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København ligger på en ø i den nordlige udkant af Europa. Der er langt til andre hovedstæ-
der, og der er langt til Europas økonomiske tyngdepunkt. København er ikke forbundet til 
det europæiske højhastighedstognet, og indtil Femernbælt-forbindelsen åbner i 2017, er til-
gængeligheden via motorvejsnettet også begrænset.  
 
Københavns lave tilgængelighed via vej og bane understreger betydningen af lufttrafikken. 
Via Københavns Lufthavn har erhvervslivet i hovedstaden haft en god tilgængelighed til re-
sten af verden. Hovedstadens rolle som vært for SAS’s primære knudepunkt har betydet, at 
de fleste af selskabets direkte forbindelser til både Europa og til oversøiske destinationer har 
udgået herfra.  
 
Det har gjort, at hovedstaden hidtil har kunnet tilbyde en bedre international tilgængelighed 
end andre storbyer i Nordeuropa. Det har været en ekstra styrkeposition, som har hjulpet 
væksten i regionen på vej og gjort regionen attraktiv for omverdenen. En høj tilgængelighed 
er en afgørende attraktivitet i lokaliseringsvalget for udenlandske virksomheder og spiller en 
væsentlig rolle, når regionen skal tiltrække udenlandske videnarbejdere, konferencer og turi-
ster. 
 
Derfor fremhæver OECD, i deres seneste analyse af København, også den rolle som lufthav-
nen spiller for regionen. Takket være lufthavnen fungerer København som gateway mellem 
Skandinavien og resten af Europa. En lufthavn med høj tilgængelighed er ifølge OECD es-
sentiel i forhold til at tiltrække international forretning til regionen. 
 
Samtidig tænder OECD også advarselslamperne, når de skriver at Københavns rolle som en 
af Nordeuropas vigtigste lufthavne er på spil, og at antallet af transferpassagerer er faldet. 
Forandringer truer, og de senere år er tilgængeligheden forringet, hvilket kan få betydelige 
konsekvenser for hovedstadsregionens vækstmuligheder. 
 
På denne baggrund har Region Hovedstaden bedt Copenhagen Economics om en analyse af: 

� Lufthavnens og rutenettets betydning for væksten i regionen 
� Udfordringerne for trafikbetjeningen af regionen 
� Anbefalinger til konkrete handlemuligheder for at forbedre regionens tilgængelig-

hed 
 
Rapporten er inddelt i fire kapitler. I det første kapitel opsummeres analysens hovedresulta-
ter. Andet kapitel beskriver udviklingen i hovedstadens internationale tilgængelighed, med 
fokus på den vigtige rolle som lufthavn og flyselskabernes rutenet spiller for regionen og re-
sten af Danmark. Tredje kapitel stiller skarpt på de tendenser der kommer til at præge frem-
tiden for hovedstadens tilgængelighed, og beskriver mulige konsekvenser for regionen. Rap-
porten afsluttes i kapitel fire med anbefalinger til en række handlemuligheder som de regio-
nale aktører kan overveje, for at påvirke udviklingen i regionens tilgængelighed fremover. 

INDLEDNING 
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Københavns rolle i lufthavnshierarkiet er under forandringKøbenhavns rolle i lufthavnshierarkiet er under forandringKøbenhavns rolle i lufthavnshierarkiet er under forandringKøbenhavns rolle i lufthavnshierarkiet er under forandring    
Vores analyse viser, at Københavns rolle i det europæiske lufthavnshierarki er under 
forandring. Funktionen som nordeuropæisk knudepunkt med mange interkonti-
nentale afgange svækkes gradvist og afløses af en funktion som fødelinje til de større 
lufthavne i Europa. Selvom passagertallet i lufthavnen er vokset stødt, og nu oversti-
ger 20 millioner passagerer om året, har væksten de sidste ti år kun været på 1,8 pro-
cent om året, hvilket er mindre end i mange andre lufthavne. Lufthavnen var den ti-
ende største lufthavn i Europa målt på passagertallet i 1998, men er nu faldet til en 
placering som den femtende største i 2008. Andelen af transferpassagerer er også 
faldet, især i de sidste fem til seks år, fra 43 procent i 2003 til 27 procent i 2008.  
 
En række ruter lukkerEn række ruter lukkerEn række ruter lukkerEn række ruter lukker    
For erhvervslivet i hovedstadsregionen har dette konsekvenser. Det er ikke afgørende 
for erhvervslivet, om regionen er knudepunkt for et bestemt luftfartsselskab, eller 
om tilgængeligheden leveres på anden vis. En række internationale ruter fra Køben-
havn er imidlertid lukket, fordi flyselskaberne har koncentreret deres rutenet på de 
store lufthavne, og overladt internationale ruter til deres nærmeste alliancepartner. 
For eksempel lukker ruterne fra København til Shanghai, til New Delhi og til Seatt-
le i løbet af 2009. Der kommer dog også nye ruter til. For eksempel er de direkte 
forbindelser til Nordamerika forbedret efter at to amerikanske flyselskaber valgte at 
flyve uden om de store europæiske lufthavne og direkte til København. Samlet set er 
der dog lukket flere internationale ruter, end der er åbnet, og frekvensen på de tilba-
geværende ruter er generelt også reduceret. 
 
Samlet giver det en nedgang i den direkte tilgængelighedSamlet giver det en nedgang i den direkte tilgængelighedSamlet giver det en nedgang i den direkte tilgængelighedSamlet giver det en nedgang i den direkte tilgængelighed    
Vi har beregnet de samlede konsekvenser af denne udvikling for regionens erhvervs-
liv. Det viser, at den direkte tilgængelighed til resten af verden via direkte flyruter fra 
hovedstadsregionen er faldet med 12 procent siden 2001. Værst er det gået med til-
gængeligheden til Asien, som er faldet med 25 procent og til Mellemøsten, der  er 
faldet med 32 procent. Tilgængeligheden til nærmarkederne i Skandinavien og 
Vesteuropa er også faldet med henholdsvis 20 procent og 6 procent. Til gengæld er 
forbindelserne til USA og til Østeuropa forbedret med henholdsvis 8 og 4 procent 
takket være nye ruter og højere frekvenser. Der er fortsat ingen direkte ruter fra Kø-
benhavn til Sydamerika eller Afrika. Målet for direkte tilgængelighed er kvalitetsju-
steret og indregner både rejsetid og frekvens for samtlige direkte ruter, der tilbydes 
fra Københavns Lufthavn. 
 
Den indirekte tilgængelighed er dog steDen indirekte tilgængelighed er dog steDen indirekte tilgængelighed er dog steDen indirekte tilgængelighed er dog steggggetetetet    
Vi har også beregnet udviklingen i den indirekte tilgængelighed – det vil sige, når 
man rejser via et skifte i en anden lufthavn. Målet for indirekte tilgængelighed er li-
geledes kvalitetsjusteret, og det indregner både rejsetid og frekvens, men også antal 
flyskift og den gene, det giver for den rejsende. Den indirekte tilgængelighed måles 
mellem Københavns Lufthavn og samtlige andre lufthavne i verden. Målt på denne 

Kapitel 1 ANALYSENS HOVEDKONKLUSIONER
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måde er tilgængeligheden selvfølgelig langt højere end den direkte tilgængelighed og 
på grund af den generelle fremgang i antallet af ruter, er den indirekte tilgængelig-
hed også vokset. Den indirekte tilgængelighed fra København er dog ikke steget me-
re end i sammenlignelige lufthavne som fx Wien og Zurich, men dog mere end i 
Stockholm og Oslo. 
 
Hovedstadsregionen mister attraktivitetHovedstadsregionen mister attraktivitetHovedstadsregionen mister attraktivitetHovedstadsregionen mister attraktivitet    
Den direkte tilgængelighed er altså faldet, mens den indirekte tilgængelighed er ste-
get. Samlet er tilgængeligheden forbedret, men for de mest tidsfølsomme rejser er si-
tuationen forringet på grund af flere skift. Den attraktivitet som et stort antal direk-
te ruter giver er langsomt ved at forsvinde, og hovedstadsregionen mister noget af 
det forspring man har haft i forhold til andre nordeuropæiske storbyregioner. 
 
Forventninger til udviklingen Forventninger til udviklingen Forventninger til udviklingen Forventninger til udviklingen     
En række faktorer peger i retning af at den direkte tilgængelighed vil forringes yder-
ligere de kommende år på grund af en fortsat konsolidering blandt flyselskaberne. 
Den aktuelle krise fremskyder denne udvikling. På trods af at regionen har en at-
traktiv lufthavn med lave takster og et stort opland, så kan andre faktorer bevirke, at 
antallet af ruter til regionen mindskes. Udfordringen forstærkes af, at det domine-
rende luftfartsselskab er i en vanskelig situation og vælger at skære ned på de inter-
nationale ruter. 
 
