) UK-NL open skies aftale (1984)

Spillede en veesentlig rolle eftersom den gav KLM uhindret adgang til det _
engelske feeder marked

% Dutch Mainport strategy (ca. 1990)

= AMS blev sammen med havnen i Rotterdam udpeget som en af to mainports i
den hollandske landsplan. Disse mainports blev anset som hovedsgjler i
landets gkonomiske udvikling

Gyldne trekant (midt 1990’erne)

En falles vision formuleret af KLM, AMS og den hollandske regering om at
udvikle AMS og KLM til en nggle hub i Europa. Anses som afggrende for den
udvikling vi har set.

2 US-NL open skies (slut 1990’erne)

Gav KLM forspring i forhold til adgangen til det amerikanske marked forud
for de efterfolgende EU-US aftaler.

AMS Masterplan (2003)

Schiphol implementerede med opbakning fra regeringen en masterplan fra
2003, hvori man imgdekom den kapacitet, der skulle til at fortseette som hub i
Europa. Omfattede blandt andet 5. landingsbane, store udvidelser af
terminaler og forbedring af landside adgangen

Kilder: Interviews, arsrapporter samt M. Dierikx & B. Bouwens (1997) Building Castles of the Air. Schiphol Amsterdam and

120 the development of airport infrastructure in Europe, 1916-1996. The Hague: Sdu Publishers
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En stzerk
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nation

Resultatet af Mainport Schiphol —
Historien om to lufthavne: Kebenhavn og Amsterdam

Udvikling i antallet af passagerer i CPH og AMS
Pazséagerer (mio.) [ 2014: +115% ]

N/

Amsterdam

50 2014:
55 mio. pass.
40 Amsterdam
Airport schivhol
30
Ca. 1970
Kebenhavn 45% flere
20 passagerer end Amsterdam v
Kebenhavn 2014:
10 ; 26 mio. pass.

1
1979
_ : Kobenhavns Lufthavne

1948 1954 1960 1966 1972 1978 1984 1990 1996 2002 2008 2014

Kilde: M. Dierikx & B. Bouwens (1997) Building Castles of the Air. Schiphol Amsterdam and the development of airport
infrastructure in Europe, 1916-1996, 2014 tal er taget fra lufthavnenes hjemmesider.
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Flyselskab Lufthavn

Historien om to lufthavne: Kastrup og Schiphol
Situationen i dag

L% ¥ N
Kobenhavn og Amsterdam 2013 (38D

CPH AMS
Flypassagerer pr. ar (mio.) 24,1 52,5
(ift. befolkning) (4,3) (3,1)
Beskaftigede direkte 29.000 87.000
Beskaftigede indirekte 10.000 51.000
Antal direkte ruter 127 317
Tilgaengelighed (airport index) 7.943 14.168
(country index) (9.379) (14.867)
@konomisk bidrag (andel af BNP) 2,4 pct. 2,2 pct.

Noter: @konomisk bidrag og beskaftigelse er opgjort i 2009 for hele luftfartsindustrien i hhv. DK og NL,
eksklusiv katalytiske effekter.
Passagerer og ruter er opgjort i 2013 for hhv. Kgbenhavns Lufthavne og Schiphol Group.

Kilder: Keobenhavns Lufthavne, Arsrapport 2013
Schiphol Group, Annual Report 2013
IATA (2011) Economic Benefits From Air Transport in Denmark, by Oxford Economics
ACI (2014) Airport Connectivity Report 2004-2014, by SEO Economic Research
InterVISTAS (2014) Economic Impact of European Airports
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Andre lande har ogsa taget initiativer til at skabe vakst for luftfarten

Finland
+ o Finnavia har siden 2012 arbejdet med en vakststrategi baseret pa Collaborative Decision Making:
Flyselskaber og lufthavn gar sammen om driftsoptimering og investeringer i lufthavnen.

o Ved bl.a. at reducere transittider, renovere og effektivisere lufthavn, baggagehandtering og
gransekontrol oplevede Helsinki en veekst pa 8,3% i transferpassagerer pa ruter til Asien i 2012 alene.

o Den finske stat besluttede i efterdret 2013 at tilfore det statsejede lufthavnsselskab Finavia 200
millioner euro.

o Kapitalen er med til at finansiere det 900 millioner euro dyre udviklingsprogram af Helsinki Lufthavn
frem mod 2020.

o For eksempel skal omfattende investeringer gge den nuvaerende kapacitet (2014) pa 16 millioner arlige
passagerer til 23 millioner arlige passagerer i 2030.

o Iluftfartsstrategien fra 2015 anbefales det blandt andet, at der oprettes fem regionale arbejdsgrupper,
der har ansvar for implementering samt udvikling af innovative former for samarbejde, der skal styrke
de regionale lufthavne. National koordinering af arbejdsgrupperne sker i Transportministeriet.

* Storbritannien
T o  Storbritannien har i mange ar arbejdet aktivt med strategier pa luftfartsomradet og i 2013
offentligjorde regeringen sin hvidbog omkring luftfart.

o Regeringen nedsatte i 2012 en uathaengig kommission til at belyse, hvordan Storbritannien
kan bevare sin status som international hub og hvordan eksisterende landingsbaner kan
udnyttes mere effektivt

Kommissionen forventer at aflevere sin endelig rapport og anbefalinger i sommeren 2015.

