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onale lufthavne i Nordeuropa. Eksempelvis hav-
de Kabenhavns Lufthavn godt 6 mio. passagerer
11970, mens Schiphol lufthavnen i Amsterdam
havde godt 5 mio. passagerer. I 1980 var Schip-

hol og Kebenhavn derimod stort set lige store. I -

dag er der mere end 40 mio. passagerer i Schlp—
hol.

Det er en udfordring for bienhavns Luft-
havn, at der i disse ar oprettes relativt mange
flyforbindelser ud af andre nordeuropeeiske
lufthavne. I 2003 etablerede SAS selvsteendige
forretningscentre i hvert af de tre skandinaviske
lande. Inden for de seneste ar har SAS oprettet
relativt flere direkte ruter fra bade Oslo og
Stockholm end fra Kebenhavns Lufthavn. SAS
har i de'sidste tre &r fordoblet antallet af uden-
rigsruter ud af Gardermoen lufthavn i Oslo,
mens antallet af udenrigsruter ud af Arlanda i
Stockholm er gget med 70 %. I Kebenhavns
Lufthavn har SAS oget antallet af ruter med
30 %.

Kebenhavns Lufthavn udfordres ogsé af de
storre lufthavne i Nordeuropa. Eksempelvis vil
KLM'’s satsning i Sydnorge og Vestdanmark til-
treekke trafik til knudepunktet i Schiphol.

Samtidig er der ikke store lufthavne umiddel-
bart syd for Danmark. I dag er lufthavnene i
f.eks. store befolkningscentre som Berlin og
Hamborg forholdsvis smé. I Berlin har man pla-
ner om en udvidelse, som pa leengere sigt kan
oge kapaciteten og dermed give konkurrence.

Udviklingen i antallet af flyforbindelser fra
lufthavnene er dynamisk, og markedet er meget
turbulent. Lebende béde oprettes og nedleegges
et betydeligt antal ruter. En positiv udvikling for
dansk luftfart og danskernes transportmulighe-
der forudseetter, at der oprettes flere nye ruter,
end der nedleegges.

Ogsé luftfartsselskaberne star over for store
udfordringer.

Liberaliseringen af luftfarten har sat en reekke
af de etablerede luftfartsselskaber og lufthavne
under et betydeligt pres. I de senere &r er flere
luftfartsselskaber lukket eller opkebt af andre
selskaber, f.eks. belgiske Sabena, nederlandske
KLM og Swissair fra Schweiz. Det danske luft-
fartserhverv er ogsé under pres, og flere luft-
fartsselskaber har i en &rreekke haft underskud.

Samtidig er der betydelige konsolideringer i
luftfartsbranchen pa europeeisk plan. I Danmark
er den netop gennemforte sammenlaegning af
Maersk Air og Sterling ogsa et eksempel pa ten-
densen til konsolideringer. Det er vanskeligt at
give et konkret bud pé virkningerne af denne
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sammenleegning, men det er muligt at det nye
selskab ikke vil opretholde alle de eksisterende
ruter til og fra Kebenhavns Lufthavn.

I Nederlandene er man meget opmeerksom
pé konsekvenserne for Schiphol Lufthavn i Am-
sterdam efter fusionen mellem det nederlandske
selskab KLM og det noget storre Air France.
Nederlandene har man siledes formuleret en
luftfartspolitik, hvor malene er at gore Neder-
landene mere tilgeengelig ad luftvejen og at fast-
holde Schiphol Lufthavns steerke position.

I luftfartserhvervet er der stor fokus pa at f&
nedbragt omkostningerne. Imidlertid star er-
hvervet over for stigende omkostninger paen
reekke omrader, herunder ogsd p& omrader,
hvor erhvervet har sveert ved at styre omkost-
nmgsudvﬂdmgen

I de senere &r er olieprisen steget voldsomt og
er nu oppe omkring 70$/tende mod i storrelses-
ordenen 25$/tende for 3-4 ar siden. De tragiske
begivenheder den 11. september 2001 har ogsa
indebéret, at kravene til sikkerhed er blevet
skeerpet. Det betyder, at luftfartserhvervet har
faet betydeligt hojere omkostninger pa sikker-
hedsomrédet.

Disse udviklingstendenser understreger, at
der er to helt centrale udfordringer for dansk
luftfart:

— at opretholde og udbygge gode direkte flyfor-
bindelser til og fra Danmark

— atsikre, at der fortsat er et konkurrencedyg-
tigt luftfartserhverv i Danmark.

Det vil have betydelige konsekvenser for det
danske samfund, hvis ikke det lykkes at opret-
holde og udbygge gode direkte flyforbindelser.
til og fra Danmark.

Direkte flyforbindelser har stor veerdi. Det
geelder blandt andet for erhvervsrejsende, hvor
det kan veere tidskreevende at skulle mellemlan-
de og muligvis overnatte i forbindelse med en
forretningsrejse. Den skonomiske veerdi af at
kunne flyve direkte til forskellige interkontinen-
tale destinationer kan alene opgeres til 250 mio.
kroner arligt. Dertil kommer den gkonomiske
veerdi af at kunne flyve direkte til en lang reekke
europeeiske destinationer. - '

Det er ikke kun erhvervsrejsende fra Dan-
mark, som foretreekker at flyve direkte. Det sam-
me geelder udenlandske erhvervskunder, der
skal besage forretningsforbindelser i Danmark.
Alt andet lige vil det veere mere attraktivt at
gore forretninger i et land, som det er let at kom-
me til.