Udfordringen bliver at tiltrække internationale ruterUdfordringen bliver at tiltrække internationale ruterUdfordringen bliver at tiltrække internationale ruterUdfordringen bliver at tiltrække internationale ruter    
Udfordringen bliver at opretholde direkte flyforbindelser, så rutenettet udfra 
Københavns Lufthavn fortsat kan levere gode rejsemuligheder og dermed bedst 
mulig tilgængelighed. At fastholde, og endda udvide, internationale flyforbindelser, 
er en vanskelig opgave. I forvejen er luftfartselskaberne med base i regionenen under 
stærkt konkurrencepres. Samtidig er lufthavnen i stærk konkurrence med en række 
andre europæiske lufthavne, der står i samme position, men har en geografisk fordel, 
da mange af dem er placeret mere centralt i Europa. 
 
Hvis udfordringerne ikke løses har det langsigtede konsekvenserHvis udfordringerne ikke løses har det langsigtede konsekvenserHvis udfordringerne ikke løses har det langsigtede konsekvenserHvis udfordringerne ikke løses har det langsigtede konsekvenser    
Udviklingen betyder en reduktion i tilgængeligheden fra Københavns Lufthavn, og 
dermed bliver det mere tidskrævende at tage på forretningsrejse i udlandet. Det 
bliver også mere besværligt for udenlandske erhvervskunder at besøge 
forretningsforbindelser i Danmark. Det bliver dyrere og mere besværligt at rejse 
langt med fly. Det betyder færre rejser og/eller større rejseudgifter og kan i sidste 
ende medføre mindre global aktivitet og/eller højere omkostninger herved. 
 
Ændret regulering og ny teknologi giver nye mulighederÆndret regulering og ny teknologi giver nye mulighederÆndret regulering og ny teknologi giver nye mulighederÆndret regulering og ny teknologi giver nye muligheder    
Forandringerne rummer også en række muligheder. Introduktionen af nye flytyper 
som for eksempel Airbus A350 eller Boeing 787, som gør langdistance ruter med et 
lavere passagerantal mere rentable, åbner for at flyselskaber kan oprette ruter mellem 
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sekundære hubs. Denne tendens modvirkes dog af introduktionen af nye superfly 
som for eksempel Airbus A380, som kræver at store passagermængder koncentreres 
på få ruter. Samtidig giver en ny aftale om liberaliseringen af luftfarten mellem EU 
og USA mulighed for, at andre flyselskaber end de hjemlige kan oprette ruter til 
USA. Med aftalen kan konkurrenter gå ind, hvis det hjemlige luftfartsselskab ikke 
ønsker at drive en given transatlantisk rute. 
 
Muligheder for at påvirke udviklingenMuligheder for at påvirke udviklingenMuligheder for at påvirke udviklingenMuligheder for at påvirke udviklingen    
Vi anbefaler, at regionens aktører på erhvervs- og turismeområdet overvejer konkre-
te handlinger inden for fem områder. I prioriteret rækkefølge er disse: 
 

1.1.1.1. Tiltrække nye flyruter til København: Tiltrække nye flyruter til København: Tiltrække nye flyruter til København: Tiltrække nye flyruter til København: Det højest prioriterede initiativ bør 
være at etablere et regionalt samarbejde mellem aktørerne med det formål at 
udvikle og tiltrække nye rute til regionen. Sådanne samarbejder findes i an-
dre storbyer, men markedsføringen af København som destination for fly-
selskaber fremstår ukoordineret og mindre målrettet end andre steder.    
    

2.2.2.2. Varetagelse af ejerinteresser: Varetagelse af ejerinteresser: Varetagelse af ejerinteresser: Varetagelse af ejerinteresser: At opfordre staten - i dens egenskab af med-
ejere af Københavns Lufthavne A/S og af SAS - til i videst muligt omfang at 
inddrage hensynet til regionens langsigtede erhvervsmæssige rammebetin-
gelser i centrale beslutninger omkring deres ejerskab.    
 

3.3.3.3. Sektorregulering: Sektorregulering: Sektorregulering: Sektorregulering: At indgå i tæt dialog med staten – i dens egenskab af 
sektormyndighed i forhold til reguleringen af luftfartssektoren – med hen-
blik på at sikre, at sektorreguleringen til stadighed giver gode rammer for 
udviklingen af luftfarten i regionen.    
    

4.4.4.4. Fysisk planlægning og infrastruktur: Fysisk planlægning og infrastruktur: Fysisk planlægning og infrastruktur: Fysisk planlægning og infrastruktur: At sikre, at den regionale udvik-
lingsplan sætter rammer for at regionen kan udvikle sig som attraktiv desti-
nation for nye flyselskaber.    
    

5.5.5.5. Øvrige forhold: Øvrige forhold: Øvrige forhold: Øvrige forhold: At sikre, at en række øvrige forhold på andre politikområ-
der. Det gælder for eksempel visumreglerne, som i dag er en hindring i for-
hold til at rejsende udenfor EU bruger København som første ’point of en-
try’ ind i EU.     

 
Endelig foreligger en sjette handlemulighed, nemlig at forholde sig afventende til si-
tuationen og anlægge det synspunkt, at der er meget lidt man kan gøre fra regionalt 
hold i forhold til at påvirke udviklingen i luftfartssektoren. 
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I dette kapitel ser vi på tilgængeligheden for hovedstadsregionens erhvervsliv til resten af ver-
den. Hovedstaden ligger langt fra andre europæiske storbyer, og tilgængeligheden med vej og 
jernbane er lav. Derfor betyder tilgængeligheden med fly ganske meget, og hovedstadsregio-
nen er mere afhængig af et godt rutenet end de mere centralt beliggende storbyer i Europa.  
 
Denne rapport fokuserer på regionens internationale tilgængelighed med fly.  
 
Vi ser derfor på, hvordan rutenettet ud af Københavns Lufthavn har udviklet sig de sidste 10 
år. At have mange internationale flyruter er vigtigt for hovedstadsregionens vækst og beskæf-
tigelse af to grunde: 
 
1. Lufthavnen og flyselskaberne er i sig selv betydelige arbejdspladser og skaber mange af-

ledte jobs 
 

2. Flyselskabernes ruter til og fra lufthavnen giver det øvrige erhvervsliv en høj tilgængelig-
hed til resten af verden og bidrager betydeligt til regionens langsigtede vækstpotentiale 
 

Vi ser hovedsagelig på punkt nummer to omkring tilgængelighed. Den internationale til-
gængelighed er et strategisk aktiv for regionens langsigtede vækstmuligheder.  
 
Hvis rejsemulighederne reduceres og Københavns rolle i det europæiske lufthavnshierarki re-
duceres, så forringer det vækstvilkårene for erhvervslivet i hele det geografiske område luft-
havnen servicerer. Det vil ikke alene gå ud over virksomheder i hovedstadsområdet. Er-
hvervslivet i resten af Danmark og i Sydsverige bruger også lufthavnen i København som de-
res internationale forbindingspunkt. 
 
I det følgende afsnit ser vi først på lufthavnen og luftfartsindustriens betydning som arbejds-
plads i regionen. Dernæst ser vi på vigtigheden af gode rejsemuligheder fra lufthavnen til re-
sten af verden. Til sidst ser vi på den historiske udvikling i Københavns tilgængelighed og 
sammenligner med andre lufthavne i Europa. 

2.1. KØBENHAVNS LUFTHAVN ER EN BETYDELIG ARBEJDSPLADS 
Opgørelser af ansatte i og omkring lufthavnen viser, at der er ca. 22.000 ansatte på hele luft-
fartsområdet, hvoraf ca. 1.500 er ansat direkte af Københavns Lufthavne A/S (aktieselskabet) 
og ca. 700 er sikkerhedsfolk. De resterende knap 20.000 er beskæftiget i 550 andre virksom-
heder, herunder ca. 75 luftfartsselskaber, der beflyver København, samt i serviceerhverv i re-
lation til lufthavnen (i næsten 100 butikker, i bagagehåndteringsselskaber, i fragtselskaber og 
som rengøringspersonale med videre). En betydelig del af de ansatte i lufthavnen er bosid-
dende i Sydsverige og pendler via Øresundsbroen. 
 
 
 

Kapitel 2 SITUATIONEN I DAG 
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Boks 2.1 Fakta om Københavns Lufthavn 
Københavns Lufthavn er beliggende 8 km fra Københavns centrum og kan nås med metro, regionaltog og 
motorvej på cirka 10 minutter. Sammenlignet med andre storbylufthavne er dette en placering, der er unik, 
og det gør lufthavnen meget attraktiv. 
 
Lufthavnen er SAS' hovedlufthavn og dermed et af knudepunkterne i Star-alliancen. Star Alliance består 
af 21 internationale flyselskaber, som tilsammen flyver til 912 lufthavne i 159 lande. Herudover er lufthav-
nen Skandinaviens knudepunkt for luftfragtselskabet DHL. 
 