Regeringen vil derefter pa baggrund af Kommissionens rapport og hgringssvar vedtage en
endelig strategi for britisk luftfart.

Kilder, Finland: www.finavia.fi og http://vuosikertomus.finavia.fi/en/, Ministry of Transport and Communications (2015) Finland’s Air Transport Strategy 2015-2030
Kilder, Storbritannien: Department for Transport (2013): Aviation Policy Framework, Airports Commission (2013): Press release: Airports Commission publishes interim

report og Department for Transport (2003): The Future of Air Transport. 123
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Andre lande har ogsa taget initiativer til at skabe vakst for luftfarten

Irland
o Idagligger 9 ud af 10 af verdens storste flyleasingsselskaber i Irland.

Ul

o Dette er dels historisk betinget, men skyldes ogsa, at man politisk har vedtaget en
raekke fordelagtige regelsat, der stotter op om industrien.

o Fordelagtigt skattesystem: Lav selskabsskat og en raekke skattefritagelser for udbytte-
og overskudsbeskatmng, afskrlvmngsregler dobbeltbeskatningsaftaler med en lang
raekke lande, “Section 110” i skattereguleringen giver vide muligheder for at opna
skattefrihed for leasingselskaber, momsfritaget international leasing etc.

o Fordelagtigt juridisk regime: Irsk ret er anerkendt og ofte anvendt i luftfartindustrien.
Irland er tiltradt Cape Town konventionen, som sikrer rettigheder til udlant materiel i
tilfeelde af f.eks. lejers konkurs. Der er ingen stempelafgift pa ejer- og
gaeldsdokumenter. Irske virksomheder, der ejer eller leaser fly eller flymotorer vil
typisk ikke skulle have licens for at kunne drive forretning.

o Dette har givet grobund for en hel industri omkring luftfarten:
e Lavprisselskabet Ryanair
e Service, reparation og eftersyn
e Forskning og udvikling
e Uddannelse etc.

Kilder: Flynn O’Driscoll Business Lawyers: Ireland — A location for aircraft leasing: http://www.fod.ie/Ireland as a Location for Aircraft Leasing.pdf, Enterprise Ireland:
htttp://www.enterprise-ireland.com/en/Source-a-Product-or-Service-from-Ireland/Sector-and-Company-Directories /Aerospace-Ireland-Directory.pdf og Dillon Eustace
(2013) "Aviation Finance. Ireland and the Cayman Islands as key locations”
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Dubai Y e
Aggressiv Strategic Plan 2020

I Dubai har flyselskabet Emirates opbygget
et solidt knudepunkt, som ligger godt
placeret mellem Europa og Asien. Vaksten
ventes at veere markant frem mod 2020.

o Dubai er den centrale handelsby i de Forenede Arabiske
Emirater og centrum for handel i Mellemgsten. Landet
bestér af syv emirater; Abu Dhabi, Dubai, Sharjah, Fujairah,
Ajman, Ras-al-Khaimah og Umm al-Quwain.

Annial passergers imilliors)

o Dubai er geografisk godt placeret, og inden for 2 timers
flyvning er der adgang til 2 milliarder mennesker. -

o Idecember 2014 overhalede Dubai London Heathrow som
verdens travleste lufthavn for internationale passagerer
med 68,9 mio. passagerer mod London’s 67,8 mio.
passagerer. Atlanta’s Hartsfield-Jackson Airport (ATL) er
stadig verdens storste med 95 mio. passagerer, men 90% af
disse er indenrigsrejser.

Infrastructure development

o Dubai’s vaekstplan (Strategic Plan 2020) sigter mod at na
98,5 mio. passagerer i 2020.

o Samtidig opferes en ny lufthavn, Al Maktoum International,
og pa sigt er det ambitionen, at Dubai har kapacitet til 160
mio. passagerer.

Kilder: Dubai Airports "Connecting the world today & tomorrow”, samt lufthavnes og
flyselskabers hjemmesider.
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Strategien bag Dubai’s voldsomme vaekst =

e Regeringen i de Forenede Arabiske Emirater har spillet en afgarende
rolle i Dubai’s gkonomiske udvikling.

e Relationen mellem regeringen og luftfarten er meget steerk og baseret
pa konsensus, hvilket muligger, at beslutninger kan treeffes hurtigt og
fores effektivt ud i livet. Bade lufthavn og flyselskab er statsejet.

e Succesen for Dubai lufthavn og flyselskabet Emirates bygger pa
regeringens bevidsthed om sektorens betydning for landet, og
luftfarten anses som en vigtig del af den samlede gkonomiske plan
for landet.

e Der har vearet en stor konsensus mellem flyselskab og lufthavn
omkKkring investeringsbeslutninger og en teet koordinering af
implementeringen heraf.

e Emirates har malrettet deres vakst pa ubetjente ruter og iser oget
markederne i Afrika og Asien. Ved at stimulere efterspergslen har
flyselskabet gget passagertallet seks gange det sidste arti og firdoblet
deres flyflade i samme periode.

e Emirates har desuden investeret kraftigt i nye og effektive flytyper og
har en stor beholdning af de mest moderne fly, inkl. Airbus A380.

Kilde: Oxford Economics (2011), "Explaining Dubai’s aviation model”
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US cents per ASK
168 -

. |13.8
Emirates konkurrencefordel " 2 =

] 96 94 93
10 81 pa 8.4

THB TE

e Flyselskabet Emirates har lave
enhedsomkostninger sammenlignet med
mange af dets konkurrenter.

e I forhold til 4 direkte konkurrenter er
Emirates ca. 2 US cents billigere pr.
sedekilometer, hvilket primaert tilskrives
lavere omkostninger til fly, dernaest
lavere brandstofsforbrug og endelig lidt
lavere arbejdsomkostninger.

e Lufthavnsafgifter og braeendstofpriser er
pa niveau med mange andre lufthavne,
jf. Oxford Economics (2011). 5 ] 0.02

e Gunstige indkomst- og 269
virksomhedsskatteforhold medferer 151
konkurrencefordele for Emirates, jf. de
Wit (2014). 1 0.85

e Den gode geografiske placering er en 05 -
vigtig faktor i selskabets 045
konkurrencedygtighed.

=2 R B @ @

Qantas
Air India
Emiraies

Lufthansa

Airr France-KLM
United Airlinas
British Airways
Cathay Pacific
Amarican Airlines
Singapore Airlines
Malaysia Airlines
Jet Arways

Thai Airwanys

US cents per ASK
25 4

Labaur Aircraft Fusl Infrastructure & 4-Peer Average
Product

Note: Der sammenlignes med Singapore Airlines, Cathay Pacific, Thai Airwa_ delivery

Kilde: Oxford Economics (2011), ”Explaining Dubai’s aviation model”, Jaap G. de With V(2014) “Unlevel playing field? Ah yes, you mean protectionism” 127



Danmark som attraktivt Copenhagen
luftfartsland Economics

Stor vaekst i ruter fra Golfen til Europa

e De tre selskaber i Golfen (Emirates, Qatar og Antal destinationer i Europa
Etihad) har fordoblet antallet af destinationer i
Europa pa et arti. 20

e Malt pa destinationer er Emirates lidt storre end 80

Qatar. Malt pa antallet af seedekilometer er

70
Emirates klart storst af de tre (globalt 57%
starre end Qatar og Etihad tilsammen). 60
e De mange nye ruter betyder aget konkurrence, 50
men ogsa forbedret tilgeengelighed. 20
e Emirates (fra Dubai) flyver i dag til blandt .
andet Kebenhavn, Stockholm, Oslo, Hamburg
og Amsterdam. 20
e Qatar Airways (fra Doha) flyver i dag blandt 10
andet til Kgbenhavn, Stockholm, Oslo og .
Amsterdam. 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

e Etihad Airwais (fra Abu Dhabi) flyver i dag
ikke direkte til Danmark eller gvrige

Skandinavien, men direkte fra bla. Amsterdam Note: Data for juli hvert r.
. Kilde: Copenhagen Economics pba data fra Anna.aero og Innovata
og Diisseldorf.
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Kapitel 6.
Hvad bor gores 1
Danmark?

— Anbetalinger og indsatsomrader

Dette kapitel gennemgar anbefalingerne til en
luftfartspolitisk strategi. Der gives tre konkrete
anbefalinger til indsatsomrader, som hver indeholder
en rekke initiativer.
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Anbefalinger og indsatsomrader

Pa de naeste sider folger rapportens
anbefalinger.

e Forst hovedanbefalingen, der foreslar et forstaerket
politisk fokus pa at flytte luftfarten fra logistik til en
veekstmotor for hele Danmark.

e Dernast 3 anbefalinger til konkrete indsatsomrader
med underliggende initiativer, som vil styrke
LuftfartsDanmark.

e Og endelig en liste pa konkrete forslag, der kan
forbedre rammebetingelserne for dansk luftfart.
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Hovedanbefaling

Der er behov for en luftfartspolitisk strategi

Med fortsat veekst kan bidraget vokse med 3 mia. kr. i
2020, og der kan skabes 10.000 nye arbejdspladser.

Med den rette indsats er der mulighed for en accelereret
vaekst, som kan gge bidraget med 8 mia. kr. i 2020 og
skabe 16.000 nye arbejdspladser.

Men bidraget kan risikere at falde med 12 mia. kroner,
hvis vi ikke handler

o Dette fald i aktivitet kan betyde et fald i antallet af arbejdspladser pa
15.000.

o Heraf 4.800 direkte arbejdspladser i luftfarten.

Derfor ma akterer og politikere finde sammen om en
dansk luftfartsstrategi frem mod 2020.