Lufthavnen har en betydelig kapacitet og har i overskuelig fremtid tilstrækkelig kapacitet til at kunne hånd-
tere betydeligt flere starter og landinger. Banesystemet har en kapacitet på maksimalt 83 operationer 
(start eller landing) pr. time. Landingsbanesystemet består af et hovedbanesystem med to parallelle start- 
og landingsbaner (henholdsvis 3600 meter og 3300 meter lange) samt en 2800 meter lang tværbane. Den 
mest anvendte landingsbane (22L) er forsynet med udstyr, der muliggør landing ved en ekstrem lav sigt-
barhed (CAT 3). Hovedbanesystemet, hvor ind- og udflyvning fortrinsvis foregår over vand, anvendes ved 
cirka 98 procent af samtlige flyvninger. Kapaciteten på standpladser dækker 108 standpladser fordelt på 9 
indenrigsstandpladser, 43 standpladser med jetbro til terminalen og 54 fjernstandpladser. Desuden har 
lufthavnen to helikopterstandpladser. 
 

• Fakta for 2008Fakta for 2008Fakta for 2008Fakta for 2008 
Antal operationer (start eller landing) i år 2008: 264.095 
Antal passagerer i år 2008: 21,5 millioner 
Fragtmængde i år 2008: 347.156 tons 

Kilde: Københavns Lufthavne A/S, www.cph.dk  

 
Flyselskaberne er i sig selv betydelige arbejdspladser. De selskaber der benytter Københavns 
Lufthavn som deres hjemmebase, fylder mest rent beskæftigelsesmæssigt, og heraf er SAS den 
absolut største. I Danmark beskæftigede SAS omkring 2.100 personer i 2008.1 Med SAS’s 
nye strategiplan, ’CoreSAS’ og dens fokus på det nordiske hjemmemarked og en centralise-
ring af mange funktioner på hovedkontoret i Stockholm, er der udsigt til en reduktion af an-
tallet af SAS-ansatte i hovedstadsområdet. Den overordnede plan i ’CoreSAS’ strategien in-
debærer en reduktion i SAS’s medarbejderantal fra 23.600 til 14.300, svarende til en 40 pro-
cents reduktion.2 Om nedskæringen i Danmark bliver større eller mindre end de 40 procent 
vides ikke. 
 
Studier af de økonomiske effekter af en lufthavn viser i øvrigt, at en lufthavn bidrager væ-
sentligt til den region, hvori den ligger. I en ny undersøgelse fra marts 2009, har National 
Bank of Belgium undersøgt betydningen af lufttransporterhvervet i hele Belgien.3 Rapporten 
påviser, specielt for Bruxelles lufthavn, at der har været en stigning i passagertallet på 3,3 
procent, og det har givet en bruttoværditilvækst på 1,4 mia. euro i virksomheder, der leverer 
ydelser og varer, som er i direkte forbindelse med lufttransport lufthavnen. Dertil har der væ-
ret en yderligere bruttoværditilvækst på 1,6 mia. i erhverv, der fungerer som underleverandø-
rer til lufttransport i Bruxelles og omegn. Rapporten påviser derfor, at de afledte effekter af 
den økonomiske aktivitet i en lufthavn, er lige så store som den direkte aktivitet. 
 
En opgørelse fra 2004, hvor SAS’s egne ansatte i Danmark udgjorde ca. 1.800 personer, viste 
SAS’s samlede direkte og afledte beskæftigelseseffekt i de tre skandinaviske lande:4 

                                                           
1 SAS Group Annual Report 2008 
2 SAS Group Annual Report 2008 
3 National Bank of Belgium 2009, “Economic Importance of Air Transport and Airport Activities in Belgium” 
4 Cowi (2004), ”Luftfarten i Skandinavien – værdi og betydning” 
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� 10-12.000 i Danmark  
� 14-16.000 i Sverige  
� 22-24.000 i Norge  

 
Ifølge opgørelsen fra 2004 modtog disse personer, for hvem SAS er et levebrød, i alt ca. 21 
mia. SEK per år. De bidrog ifølge opgørelsen med ca. 10 mia. svenske kroner til statskasser-
ne i Sverige, Norge og Danmark i form af skat.5 
 
Ifølge Danmarks Statistik er der i 2008 beskæftiget ca. 5.500 personer direkte inden for luft-
transport i hele Danmark. Siden 2005 kan der observeres et fald, hovedsagligt pga. en reduk-
tion i antallet af ufaglærte i erhvervet, jf. figur 2.1. Til sammenligning er bruttoværditilvæk-
sten i erhvervet stabilt i perioden. Lukningen af Sterling i slutningen af 2008 vil muligvis 
yderligere reducere antallet af ansatte i Danmark. Stort set alle Sterlings ruter er overtaget af 
andre flyselskaber (fx Norwegian), men disse udenlandske selskaber forventes ikke at opbyg-
ge en helt så stærk base i Danmark som Sterling havde. Derfor kan der forventes et yderligere 
fald i beskæftigelsen inden for lufttransport i 2009. 
 

Figur 2.1 Beskæftigede i lufttransport inden for Danmark 
 

 
Kilde: Danmarks Statistik, RAS-databasen, fra tabellen RAS9X 

 
Selvom beskæftigelsen på luftfartssiden er faldende og forventes at falde yderligere de kom-
mende år, så skaber luftfartserhvervet og lufthavnen i København tilsammen fortsat et bety-
deligt antal arbejdspladser i regionen.  
 
Undersøgelser sætter det omkringliggende beskæftigelsesniveau til omtrent det samme, dvs. 
for hver ansat i lufthavnen, er yderligere en ansat i regionen. Ligeledes vurderes det i tidligere 
danske undersøgelser, at lufthavnen generer omkring 20-30.000 afledte arbejdspladser. Det 
vurderes derfor, at afledte aktiviteter i forbindelse med lufthavnen skabet jobs til mellem 
10.000 og 20.000 personer ud over de 22.000 ansatte i lufthavnen. 

                                                           
5 Cowi (2004), ”Luftfarten i Skandinavien – værdi og betydning” 
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2.2. LUFTHAVNEN ER KNUDEPU
Næsten seks milli
ler jernbane. 
af Jylland, og det sydlige Sverige, jf. 
land findes en række regionale lufthavne 
hvor især de to sidste udgør et vist konkurrencepres i for
ge Jylland og Fyn.
 

Figur 2.2 Københavns L

Kilde: Københavns Lufthavne A/S

 
Tilgængeligheden fra Københavns L
dog betyder afstanden fra Jylland, at en del passagerer i stedet vælger lufthavnene i Billund 
eller Hamborg. 
 
Københavns L
København
sabon, Dublin og Stockholm. Indenfor fem timers flyvning har man adgang til 46 millioner 
mennesker. Det er også lavt i forhold til andre europæiske storbyer som Amsterdam, Ha
borg, Paris og London, men dog bedre end med vej og jernbane. Målt på denne måde er 

UFTHAVNEN ER KNUDEPUNKT FOR SYDSKANDINAVIEN
seks millioner mennesker kan nå Københavns Lufthavn inden

ler jernbane. Dermed udgøres Københavns Lufthavns opland af hele Sjælland og Fyn, en del 
af Jylland, og det sydlige Sverige, jf. figur 2.2. Indenfor eller på grænsen af 
land findes en række regionale lufthavne - i Malmø, i Gøteborg, i Billund og i Hamborg
hvor især de to sidste udgør et vist konkurrencepres i forhold til visse passagerer fra det sydl
ge Jylland og Fyn. 

Københavns Lufthavns ’catchment area’ 

Københavns Lufthavne A/S 

ilgængeligheden fra Københavns Lufthavn har derfor stor betydning for hele Danmark, 
dog betyder afstanden fra Jylland, at en del passagerer i stedet vælger lufthavnene i Billund 
eller Hamborg.  

Københavns Lufthavns opland er kun nummer 18 ud af 20 de største i Europa. 
n og omegn en af Europas mest perifere storbyregioner, og er på niveau med Li

sabon, Dublin og Stockholm. Indenfor fem timers flyvning har man adgang til 46 millioner 
mennesker. Det er også lavt i forhold til andre europæiske storbyer som Amsterdam, Ha

g, Paris og London, men dog bedre end med vej og jernbane. Målt på denne måde er 

11

YDSKANDINAVIEN 
inden for tre timer via vej el-
hele Sjælland og Fyn, en del 

Indenfor eller på grænsen af lufthavnens op-
i Malmø, i Gøteborg, i Billund og i Hamborg - 

hold til visse passagerer fra det sydli-

 

ufthavn har derfor stor betydning for hele Danmark, 
dog betyder afstanden fra Jylland, at en del passagerer i stedet vælger lufthavnene i Billund 

nummer 18 ud af 20 de største i Europa. Dermed er 
en af Europas mest perifere storbyregioner, og er på niveau med Lis-

sabon, Dublin og Stockholm. Indenfor fem timers flyvning har man adgang til 46 millioner 
mennesker. Det er også lavt i forhold til andre europæiske storbyer som Amsterdam, Ham-

g, Paris og London, men dog bedre end med vej og jernbane. Målt på denne måde er 
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København, med en 12. plads ud af de 20 største byområder i Vesteuropa, dog langt bedre 
placeret end Stockholm, som på 19. pladsen kun har adgang til 18 millioner mennesker in-
denfor fem timers flyvning, jf. figur 2.3. 
 