Der bor udarbejdes en luftfartspolitisk strategi som
omdrejningspunkt for en vaekstplan for dansk luftfart.
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Hovedanbefaling

Pejlemaerker i en luftfartspolitisk strategi

e En hjornesten i den luftfartspolitisk strategi handler om
politisk fokus og vilje til at arbejde mod et strategisk mal
om luftfarten som vaekstmotor for dansk gkonomi.

e Der skal en veere en vedholdende politisk forpligtigelse til
at sikre gode rammebetingelser for at opna disse mal.

e I Holland, Finland og Dubai understgottes luftfartens
staerke udvikling af en falles strategi med regeringerne.

e Aktarer og politikere skal finde sammen om en dansk
luftfartsstrategi for 2020.

e En luftfartspolitisk strategi skal gge BNP, bidrage til
hgjere produktivitet og skabe arbejdspladser i hele
Danmark.

e En luftfartspolitisk strategi skal have et indbygget
landetjek. Ingen skatter, afgifter og regler bor indferes i
Danmark, uden det har vaeret udsat for et landetjek med
Norge, Sverige, Holland, UK og Tyskland.
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Tre konkrete anbefalinger til indsatsomrader

1. Malret indsatser til at skabe vakst via luftfart

Luftfarten har i en arraekke veeret praeget af et perspektiv om at bringe passagerer fra
A til B. De lande, hvor luftfarten klarer sig bedst, har andret det perspektiv til et
malrettet fokus pa at bruge luftfarten til at skabe veekst og bedre international
tilgeengelighed. Seerligt Holland har formaet at malrette en rakke indsatser, sa
luftfarten realiserer sit veekstpotentiale. Rapporten anbefaler, at alle relevante
omrader i den offentlige sektor bar se vaekstorienteret pa luftfarten. Luftfarten kan
eksempelvis styrkes med et malrettet fokus pa at nedbringe rejsetiden til lufthavne
og en vaekstorienteret myndighedsindsats pa luftfartsaftaler.

2, Skab ordentlige rammer for luftfarten

En gennemgang af luftfartens rammevilkar viser, at luftfarten i Danmark sveekkes af
utidssvarende rammevilkar. Da luftfart er et internationalt og grenseoverskridende
erhverv, er det helt afgeorende, at luftfarten har de rigtige rammer. Ellers taber den
dansk-baserede luftfart terreen og Danmark taber terreen i kampen om vakst og
arbejdspladser. Rapporten peger pa tre vasentlige forbedringer af rammerne: Et
veern mod regelshopping, et omkostningsloft og et uddannelsesloft. Rapporten peger
0gsa pa, at der kan vare et potentiale i indfere en sektor-ordning for luftfarten.

3. Styrk innovation og entreprengrskabet i luftfarten

Danmark besidder en rakke teknologiske styrker, som kan lede til aget vaekst, og
som derfor bar udforskes mere systematisk.
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Tre konkrete anbefalinger til en luftfartspolitisk strategi

Indsatsomrade 1: Indsatsomrade 2: Indsatsomrade 3:
Mailret indsatser til at skabe Skab ordentlige rammer for Styrk innovation og
vaekst via luftfart luftfarten entreprengrskab i luftfarten
[ Luftfartsaftaler og ) ( Veern mod regelshopping ) fInnovation, entreprenarskab\
ruteudvikling, der styrker Rammer for luftfartens ansatte og digitalisering
vaekstmuligheder for dansk gennem en feelles indsats og Udviklingen indeholder flere
\ erhvervsliv og dansk gkonomi J \ ensartede regler i EU y potentielle teknologiske
vaekstomrader for Danmark.
(" Effektiv infrastruktur og ) [ Omkostningsloft for erhvervets Disse bgr udforskes mere
effektiv adgang til lufthavne samlede udgifter til security, \_ systematisk /
Effektive lufthavne og bedre safety, tilsyn, godkendelser,
adgang til de danske Iufthavne \licenser, transportgransvar mv  J
via bade bane og vej for savel
\_ passagerer som fragt Y. ( )

Uddannelseslgft
Bedre rammer for luftfartens

uddannelser
\_ y.

[ Sektor-ordning for luftfarten )

Muligheder, fordele og ulemper
ved at indfgre sektor-ordning for
\ luftfarten undersgges y

Faelles nordeuropaisk
luftrumsblok
Effektivisering af
\lufttrafikstyringen i Nordeuropa J
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Indsatsomrade 1:Malret indsatser til at skabe vaekst via luftfart

i Effektiv infrastruktur og effektive adgangsforbindelser er
Effektiv afgorende for at tiltraekke luftfartsselskaber og passagerer til
infrastruktur og de centrale danske lufthavne.

effektiv adgang til

d_e d%nSKe |Ufthavne_ Derfor bgr luftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet
via bade bane og vej at:

K 1. Sikre bedst mulige rammer for konkurrencedygtige og effektive
lufthavne

2. Sikre bedst mulige rammer for fastholdelse og videreudvikling af
Kgbenhavns Lufthavns netvaerksfunktion

3. Prioritere effektive vej- og baneforbindelser til de centrale danske
lufthavne

4. Prioritere effektive vej- og baneforbindelser over @resund
5. Prioritere opkobling pa det europaeiske hgjhastighedsnet.

Samlet skal disse initiativer medvirke til at sikre de bedst mulige
rammer for at tiltraekke luftfartsselskaber og passagerer til de
centrale lufthavne.
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Indsatsomrade 1: Malret indsatser til at skabe vaekst via luftfart

4 h

Luftfartsaftaler og Malrettede luftfartsaftaler skal stgtte en velbalanceret
ruteudvikling, der ruteudvikling til gavn for samfundsgkonomien og
styrker ! erhvervslivets vakstvilkar

vaekstmuligheder for

dansk erhvervsliv og
dansk gkonomi Derfor bgr luftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet

\_ < "
1. Prioritere de bilaterale aftaler hvor det samfundsgkonomiske afkast

og de erhvervsmaessige vaekstvilkar er stgrst

2. Prioritere aftaler, der gavner udviklingen af knudepunktsfunktionen
3. Fjerne ungdige barrierer for indrejse til Danmark (visumregler mv.)
4. Styrke luftfartens konkurrencevilkar i forhold til tredjelande.

Samlet skal disse initiativer medvirke til at styrke det danske
vaekstgrundlag.
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Indsatsomrade 2: Skab ordentlige rammer for luftfarten

-

Varn mod
regelshopping
Rammer for
luftfartens ansatte
gennem en feelles
indsats og mere

~

Kensartede regler i EU

Dansk luftfart er presset af hgje personaleomkostninger

Rammerne for personale ombord pd dansk-baserede, dansk-
registrerede fly og dansk-etablerede flyselskaber presses af
anderledes vilkar og implementering af EU-regler i andre EU-lande.

Udfordringen kompliceres yderligere af forskellige regelsaet inden for
de Nordiske og Skandinaviske lande, som gger selskabernes
kompleksitet ungdvendigt.

Derfor bgr Iuftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet
at:

1. Arbejde teet sammen med ligesidede lande for at fa skabt et
ensartet regelsaet i EU

2. Harmonisering af regler om tredjelandsbesaetninger i EU.

Disse initiativer skal dels nedbringe selskabernes omkostninger og dels
sikre mere ensartede vilkar i EU.
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Indsatsomrade 2: Skab ordentlige rammer for luftfarten

4 A

Omkostningsloft Dansk luftfart finansierer selv erhvervets stigende udgifter til
for erhvervets samlede samfundsopgaver. Trafikstyrelsens tilsyn med den civile luftfart er
finansieret via gebyrer, afgifter og bidrag. Erhvervet betaler selv for

finansiering af security, godkendelser og licenser mm.* Udgifter til security (national sikkerhed i

safety, ti|5Yn, forhold til f.eks. terror) betales ogsa af erhvervet selv (i modsaetning til
godkendelser, licenser, andre steder i samfundet). Ligeledes kan flyselskaberne som fglge af
transportgransvar mv. transportgransvaret fa bgder og skal afholde omkostninger for
K hjemtransport, ndr myndighedstjek af indrejsepapirer svigter.
Samlet giver erhvervets egenfinansiering af samfundsopgaver

politikerne et falskt indtryk af, at det er "gratis” at indfgre nye initiativer
eller skeerpede krav.

Derfor bgr luftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet at:

1. Indfgre et samlet omkostningsloft for erhvervets finansiering af
samfundsopgaver svarende til det nuvaerende niveau. @nsker
politikerne herefter at erhvervet skal finansiere nye initiativer eller
skaerpede krav pa ét omrade, sa skal dette modsvares af
reducerede omkostninger pa et andet omrade, saledes at

*) Fra 1. juli 2013 er indfgrt en erhvervets samlede finansiering i form af gebyrer, afgifter og bidrag
&ndring af Luftfartsloven. mv. ikke gges.

Denne lovaendring (jf. lov nr. 655 af 12.

juni 2013) omhandler szerligt Safety-

bidraget som luftfartselskaberne betaler o . .
pa 6,00 kr. for hver passager, som Samlet skal dette initiativ fastfryse selskabernes omkostninger til

selskabet befordrer. samfundsopgaver, sa de fortsat kan tilbyde hgj sikkerhed bade i luften
og pa landjorden. Samtidig synligggres de reelle udgifter til

a0 samfundsopgaver for politikerne.
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Indsatsomrade 2: Skab ordentlige rammer for luftfarten

4 A

Uddannelseslgft
Bedre rammer for
luftfartens
uddannelser

X

Bedre rammevilkadr for uddannelse skal stotte en fremtidig
vaekst i luftfarten. Hvis man fortsat gnsker dansk luftfart, er det en
ngdvendighed at sikre gode rammevilkar for luftfartens uddannelser.
Dette kan skabe et solidt fundament for fortsat vaekst i dansk luftfart.