Fordi der er langt til andre hovedstæder, og fordi København ikke er forbundet til det euro-
pæiske højhastighedstognet, så har regionen en tilgængelighed via vej og bane. Den lave til-
gængelighed med vej og bane understreger betydningen af lufttrafikken. Lufttrafikken er så-
ledes relativt mere vigtig for en storby som København sammenlignet med mere centralt be-
liggende storbyer. Historisk har erhvervslivet i hovedstaden haft en god tilgængelighed til re-
sten af verden via et udbygget rutenet med fly. 
 

Figur 2.3 Adgang til mennesker med fly, tog og bil 

 
Note: Figurerne viser hvor mange millioner personer, der er adgang til fra storbyen, inden for fem timers rejse med 

henholdsvis fly, tog og bil.< 
Kilde: TNO (2007), Randstadt Monitor 2007, Delft gengivet i ” Territorial Review Copenhagen”, OECD 2009  

2.3. FÅ INTERKONTINENTALE RUTER HAR STOR BETYDNING 
Fra Københavns Lufthavn er der i dag direkte flyforbindelse til i alt 127 destinationer verden 
over. De fleste ruter er til europæiske destinationer (85 destinationer), mens det øvrige 
Skandinavien, Norden og Grønland har en mindre andel (18 destinationer). Kun 18 af de 
127 ruter er til oversøiske destinationer. Ud af de 18 oversøiske destinationer er kun 10 til 
lufthavne der hører til blandt verdens 30 største lufthavne udenfor Europa, jf. figur 2.4. De 
30 største lufthavne i verden udgør de mest betydningsfulde knudepunkter i det globale luft-
fartssystem, og er man forbundet til disse, har man adgang til mange lufthavne på kloden. 
 

Fem t imer med fly Fem t imer med bil eller tog
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Figur 2.4 De 18 oversøiske destinationer fra København 

Note: Figuren viser de destinationer som betjenes med direkte ruter fra København i foråret 2009. Destinationer 
der er markeret med fedfedfedfed er blandt verdens 30 største lufthavne uden for Europa. Kun ruter med rutefly vi-
ses. 

Kilde: Københavns Lufthavne A/S 
 

Sammenlignet med Stockholm og Oslo har København omtrent samme antal internationale 
ruter, men sammenlignet med fx Amsterdam er antallet af internationale ruter begrænset.6 
Det er dog ikke kun antallet af destinationer, det kommer an på, men også hyppigheden de 
beflyves med. Selvom København er relativ svag på interkontinentale ruter, så betjenes man-
ge europæiske destinationer med direkte ruter med mere end en daglig afgang, og frekvensen 
er hyppigere end for Stockholm og Oslo. Målt på denne måde er regionen sjette bedst i Eu-
ropa, kun overgået af Amsterdam, Paris, Frankfurt, München og Bruxelles. Den høje hyp-
pighed af afgange betyder også, at Københavns tilgængelighed er bedre end både Stockholms 
og Oslos. 
 
For erhvervslivet er det rejsemulighederne, der tæller. Kan man komme hurtigt og effektivt 
til sin slutdestination til rimelige priser? Ingen erhvervsrejsende har lyst til at bruge mere tid 
end højst nødvendigt på rejsen. Ingen erhvervsrejsende har lyst til at bruge flere penge end 
højst nødvendigt. Alle erhvervsrejsende vil have så meget komfort som muligt. Ingen er-
hvervsrejsende har lyst til at mellemlande og ingen har lyst til at skifte fly. For fritidsrejsende 
gælder stort set de samme præferencer, blot med den forskel at tiden ofte betyder lidt min-
dre, og prisen for rejsen betyder lidt mere end for erhvervsrejsende. 
 
Den bedste service er en direkte rute fra København til slutdestinationen. Det kan selvfølge-
lig ikke lade sig gøre til alle destinationer, og derfor foregår mange rejser via en anden luft-
havn.  
 

                                                           
6 Stockholm har 134 og Oslo 111 internationale destinationer. Amsterdam har 267 internationale destinationer. 
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2.4. PASSAGERTALLET I KØBENHAVN VOKSER LANGSOMT 
Passagertallet i Københavns Lufthavn er vokset, men sammenlignet med andre lufthavne i 
Europa har stigningen været i den lave ende, dog bedre end både Stockholm og Zürich. Her 
har passagertallet ikke har ændret sig siden 1998, jf. figur 2.5. 
 

Figur 2.5 Antal passagerer i Københavns Lufthavn, niveau og udvikling 

  
 

Kilde: Københavns Lufthavne A/S, og egne beregninger på ACI data 

 
Udviklingen har betydet, at Københavns Lufthavn har ændret sin position i det europæiske 
lufthavnshierarki fra at være den 10. største lufthavn i Europa i 1998 til at være den 15. stør-
ste i 2008. Zürich oplevede den samme tilbagegang, blandt andet som en konsekvens af 
Lufthansa overtog Swiss og flyttede ruterne til Frankfurt, jf. figur 2.6. 
  

Figur 2.6 Det europæiske lufthavnshierarki, 1998-2008 

 
Note: De elleve lufthavne markeret med en kasse er flyttet op i rangeringen fra 1998 til 2008. (Paris Charles de 

Gaulle, Madrid Barajas, Rom Fiumicino, München, Barcelona, Dublin, Palma de Mallorca, London Stan-
sted, Wien, Oslo og Milano Malpensa). Syv lufthavne, markeret med farve, er faldet ned i hierarkiet. 
(Frankfurt, London Gatwick, Paris Orly, Zürich, København, Manchester og Bruxelles). De sidste to luft-
havne (London Heathrow og, Amsterdam Schiphol) har beholdt deres placering i perioden. 

Kilde: Egne beregninger på ACI data 
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Mellem 2004 og 2007 blev der færre oversøiske destinationer og færre ugentlige afgange fra 
København. I 2004 var der 145 ugentlige afgange til oversøiske destinationer, mens der i 
2007 var 128 ugentlige afgange. I denne periode blev ruter til lande som Ukraine, Brasilien, 
Egypten, Israel, og Libanon lukket. Til gengæld kom tre nye destinationer til, idet der åbne-
de ruter til Californien, Georgia og Syrien, jf. tabel 2.1. 
 

Tabel 2.1 Oversøiske destinationer fra Københavns Lufthavn  
Destination 2004 2007 

Rusland 22 28 

New Jersey, USA 11 14 

Thailand 12 13 

Tyrkiet 11 12 

Kina 10 7 

Washington DC, USA 7 7 

Illinois, USA 7 7 

Japan 7 7 

Washington State, USA 7 7 

Serbien 7 6 

Californien, USACalifornien, USACalifornien, USACalifornien, USA    - 5 

Georgia, USAGeorgia, USAGeorgia, USAGeorgia, USA    - 5 

Singapore 9 3 

Pakistan 3 3 

SyrienSyrienSyrienSyrien    - 2 

Kroatien 5 1 

Iran 2 1 

Ukraine 12 lukket 

Brasilien 6 lukket 

Bosnien Hercegovina 2 lukket 

Egypten 1 lukket 

Israel 1 lukket 

Libanon 1 lukket 

Makedonien 1 lukket 

Tunesien 1 lukket 

I alt fra KøbenhavnI alt fra KøbenhavnI alt fra KøbenhavnI alt fra København    145145145145    128128128128    

Note: Ugentlige operationer for en repræsentativ uge i september. Destinationer markeret med kursiv er lukket, og 
destinationer markeret med fed er åbnet. 

Kilde: Copenhagen Economics beregninger på OAG data 

2.5. REGIONENS TILGÆNGELIGHED ER UNDER PRES 
En god tilgængelighed består ikke kun af mange ruter. Antallet af ugentlige afgange spiller 
også en rolle. Det har også betydning, hvilke destinationer der flyves til. 
 
For at kunne analysere hovedstadsregionens internationale tilgængelighed er vi nødt til at 
have et godt mål for tilgængelighed. Hvordan måles en regions internationale tilgængelig-
hed? 
 
Vi måler regionens internationale tilgængelighed ved mulighederne for hurtigt at nå så man-
ge destinationer som muligt. Det betyder, at det er vigtigt at have mange direkte internatio-
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nale ruter, der beflyves med en høj frekvens. Samtidig vil en god forbindelse til større knu-
depunkter også forbedre tilgængeligheden, fx betyder forbindelser til de store hubs i London 
eller Frankfurt en væsentlig forbedring i tilgængeligheden. 
 
Målet for direkte tilgængelighed er kvalitetsjusteret og indregner både rejsetid og frekvens for 
samtlige ruter, der tilbydes fra Københavns Lufthavn. Vi beregner også udviklingen i den in-
direkte tilgængelighed – det vil sige, når man rejser via et skifte i en anden lufthavn. Målet 
for indirekte tilgængelighed er ligeledes kvalitetsjusteret og indregner både rejsetid og fre-
kvens, men også antal flyskift, som er til gene for den rejsende. Den indirekte tilgængelighed 
måles mellem Københavns Lufthavn og samtlige andre lufthavne i verden, jf. boks 2.2.  
 