Derfor bgr Iuftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet at:

1. Fjerne moms pa pilotuddannelser, herunder efteruddannelse

2. Give samme muligheder for finansiering af pilotuddannelsen, som
for andre tilsvarende uddannelser

3. Se pa muligheder for uddannelse af kabinepersonale, herunder
etablering af erhvervsuddannelse.

Samlet skal disse initiativer ggre luftfartens uddannelser mere
konkurrencedygtige, saledes at flere tiltraeekkes til uddannelsen.
Initiativet vil desuden sznke Ignkravet for nyuddannede (som ellers
skal tilbagebetale dyrt Iante penge for at finansiere dyre uddannelser).
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Indsatsomrade 2: Skab ordentlige rammer for luftfarten

4 A

En sektor-ordning for luftfarten med inspiration fra den maritime

Sektor-ordning for sektor vedrgrende bestemte former for skattemaessige og sociale

luftfarten instrumenter vil gge luftfartens konkurrenceevne.
Muligheder, fordele og
ulemper ved at indfare Dansk-baseret |uftfart er udfordret i den internationale konkurrence som fglge
sektor-ordning for af forskelle i skattemaessige og sociale omkostninger. Skibsfarten var i en

luftfarten undersgges lignende situation for nogle ar siden, hvilket fgrte til etableringen af det

sakaldte Dansk Internationalt Skibsregister, der markant har gget Danmarks
K attraktivitet som etableringsland.

P& baggrund af erfaringerne fra det maritime omrade, bgr muligheder, fordele

og ulemper ved at indfgre en tilsvarende sektor-ordning for luftfarten
undersgges.
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Indsatsomrade 2: Skab ordentlige rammer for luftfarten

/ Faelles \

nordeuropaisk
luftrumsblok
Effektivisering af
lufttrafikstyringen i

K Nordeur%

Stgrre nordeuropaisk luftrumsblok. EU's medlemslande har
sammen med andre europaiske lande forpligtet sig til at harmonisere
og samle lufttrafikstyringen i Europa i et faelles luftrum (Single
European Sky). Det skal skabe stgrre effektivitet, billigere services og
mere miljgvenlig trafikafvikling.

Danmark er frontlgber gennem etablering af den dansk-svenske blok
gennem NUAC. Udviklingen bgr fortsaettes gennem etablering af en
stgrre nordeuropeeisk blok

Derfor bgr Iuftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet
at:

1. @ge presset i EU for implementeringen af SES

2. Analysere mulighederne for samarbejde med Norge, Finland,
Island og Storbritannien om etableringen af den stgrre
nordeuropzeiske FAB

3. Fortsaette processen med ambitigse danske mal i forhold til den
europeeiske prasstationsordning (sikkerhed, kapacitet, miljg og
omkostningseffektivitet)

4. Sikre gode rammer for Naviairs virke.

Samlet skal disse initiativer sikre en effektiv og fremtidssikret
lufttrafikstyring i Nordeuropa
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Indsatsomrade 3: Styrk innovation og
entreprengrskabet i luftfarten

-~

.

Innovation,
entreprengrskab og
digitalisering
reekke potentielle

for Danmark. Disse bgr
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~

Udviklingen indeholder en
teknologiske vaekstomrader

udforskes mere systematisk

Innovation og udnyttelse af vaekstpotentialer. Danmark
besidder en raekke teknologiske styrker, der kan g& hand i hand med
potentielle vaekstomrader.

Derfor bgr Iuftfartens rammebetingelser forbedres ved blandt andet
at:

1. Iveerksaette dansk sats pa udvikling, produktion og anvendelse af
baeredygtige biobraandstoffer

2. Initiere test og anvendelse af nye, effektive security-processer
3. Styrke etableringen af dansk test-center for droner

4. Analysere behov og mulighed for gget dansk forskningsindsats pa
luftfartsomradet, herunder f.eks. oprettelse af et center for luftfart
ved CBS eller DTU.

Samlet skal disse initiativer medvirke til at sikre bedre udnyttelse af
de teknologiske muligheder, som udviklingen byder pa.
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Konkrete forslag til forbedrede rammevilkar

Pa de folgende sider listes en raekke forslag til omrader, hvor
rammevilkarene for dansk luftfart kan forbedres
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Rammevilkar

En rakke forhold gor det mere besvarligt og dyrere i DK
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Rammevilkdr i Danmark

Hvordan har man gjort i andre lande?

Skatter og afgifter

Promilleafgift for registrering i nationalitetsregistret

Gebyr + afgift for rettighedsregistrering

Moms pa reparationer, braendstof og service for mindre fly*

Denne afgift findes ikke i f.eks. Sverige og Norge

Sadanne gebyrer og afgifter findes ogsa i vore nabolande, men kriterier, belgb og format er
forskellige (uden vaesentlig grund) i f.eks. Norge, Danmark og Sverige
Andre transportformer til indenrigs transport (bus, tog, faerge) er momsfritaget, ligesom

indenrigsflyvninger hos selskaber, der primaert tilbyder udenrigsflyvning. I Sverige, Finland og UK

behandler man alle indenlandske transportformer ens

Ansaettelsesvilkar

Nationale udlaendingelove i EU medfgrer store forskelle
indenfor EU. For dansk registrerede fly medfgrer dansk
lovgivning begraenset mulighed for brug af (billigere)
udenlandsk kabinepersonale.

Flyselskaber som indregistrerer fly i eksempelvis Irland er ikke underlagt hverken irsk eller dansk

lov pd afgange fra Danmark og kan dermed spare pa personaleomkostningen.

Der er et behov for mere ensartede regler

Administrative byrder

Brugerbetaling for Trafikstyrelsens kontrol
(Safetybidrag + udstedelsesgebyr)

Brugerbetaling for Naviairs luftrumskontrol

Ikke unikt for Danmark i medfgr af forordning (EU) Nr. 319/2014 om Det Europaiske
Luftfartssikkerhedsagenturs gebyrer og afgifter (ogsa gaeldende for E@S)

Ikke unikt for Danmark og Danmark ser ud til at ligge i midterfeltet (71,41 €.) - dvs. dyrere end

Irland, Norge og Holland, men billigere end Storbritannien, Tyskland og Sverige. Falles

luftrumsblok i Nordeuropa kan seenke udgifterne

@vrige

Rejsebureauordning i visumregler begraenser privat- og
erhvervsturisme fra seerlige lande

Security: Omkostningen for et hgjt sikkerhedsniveau
pahviler luftfarten

Dyre pilotuddannelser som fglge af moms pa uddannelse

mv.
Begraenset adgang til finansiering for pilotuddannelser

Hgje afgifter og gebyrer for prgver og certificeringer for
General Aviation

Transportgransvar pa 10.000 kr. per udlaending plus ansvar

for og omkostninger til returtransport

Tvaerministeriel rapport fra 2013 fremhaever, at DK er pa linje med andre lande og Red Carpet

ordning fra 2013 letter erhvervsvisa.

I Tyskland og Frankrig finansieres security over skatten

I Sverige og Norge er der statsligt finansierede uddannelser, studiestgtte og/eller adgang til

studielan

Mulighed for studiestgtte og adgang til studieldn i Sverige og Norge

Fremhaevet i Christoffersen-rapporten

Transportgransvaret er udlagt i udlzendingelovens (LBK 1021) § 59a

Note: *) mindre fly: privatflyvning og flyselskaber, der primert flyver indenrigstrafik

Kilde: Copenhagen Economics



Danmark som attraktivt Copenhagen
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Rammeyvilkar der svaekker luftfartens udvikling

Skatter og afgifter

o Flyselskaber betaler en afgift pa 1 %o af veerdien eller ejerskiftesummen for
registrering i nationalitetsregistret (Promilleafgift). Denne regel findes ikke i
f.eks. Sverige og Norge. Dette bidrager til hgjere omkostninger for
flyselskaberne.

o Derudover betales et fast gebyr samt en afgift for rettighedsregistrering pa 1
%o (1,5 %o for sma fly) af det pantsikrede belab i fartgjet. Dette bidrager
ligeledes til hgjere omkostninger for flyselskaberne. Gebyrer for registrering er
dog endnu hgjere i Sverige.

o Moms pa reparationer, braeendstof og service for privatflyvning og flyselskaber,
der primeert flyver indenrigstrafik, reducerer de mindre selskabers
konkurrenceevne. Sverige, Finland og Storbritannien behandler alle
(indenlandske) transportformer ens.

Kilder: Transportministeriet (2012) Redegarelse fra udvalget om dansk luftfart, Transportministeriet (2006) Bedre samspil mellem

transportformerne.
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Rammeyvilkar der svaekker luftfartens udvikling
Ansezettelsesvilkar

o Dansk-registrerede flyselskaber konkurrerer mod flyselskaber, der opererer fra lande med
anden national udlaendingelovgivning. Dansk-registrerede flyselskaber er pa ruter til
Danmark underlagt krav om, at besatninger fra tredjeland skal have arbejds- og
opholdstilladelse i Danmark (dog kan 20% af kabinepersonalet pa internationale
flyvninger undtages efter udleendingeloven).

e Selskaber, som indregistrerer fly, i Irland er hverken underlagt irsk eller dansk lovgivning, nar der flyves i afgange fra
Danmark.

o Dansk-registrerede flyselskaber konkurrerer mod flyselskaber, der i vid udstraekning
benytter sig af vikarbureauer for at opna lavere omkostninger til besatning.

e Lavere omkostninger opnas bl.a. ved at tage vikarer ind fra EU-lande med lavere social sikring og lon samt ringere
bestemmelser for arbejdstid, pauser, hvileperioder, overarbejde, natarbejde og endelig ferie- og helligdage end i
Danmark.

» Dermed konkurrerer dansk-registrerede fly med selskaber, der har lavere omkostninger
til lon, pension og socialsikring.

Kilder: Transportministeriet (2012) Redeggrelse fra udvalget om dansk luftfart, Trafikstyrelsen (2014) Redegerelse fra arbejdsgruppen om ”Social dumping”
indenfor luftfart, DR (6. August 2013) Norwegians nye drommefly flyver pa irske plader, Berlingske Business (5. maj 2014) SAS: Dansk luftfart er en deende
branche.
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Rammeyvilkar der svaekker luftfartens udvikling
Administrative byrder og omkostninger

o Brugerbetaling for Trafikstyrelsens kontrol: Bestar af 1) Safety bidrag, dvs. en
afgift pa alle afrejsende passagerer pa 6. kr. pr. passager (kan viderefaktureres
direkte til kunderne) og 2) brugerbetalte gebyrer, herunder udstedelsesgebyr
for at fa pilotcertifikater.

o Brugerbetaling for Naviairs luftrumskontrol: Aerodrome Approach Control
Charge (AACC) betales af flyselskaberne i forbindelse med benyttelse af
Kabenhavns Lufthavn, Kastrup (inkl. Roskilde) og Billund Lufthavn.