Boks 2.2 Hvordan måler vi tilgængelighed? 
Vi bruger et indeks for tilgængelighed til og fra en lufthavn. Indekset udtrykker kvaliteten af de forbindel-
ser, der er til stede i lufthavnen. Indekset er et udtryk for hvor nemt det er at nå ud i verden. Jo højere til-
gængelighed, jo mere attraktiv er regionen for erhvervslivet.  
 
Vi skelner primært mellem tre typer af forbindelser: Direkte forbindelser. Indirekte forbindelser, hvor det er 
nødvendigt med et stop i en anden lufthavn. Endelig er der hub-tilgængelighed, der beskriver hvor godt 
lufthavnen fungerer som hub for rejsende, der flyver via København. Typerne er illustreret nedenfor.  
 

 

 

For rejsende med udgangspunkt i København er det direkte og indirekte tilgængelighed der har betydning. 
Til gengæld viser hub-tilgængeligheden, hvor godt lufthavnen kan understøtte et rutenet.  
 
Indeksene beregnes som et kvalitetsmål på en rute ganget med hyppigheden af afgange. Figuren illustrerer 
forbindelsen mellem København og Bangkok. Den direkte rute er hurtigst, og har derfor en høj kvalitet, men 
den afgår kun en gang om dagen. Alternativt kan man nå Bangkok både via Amsterdam og Paris, hertil er 
hyppigheden højere, og den videre forbindelse til Asien bedre.  

Kilde: SEO Economisch Onderzoek (2009)  

Den direkte tilgængelighed er faldende 

Siden 2001 har den direkte tilgængelighed for København været faldende, hvor den i 2008 
er faldet med næsten 12 procent, jf. figur 2.7.  
 

København Bangkok

1. Direkte forbindelse

2. Indirekte forbindelse

3. København som Hub
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Figur 2.7 Direkte tilgængelighed fra Københavns Lufthavn 

 

 
 

Note: Venstre panel viser udviklingen i den direkte tilgængelighed fra København, mens højre panel viser udvik-
lingen i direkte tilgængelighed fordelt på verdensdele. Der er ikke direkte ruter til Afrika og Latinamerika. 

Kilde: SEO Economisch Onderzoek (2009) 

 
Udviklingen hænger sammen med en reduktion i direkte ruter ud af Europa, undtagen til 
Nordamerika. Udviklingen viser, at flyselskaber i stigende grad har valgt at beflyve andre 
lufthavne end Københavns Lufthavn. 
 
En del af faldet i den direkte tilgængelighed kan også aflæses i antallet af interkontinentale 
sædekilometer der flyves fra København. Sædekilometer er antallet af sæder i flyet ganget 
med strækningen der flyves. I perioden fra 2004 til 2007 faldt antallet med 9 procent, pri-
mært som følge af, at SAS lukkede ruter, mens andre flyselskaber øgede kapaciteten, jf. figur 
2.8. 
 

Figur 2.8 Andre selskaber overtager Interkontinentale forbindelser fra København  

Kilde: Copenhagen Economics beregninger på OAG data 
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Bedre indirekte tilgængelighed 

Udviklingen i den indirekte tilgængelighed viser en forbedring af rejsemuligheder, hvis der 
flyves via en anden lufthavn. Tilgængeligheden via de store hubs i Nordeuropa og Nordame-
rika har øget den indirekte tilgængelighed fra København, jf. figur 2.9. 
 

Figur 2.9 Indirekte tilgængelighed fra København 

 

 
 

Note: Venstre panel viser udviklingen i den indirekte tilgængelighed fra København, mens højre panel viser udvik-
lingen i indirekte tilgængelighed fordelt på verdensdele.  

Kilde: SEO Economisch Onderzoek 

 
Forbedringen i den indirekte tilgængelighed til det meste af verden hænger specielt sammen 
med åbning af ruter til Atlanta og Chicago og en konsolidering af hubs til større hubs. Fx 
smitter bedre rejsemuligheder ud af London kraftigt af på den indirekte tilgængelighed fra 
København, fordi London-København har mange afgange.  
 
Afhængigheden af få superhubs illustreres ved, at mere end halvdelen (55 procent) af tilgæn-
geligheden foregår via kun fem lufthavne, nemlig: Frankfurt, London Heathrow, Atlanta, 
Paris Charles de Gaulle, og Chicago O’hare, jf. figur 2.10. 
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Figur 2.10 Samlet tilgængelighed fra København via internationale hubs 

  
Note: Samlet tilgængelighed er summen af direkte og indirekte tilgængelighed  
Kilde: SEO Economisch Onderzoek (2009) 

 
Det viser også, at Københavns Lufthavn kan forbedre tilgængeligheden betydeligt, og der-
med attraktiviteten, ved at oprette blot nogle få nye ruter til større lufthavne rundt om i ver-
den.  

2.6. KONKLUSION 
Samlet betyder faldet i den direkte tilgængelighed, og stigningen i den indirekte tilgængelig-
hed, at forbindelsesmulighederne til Norden er blevet mere begrænset, mens adgangen til re-
sten af verden er blevet forbedret i perioden 2001 til 2008. Dog er rejsemuligheder kun ble-
vet forbedret når der flyves via en større hub.  
 
De bedst mulige rejsemuligheder opnås ved direkte forbindelser. Rejser med mellemlandin-
ger leverer en ringere ydelse og kan også betyde et fald i antallet af passagerer. Af adspurgte, 
svarer ca. 1 en ud 4, at det betyder en mindre vilje til at rejse med fly, hvis de skal mellem-
lande undervejs.7  

Spirende grund til bekymring 

Københavns Lufthavn har allerede en fordel i at være den primære hub for Skandinaviske 
rejsende, både gennem den geografiske placering, som Skandinaviens port til Europa, men 
også via den høje tilgængelighed. Men faldet i direkte interkontinentale ruter svækker mu-
lighederne for Københavns Lufthavn til at understøtte netværksselskaber. Samtidig afhænger 
Københavns nuværende tilgængelighed af få vigtige ruter, der kan svække regionens tilgæn-
gelighed betydeligt, hvis de bliver lukket. 

                                                           
7 Temaundersøgelse om SAS, TNS Gallup for Berlingske Tidende, september 2008 
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I de kommende år tegner der sig en række tendenser i luftfartsektoren, der har betydning for 
udviklingen af det Europæiske rutenet og udviklingsmulighederne for lufthavnene, og der-
med også tilgængelighed til regionerne i Europa. Fremtidens tendenser skaber en hel række 
udfordringer, hvis hovedstaden skal fastholde eller forbedre den internationale tilgængelig-
hed. I dette kapitel skitserer vi udviklingen, og tegner et billede af de konsekvenser udviklin-
gen har for regionens tilgængelighed. 

3.1. TENDENSER DER PRÆGER UDVIKLINGEN 
Der er mange tendenser, der kommer til at påvirke europæisk luftfart fremover. Vi har valgt 
at fokusere på fem væsentlige tendenser, som præger udviklingen. Det handler om: 
 
� Recession i verdensøkonomien, som fortsætter og medfører et fortsat fald i trafik 
� En fortsat konsolidering af flyselskabernes interkontinentale ruter få i superhubs 
� En fortsat fremgang for lavprisselskaber, der med fokus på punkt-til-punkt flyvninger 

bevirker at flere korte ruter inden for EU beflyves direkte 
� En stigende knaphed på start- og landingstilladelser og begrænset kapacitet i store euro-

pæiske lufthavne gør det gradvist dyrere at samle trafikken  
� En teknologisk og reguleringsmæssig forandring der muliggør flere langdistance ruter 

mellem sekundære hubs  
 
De første tre tendenser vil presse hovedstadsregionens tilgængelighed, mens de sidste to åb-
ner muligheder til at udvikle rejsemulighederne fra København. Tendenserne uddybes ne-
denfor. 

Recession i verdensøkonomien fortsætter og fortsat fald i trafik 

Den nuværende økonomiske krise har betydet en væsentlig reduktion i antallet af flypassage-
rer. Det er både primære og sekundære hubs, der udsættes for presset fra den lavere efter-
spørgsel. For de fire primære hubs i Europa, London Heathrow, Paris Charles de Gaulle, 
Frankfurt og Amsterdam, har hver måned siden sommeren 2007, stort set budt på fald i pas-
sagerer. Værst, indtil videre, er januar 2009, med et fald på 10 procent i forhold til måneden 
før, jf. figur 3.1. 
 

Kapitel 3 UDFORDRINGER I FREMTIDEN
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Figur 3.1 Vækst i passagertal i fire primære hubs, januar 2007 til januar 2009 

Kilde: SEO Economisch Onderzoek (2009) 

 
De sekundære hubs, der fungerer som regionale knudepunkter, og leverer feedertrafik til de 
store hubs, har haft en værre udvikling i passagertrafikken. For seks sammenlignelige luft-
havne, indledtes faldet i passagerer allerede i starten af 2008, og i slutningen af 2008, udviste 
lufthavnene et fald på mere end 10 procent om måneden, jf. figur 3.2. Faldet i København 
er blandt de største. 
 

Figur 3.2 Passagervækst i mindre hubs, januar 2007 – december 2008 

Kilde: SEO Economisch Onderzoek (2009) 

 
Det kraftigere fald i passagerer i de sekundære hubs er en konsekvens af, at de større net-
værksselskaber konsoliderer trafikken i de store hubs. Størrelsen af netværket, der er tilgæn-
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geligt i en lufthavn, er meget vigtigt for flyselskabernes overlevelse, og allerede nu er flysel-
skaber med mindre netværk til salg eller ved at blive overtaget. I modsætning klarer lavpris-
selskaberne sig bedre, da de ikke i så høj grad er afhængige af netværksmuligheder og pri-
mært flyver på punkt-til-punkt ruter. Konsolideringen af flyselskaberne er ledt an af de tre 
ledende selskaber, nemlig Lufthansa, KLM-Airfrance og British Airways-Iberia. 

De lange ruter koncentrerer sig i superhubs 
Konsolideringen af flyselskaberne og reduktionen af trafikken på mindre lufthavne betyder 
en større koncentration af lange ruter på de få store hubs. De tre ledende flyselskaber repræ-
senterer de tre store alliancer af flyselskaber, og for at udnytte netværksmuligheder i allian-
cerne, vil disse hubs blive endnu mere koncentreret ved at samle lange ruter her. Lufthavne-
ne udvikler sig til superhubs, så en rejsende, der skal over Atlanten, ofte skal forbi en super-
hub. 
 
Konsolideringen af rutenettet på få store knudepunkter vil udsætte de sekundære lufthavne, 
herunder København, for yderligere pres på de oversøiske destinationer. 

Flere korte ruter flyves direkte 

Lavprisflyselskaberne i det europæiske marked koncentrerer sig om punkt til punkt flyvnin-
ger på de korte distancer. Tendensen er, at disse ruters markedsandel bliver større, og der-
med overflødiggøres hub-funktionen af de sekundære lufthavne. De direkte flyvninger mel-
lem storbyer er ikke afhængige af netværkseffekterne, som fx Københavns Lufthavn kan til-
byde, og det udvander Københavns Lufthavns status som knudepunkt. Det betyder også at 
lufthavne som Billund og Hamborg overtager en del passagerer, der kommer fra Jylland, og 
der oprettes direkte ruter til Stockholm og Göteborg, som før foregik via københavn. 

Endnu begrænset kapacitet i store europæiske hubs  

Den kraftigere koncentration af trafik på de store hubs kræver, at der er plads til mange flere 
flyvninger, og kapaciteten i London Heathrow, Frankfurt og Paris Charles de Gaulle er alle-
rede udnyttet til grænsen, og der er tegn på trængsel i lufthavnene, så de har svært ved yder-
ligere udvidelser.  
 
På længere sigt vil trængselsproblemerne mindskes. I London Heathrow er det planen, at en 
ny landingsbane skal bygges inden for fem til seks år. I Frankfurt og München åbner nye ba-
ner allerede om to til tre år. Berlin er ved at samle al trafik i en enkelt lufthavn, som også vil 
øge konkurrencepresset på Københavns Lufthavn. 

Flere langdistance ruter til hubs på andre kontinenter 

Introduktionen af nye flytyper, der rentabelt kan beflyve interkontinentale ruter med et tyn-
dere passagergrundlag, har åbnet for en anden forretningsmodel for flyselskaberne. Traditio-
nelt har luftfartselskaberne bygget deres rutenet i en hub and spoke struktur, hvor der flyves 
mellem centrale hubs. Den alternative model, hub-bypassing, flyves der kun fra en central 
hub. Delta Airlines og Continental Airlines flyver direkte til en hel række europæiske hoved-
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stæder fra deres lokale hubs i Atlanta og Newark. Det er i modsætning til KLM-Northwest, 
der har to centrale hubs i hhv. Amsterdam og Chicago, strukturen er illustreret nedenfor, jf. 
figur 3.3. 
 

Figur 3.3 Hubstrukturerne: Hub-and-spoke og Hub-bypassing 

  
 

Kilde: Copenhagen Economics 

 
For Københavns Lufthavn har åbningen af direkte ruter til hubs på andre kontinenter bety-
det en væsentlig forbedring i tilgængeligheden, som omtalt med betydningen af Atlanta og 
Newark for København. Adgangen til store hubs på andre kontinenter vil kunne forstærke 
Københavns position som nordeuropæiske knudepunkt yderligere. 
 
En ny liberal luftfartsaftale mellem USA og Europa, som trådte i kraft i april 2009, åbner op 
for en række muligheder. Det drejer sig om den såkaldte Open Skies-aftale, der betyder, at 
amerikanske og europæiske flyselskaber ny kan åbne ruter fra andre lande end deres hjem-
lande. For eksempel har engelske British Airways fået lov til at flyve mellem Paris og New 
York. Dermed er det muligt for andre EU selskaber, end de nordiske, at oprette oversøiske 
ruter fra København. Med Open Skies aftalen behøver det således ikke være et hjemligt fly-
selskab, der tilbyder de direkte ruter til USA. Derfor er der mindre grund til at frygte en 
storstilet lukning af rentable ruter, fordi aftalen giver mulighed for at konkurrenter kan gå 
ind, hvis det hjemlige luftfartsselskab ikke ønsker at drive en given rute. Der forhandles også 
nye luftfartsaftaler med andre tredjelande end USA. 

3.2. KONSEKVENSER FOR REGIONENS TILGÆNGELIGHED 
Samlet betyder udviklingen, at sekundære hubs kommer i klemme i konsolideringsprocessen. 
Konsolideringsprocessen fremrykkes af situationen i verdensøkonomien. Vi har opsummeret 
styrkerne, svaghederne, mulighederne og truslerne i figur 3.4. 
 

Stiliseret huband spokenetværk Stiliseret hub-bypassingnetværk
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Figur 3.4 SWOT-analyse: Hovedstadens tilgængelighed 

  
Styrker 
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Svagheder 

� Største luftfartsselskab er i vanskelig 
situation 

� Stor afhængighed af en enkelt luft-
fartsalliance   

� Indsatsen i forhold til at tiltrække nye 
ruter fremstår ukoordineret og min-
dre aktiv end i andre storbyregioner 

 

� Nye direkte langdistance ruter til Kø-
benhavn (fx UAE, eller sekundære US 
hubs) 

� Liberalisering af bilaterale aftaler med 
tredjelande kan give nye rutemulighe-
der 

� Blive ’aflastningshub’ for fx BA 
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stighedstog 

Muligheder 
 

� Største luftfartsselskab kollapser  

�  Konsolideringsproces trækker aktivi-
tet væk fra København 

� Recession fremskynder processen   

� Direkte ruter fra Stockholm og Oslo  

� Kraftig udbygning og satsning i 
Stockholm og Berlin 

 
Trusler 

 

Kilde: Copenhagen Economics 

3.3. KONKLUSION 
Samlet set vurderer vi at truslerne vejer tungere end mulighederne, og hovedstadens interna-
tionale tilgængelighed står over for en forringelse fremover. 
 
Udfordringen bliver at opretholde direkte flyforbindelser, så netværkspotentialet i 
Københavns Lufthavn fortsat kan levere gode rejsemuligheder og dermed bedst mulig 
tilgængelighed. At fastholde og endda udvidde lange internationale flyforbindelser er en 
vanskelig opgave. I forvejen er luftfartselskaberne med base i regionenen under stærkt 
konkurrencepres. Samtidig er lufthavnen i stærk konkurrence med en række andre 
europæiske lufthavne, der står i samme position, men har en geografisk fordel, da mange af 
dem er placeret mere centralt i Europa. Ydermere har flere udenlandske selskaber nedlagt 
ruter til regionen. Sidst men ikke mindst, betyder den økonomiske krise en forstærkning af 
tendenserne. 

Konsekvenser hvis denne udfordring ikke løses 

Udviklingen betyder en reduktion i tilgængeligheden fra Københavns Lufthavn, og dermed 
bliver det mere tidskrævende at tage på forretningsrejse i udlandet. Det bliver også mere 
besværligt for udenlandske erhvervskunder at besøge forretningsforbindelser i Danmark. Det 
bliver dyrere og mere besværligt at rejse langt med fly. Det betyder færre rejser og/eller større 
rejseudgifter, og det kan i sidste ende medføre mindre global aktivitet og/eller højere 
omkostninger herved. 
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En forringet tilgængelighed vil have direkte negative effekter for den del af erhvervslivet, der 
er afhængig af et stærkt internationalt netværk. 
 