Kilder: Transportministeriet (2012) Redeggarelse fra udvalget om dansk luftfart. Lov om &ndring af lov om luftfart og lov om registrering af

rettigheder over luftfartgjer, §148, BL 9-10 Bestemmelser om Trafikstyrelsens gebyrer og afgifter pa luftfartsomradet (Udgave 14, 16. december

2014). Trafikstyrelsen (2013) Safety-bidrag implementeres pr. 1. juli 2013, Lov om Naviair, bemarkninger kap. 4., Europa Kommissionen: 149
http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights/da/o4-air-reduced-mobility.html



http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights/da/04-air-reduced-mobility.html
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Rammeyvilkar der svaekker luftfartens udvikling
gvrige rammevilkar

Visumregler

o Rejsebureauordningerne i de danske visumregler er ikke fleksible nok til at imgdekomme privat- og
erhvervsturismen fra udlandet med en hurtig og effektiv visumbehandling. Dette reducerer i sidste
ende trafikken til og fra danske lufthavne.

Andre rammevilkar

o Security: Bor sikkerhed, som er til gavn for alle landets borgere — ikke kun de rejsende, finansieres
over skattebilletten? Det gor man i nogle lande som f.eks. Tyskland og Frankrig.

Kilder: Transportministeriet (2012) Redeggrelse fra udvalget om dansk luftfart, Europa Kommission (2004) Civil Aviation Security Financing Study, s. 10-14.
Check-in (30. December 2013) Cimber Sterling-strid i Landsretten, AIN (24. Januar 2014) Danish Court Decision Could Undermine Engine Leasing.
http://www.bll.dk/til-lufthavnen/busser, http://karup-lufthavn.dk/flybus-teletaxa/og http://www.aar.dk/lufthavnsbus.



http://www.bll.dk/til-lufthavnen/busser
http://karup-lufthavn.dk/flybus-teletaxa/
http://www.aar.dk/lufthavnsbus
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Rammeyvilkar der svaekker luftfartens udvikling

Uddannelse

Moms gor uddannelser dyre

o Moms pa pilotuddannelser svaekker pilotuddannelserne relativt til andre uddannelser i Danmark — og pilotuddannelser i
andre lande. Den ‘skjulte’ moms pa uddannelsen lgber op i over 100.000 kr.

e Der er ikke moms pa erhvervsuddannelser, herunder Trafikflyveruddannelsen. Men Flyveskolen har ikke fradrag for sine
omkostninger til moms (bl.a. anskaffelse af fly, breendstof, vedligeholdelse mv. En flyveskole ‘ATO’ er dermed ngdsaget til at
indregne den moms, de ikke kan fé fradrag, for i uddannelsesprisen.

Begransede finansieringsmuligheder
o Pilotaspiranter har ringe adgang til finansiering af deres uddannelse, da der ikke findes ordninger med f.eks. statsgaranterede lan.

o Dette betyder, at det er omkostningsfyldt at uddanne sig til pilot i Danmark. Som konsekvens tiltraeekker uddannelsen ikke nok
aspiranter til at skabe en fremtidsskikring af bemandingen i dansk luftfart.

Hgje afgifter og gebyrer

o Gebyrer for prever og certificeringer af GA (general aviation) piloter er de dyreste i Verden — 10 gange dyrere end i Tyskland og 50%
dyrere end i Sverige.

Ufleksibel flymekanikeruddannelse

o Flymekanikeruddannelse i Danmark er en meget lang uddannelse sammenlignet med andre europziske lande. Dette skyldes bl.a., at
Danmark ikke udnytter de muligheder, som EU-reglerne tillader.

o IEASA er uddannelse opdelt i flere moduler, som kan tages efter behov.

o IDanmark kreever man, at alle moduler er afsluttet, for man kan blive flymekaniker. Dette gger markant omkostningerne for de mindre
flyveerksteder, da deres elever er pa teknisk skole halvdelen af tiden. Arbejdsmarkedets parter spiller en stor rolle i reglernes
smidigggarelse.

Der eksisterer i dag ikke en formel offentlig uddannelse for kabinepersonale
o Istedet har en raekke flyselskaber skabt deres egen uddannelse.

o I Danmark er det Trafikstyrelsen, der godkender de uddannelsesforlgb, som flyselskaberne sammensatter i henhold til nationale og
internationale krav.

o Der stilles en raekke nationale og internationale krav til kabinepersonalets kompetencer. Hertil kommer de kompetencekrav, som de
enkelte flyselskaber stiller.

o Det overvejes i gjeblikket at udvikle et mere formelt offentligt uddannelsesforlgb i form af en erhvervsuddannelse.

. .. . . . . . 151
Kilder: Transportministeriet (2012) Redeggrelse fra udvalget om dansk luftfart, Berlingske Tidende (29. Maj 2012) Nye momsregler gar pilotuddannelsen dyrere.

Meersk Nielsen HR (2014) Komptencekrav til kabinepersonale
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