En dårligere tilgængelighed vil også betyde ringere vilkår for at tiltrække turister til regionen, 
fx krydstogtsskibe, hvor København bliver nu bliver brugt til at skifte gæster. Det gælder 
også erhvervsturisme i form af konferencer mv. Endelige vil det betyde dårligere vilkår for at 
tiltrække udenlandske investeringer til regionen. 
 
Det er derfor nødvendigt at tage udfordringen op, for at fastholde regionen som 
Skandivaniens økonomiske centrum. 
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I dette kapitel beskriver vi hvilke handlemuligheder, som de regionale aktører i hovedstaden 
kan overveje for at forbedre regionens internationale tilgængelighed. De foreslåede handle-
muligheder tager udgangspunkt i de udfordringer, som tegner sig for regionen og baserer sig 
på en række personlige interviews med ledende medarbejdere blandt de centrale aktører i og 
omkring luftfartserhvervet i regionen.8 Inspirationen til de foreslåede handlemuligheder 
stammer også fra case-studier af andre storbyregioner i Europa, der har stået overfor lignende 
udfordringer. 
 
Kapitlet starter med et overblik over den strategiske agenda som regionen står overfor. Heref-
ter giver vi et overblik over de fem områder, som handlemulighederne skal findes indenfor, 
og endelig beskrives hver af de fem handlemuligheder. 

4.1. DEN STRATEGISKE AGENDA 
På baggrund af analysen af den historiske udvikling i kapitel 2 og analysen af de fremtidige 
udfordringer i kapitel 3, tegner der sig følgende strategiske agenda for hovedstadens regionale 
aktører: 
 
� At tiltrække nye ruter – især direkte interkontinentale ruter 
� At koordinere en samlet markedsføringsindsats af regionen som destination overfor fly-

selskaber 
� At tilstræbe en diversificering af basen af flyselskaber således, at afhængigheden af en en-

kelt alliance reduceres 
� At sikre en fortsættelse af ikke-diskriminerende og attraktive vilkår for nye flyselskabers 

adgang til lufthaven 
� At sikre, at sektorreguleringen tager maksimalt hensyn til brugernes og erhvervslivets 

behov 
� At sikre, at Danmarks bilaterale luftfartsaftaler liberaliseres så meget som muligt med 

henblik på at give adgang for ruter til tredjelande (fx Indien) 
 
Det anbefales i øvrigt, at regionen, sammen med andre parter, foretager en detaljeret kort-
lægning af erhvervslivets fremtidige behov for internationale flyforbindelser, med henblik på 
at udpege konkrete destinationer, som understøtter regionens langsigtede målsætninger på 
erhvervsområdet.  

4.2. FEM HANDLEMULIGHEDER 
Selvom tilgængeligheden er vigtig for regionens centrale aktører på erhvervsområdet, så har 
aktørerne kun indirekte indflydelse på centrale beslutninger af betydning for udviklingen.  
 

                                                           
8 Der er gennemført samtaler i april og maj 2009 med aktører fra lufthavn, store flyselskaber, myndigheder, turis-
meorganisationer, erhvervsorganisationer samt personer med særligt kendskab til luftfartssektoren.  

Kapitel 4 REGIONALE AKTØRERS HANDLEMULIGHEDER
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Udviklingen i regionens tilgængelighed bestemmes i høj grad af flyselskabernes beslutninger 
om ruter, frekvenser og kapacitet, og på grund af tyngden af SAS, påvirkes regionens tilgæn-
gelighed især af beslutninger der træffes i SAS. 
 
Vi har på baggrund af erfaringer fra andre storbyregioner med lignende udfordringer identi-
ficeret fem områder, hvor de regionale aktører kan overveje mere konkrete handlinger. De 
fem områder introduceres i prioriteret rækkefølge: 
 

1.1.1.1. Tiltrække nye flyruter til KøbenhavnTiltrække nye flyruter til KøbenhavnTiltrække nye flyruter til KøbenhavnTiltrække nye flyruter til København: : : : Det højest prioriterede initiativ bør være 
at etablere et målrettet regionalt samarbejde mellem aktørerne på luftfartsområdet 
med det formål at udvikle og tiltrække nye rute til regionen. Sådanne samarbejder 
eksisterer i andre storbyregioner, mens markedsføringen af København som mulig 
destination for flyselskaber i dag foregår ukoordineret og mindre målrettet end an-
dre steder.    
    

2.2.2.2. Varetagelse af ejerinteresser:Varetagelse af ejerinteresser:Varetagelse af ejerinteresser:Varetagelse af ejerinteresser:    At opfordre staten - i dens egenskab af medejere af 
Københavns Lufthavne A/S og af Scandinavian Airlines (SAS) - til i videst muligt 
omfang at inddrage hensynet til regionens langsigtede erhvervsmæssige rammebe-
tingelser i centrale beslutninger omkring deres ejerskab (fx såfremt man måtte øn-
ske at afhænde aktier i de to selskaber helt eller delvist).    
    

3.3.3.3. SektorregulerinSektorregulerinSektorregulerinSektorregulering: g: g: g: At indgå i tæt dialog med staten - i dens egenskab af sektormyn-
dighed i forhold til reguleringen af luftfartssektoren - med henblik på at sikre at 
sektorreguleringen til stadighed giver gode rammer for udviklingen i flytrafikken til 
og fra regionen.    
    

4.4.4.4. FyFyFyFysisksisksisksisk    planlægning og infrastruktur: planlægning og infrastruktur: planlægning og infrastruktur: planlægning og infrastruktur: At sikre, at den regionale udviklingsplan 
sætter rammer for at regionen kan udvikle sig som attraktiv destination for nye fly-
selskaber.    
    

5.5.5.5. Øvrige forhold: Øvrige forhold: Øvrige forhold: Øvrige forhold: At sikre, at en række øvrige forhold på andre politikområder, der 
hæmmer udviklingsmulighederne i forhold til at skabe en attraktiv destination. Det 
gælder for eksempel visumreglerne, som i dag er en hindring i forhold til at rejsen-
de udenfor EU bruger København som første ’point of entry’ ind i EU.     

 
Endelige skal vi understrege, at der også foreligger en sjette handlemulighed, nemlig at for-
holde sig afventende til situationen og anlægge det synspunkt, at der er meget lidt, man kan 
gøre fra regionalt hold i forhold til at påvirke udviklingen i luftfartssektoren. Et sådan stand-
punkt kan have sin berettigelse, men vil kunne kritiseres, fordi andre regioner, herunder nært 
beliggende byer som Stockholm og Berlin, har indtaget en aktiv rolle i forhold til at forbedre 
deres situation med hensyn til international tilgængelighed.  
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Det faktum, at andre regioner gør en aktiv indsats for at tiltrække nye ruter, er dog ikke i sig 
selv et argument for, at den danske hovedstadsregion skal gøre noget lignende. Indsatsen for 
at forbedre regionens internationale rammebetingelser er kun ét ud af mange indsatsområ-
der, der har betydning for regionens erhvervsliv. Indsatsen omkring tilgængelighed bør såle-
des holdes op i mod behovet og potentialet for en indsats på andre områder, der også forbed-
rer erhvervslivets rammebetingelser. Det er dog vores vurdering, at Københavns internatio-
nale tilgængelighed har en sådan strategisk og langsigtet vigtighed, at det berettiger en seriøs 
overvejelse af handlemulighederne. 
 
De fem områder er samlet i en stjerne af handlemuligheder i figur 4.1. I de følgende afsnit 
beskriver vi de fem områder en for en, startende med det område, hvor vi vurderer at de re-
gionale aktører har størst mulighed for at gøre en forskel. 
 

Figur 4.1 De fem indsatsområder 

 
Kilde: Copenhagen Economics 

 

4.3. TILTRÆKKE NYE FLYRUTER TIL KØBENHAVN 
Ruteudvikling er en overskrift for en række initiativer med det formål at tiltrække nye ruter 
til regionen og sørge for, at eksisterende ruter ekspanderer. I et samarbejde mellem statslige 
og regionale aktører og luftfartserhvervets aktører kan der tages initiativ til proaktive tiltag 
for at tiltrække strategisk vigtige ruter gennem markedsføring, risikodeling og under visse 
former, også tilbyde økonomiske incitamenter for flyselskaberne.  
 
Et stærkt partnerskab bag ruteudvikling kan ofte styrke markedsføringsarbejdet væsentligt. 
Partnerskabet kan omfatte aktører, som til sammen kan tilbyde forskellige ydelser, der kan 
understøtte et flyselskabs beslutning om at oprette en rute, minimere risikoen herved og 
fremme forretningsgrundlaget for ruten. Et eksempel kan aktørerne tilvejebringe et beslut-
ningsgrundlag for oprettelsen af ruter og derved minimere risikoen for flyselskabet. Partner-
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ne kan markedsføre destinationen ’i den anden ende’ af ruten, fx rettet mod turister og virk-
somheder, og dermed bidrage til at ruten bliver trækker trafik. Samlet er partnerskabet også 
et signal til flyselskabet om, at regionen er en dialogpartner og arbejder positivt for at sikre 
trafikgrundlaget for selskabet.  
 
Et partnerskab afspejler det forhold, at ruteudvikling er en målrettet markedsføring af regio-
nen som destination. ’Airlines seek destinations, not airports,’ som det blandt andet er sagt.9 
  
Der findes adskillige eksempler på succesrig ruteudvikling i blandt andet Stockholm (boks 
4.1), Nordirland (boks 4.2), Barcelona (boks 4.3) og Bruxelles (boks 4.4).  
 

Boks 4.1 Case: Stockholm Access Partnership 
UdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktet    

� Målsætning om flere direkte flyforbindelser med henblik på mere trafik, flere turister og virk-
somhedsinvesteringer 

� Opstart tilbage i 2004 
 
PartnerePartnerePartnerePartnere    

� Stockholm-Arlanda Airport, VisitSweden, Invest in Sweden Agency, Stockholm Business Region 
Development og Stockholm Visitors Board er gået sammen 

 
Strategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteter    

� Markedsføring: Opsøgende salgsmøder, agentbesøg, B2B-messer, pressearbejde  
� Gradvist udvidet markedsportefølje: Tyskland og Kina (2004), Italien og USA (2006) og Storbri-

tannien og Indien (2008) 
 
Resultater Resultater Resultater Resultater     

� Senest opnået Delta-rute mellem Stockholm og Atlanta, der indebærer adgang til yderligere 150 
flyruter fra Atlanta; 

� ”Har en væsentlig andel i fremgangen af antal direkte flyvning til Stockholm” (årsberetningen 
2007)  

Kilde: Copenhagen Economics 

 

Boks 4.2 Case: Air Route Development Scheme i Nordirland 
UdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktet    

� Kun en international rute til/fra Nordirland i 2003. Flere internationale ruter blev udpeget som 
strategisk mål for Nordirland for at kunne understøtte den økonomiske udvikling 

 
PartnerskabPartnerskabPartnerskabPartnerskab    

� Fonden blev etableret i september 2003 i et samarbejde mellem Department of Enterprise, Tra-
de and Investment (DETI) og Invest Northern Ireland står bag 

 
Strategi Strategi Strategi Strategi og aktiviteterog aktiviteterog aktiviteterog aktiviteter    

� Fonden subsidierer rabatter på lufthavnsafgifter – fordobler en given rabat i max 3 år 
 
ResultaterResultaterResultaterResultater    

� Fonden har andel i at 9 ruter er oprettet, hvoraf 6 fortsætter. I alt er 35 internationale ruter op-
rettet fra 2003-2008 

� Der foreligger fuld evaluering af fonden og de samfundsøkonomiske effekter 
� Fonden er nu lukket med henvisning til EU’s statsstøtteregler 

Kilde: Copenhagen Economics 

 

                                                           
9 Mats Sigurdson, LFV Group, Stockholm. 
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Boks 4.3 Case: Air Route Development Committee i Barcelona 
UdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktet    

� Barcelona mistede hub status hos Iberia svarende til 5.6 mio. sæder.  Star Alliance opbygning via 
Spanair har været begrænset 

 
PartnerskabPartnerskabPartnerskabPartnerskab    

� Etableret i foråret 2005 af Town and County Planning and Public Works Department of the Ge-
neralitat - the Catalonian autonomous government, the Barcelona Chamber of Commerce, the 
Barcelona City Council and Aena - Spanish Airports Manager  

 
Strategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteter    

� Udarbejde business cases, missioner til destinationer, åbningsarrangementer og markedsføring 
 
ResultaterResultaterResultaterResultater    

� 5 nye fragtruter, 8 nye passagerruter, 6 ruteudvidelser 

Kilde: Copenhagen Economics 

 

Boks 4.4 Bruxelles – vækst i sekundær hub 
UdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktetUdgangspunktet    

� En tredjedel af trafikken blev tabt i 2002 efter Sabena’s kollaps og lufthavnen røg fra 10. plads til 
20. plads i Europa 

� En bred og omfattende strategi for at styrke lufthavnen er implementeret 
 
Strategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteterStrategi og aktiviteter    

� Samarbejde mellem Jet, Brussels Airlines og lufthavnen om Jet Airways hub  
� Satsning på interkontinentale ruter: målet er 20 i 2011 
� Satsning på ’open skyes’-aftaler med blandt andet British Airways 

Kilde: Copenhagen Economics 

Grundlag for ruteudvikling i Københavns Lufthavn 

Afsættet for at arbejde med ruteudvikling i Københavns skal være, at der realistisk set er mu-
ligt at tiltrække ruter, der har værdi for regionens erhvervsliv.  Det vil især være interkonti-
nentale ruter, der kan bidrage til at øge tilgængeligheden. 
 
En indikation på om der er basis for internkontinentale ruter, er det nuværende passager-
grundlag på udvalgte destinationer. I tabel 4.1. fremgår en oversigt med de ti uservicerede 
destinationer, der har det største passagergrundlag i 2008. Som det fremgår flyver der årligt 
90.000 passagerer fra København til JFK-lufthavnen i New York. Tilsvarende flyver der 
66.000 passager mellem København og Los Angeles via andre destinationer.   
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Tabel 4.1 Passagergrundlaget for udvalgte ikke-servicerede lufthavne 
Endelig destinationslufthavn Passagergrundlag 

 New York JFK 89.292 

 Los Angeles 66.026 

 San Francisco  57.784 

 Miami 46.104 

 East Midlands  36.298 

 Boston  34.314 

 Shanghai 34.056 

 Hong Kong  33.510 

 Haugesund 33.222 

 Orlando  29.426  
Note: Listen indeholder kun ikke-europæiske lufthavne. Passagergrundlaget er antallet af passagerer der starter i 

Københavns Lufthavn med endelig destination. Da det er ikke-servicerede fra København flyver alle de an-
givne passagerer via en anden lufthavn. 

Kilde: Københavns Lufthavn A/S 

 
Traditionelt er Københavns Lufthavn anset som en SAS og Star-alliance hub, og det kan 
hindre at andre selskaber vil beflyve lufthavnen ud fra en betragtning om, at det vil være 
svært at konkurrere med SAS netværk. Men med SAS’ beslutning om at lukke lange ruter fra 
København og Stockholm, og et klart signal om ikke at ville udvikle lange ruter, er der må-
ske basis for at andre selskaber vil overveje mulighederne.  
 
Som det fremgår af figur 4.2, er der grundlag for at forbedre tilgængeligheden til hovedsta-
den via internkontinentale ruter. Der er direkte forbindelse til kun ti af verdens top 30 ikke-
europæiske destinationer. Det drejer sig om Atlanta, Chicago, New York (Newark), San 
Francisco, Washington, Dubai, Bangkok, Beijing, Singapore og Tokyo. Der er i alt 18 inter-
kontinentale ruter til Københavns Lufthavn i dag.   
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Figur 4.2Ikke-europæiske destinationer 2009: 10 ud af top 30 destinationer 

Note: Figuren viser de 30 største ikke-europæiske destinationer. Byer markeret med fed er serviceret fra Køben-
havns Lufthavn. Der er ikke direkte ruter til destinationer med grå markering. 

Kilde: Copenhagen Economics 

 
Selv enkelte strategisk vigtige, interkontinentale ruter vil have stor betydning for tilgængelig-
heden til København. Det skyldes, at disse ruter giver adgang til et større lokalt netværk og 
dermed væsentlig reducerer rejsetid og omkostninger til et større antal destinationer.   
 
Analyser fra Amsterdam viser, at hvis blot to ruter (Detroit og Minneapolis) lukker fra Am-
sterdam, falder tilgængeligheden med 20 procent, og medfører øgede omkostninger for er-
hvervsliv og brugere på mere end 250 mio. kr. om året.10 Det er således også grundlaget for, 
som vi vender tilbage til i afsnit 4.4, at man fra hollandsk side i forbindelse med Air 
France/KLM-fusionen stillede krav om at opretholde betjeningen af Amsterdam med lange 
ruter i en flerårig periode. I København vil en enkelt rute have relativ større betydning, fordi 
der er langt færre interkontinentale ruter.  
 
I den danske hovedstadsregion er der aktuelle overvejelser om at iværksætte et ruteudvik-
lingsprojekt, Access Copenhagen, meget parallelt til projektet i Stockholm. Oplægget er inte-
ressant, fordi det indeholder et udvidet markedsførings- og servicekoncept, som aktivt kan 
understøtte flyselskaber, der opretter ruter til København.  
 
Partnerkredsen giver grundlag for at forvente en meget operativ indsats. Her vil det være af-
gørende, at indsatsen koncentreres mod ruter, der vil have strategisk betydning for tilgænge-
ligheden og dermed skabe værdi for regionen. Det vil sige, sigtet skal være relativt få, lange 
ruter. Analyser af passagergrundlag og den potentielle netværkseffekt af enkelte ruter bør 
indgå i grundlaget for, hvilke ruter der satses på. Effekten af at satse på en meget bred vifte af 
korte og mellemlange ruter vil formentlig være mindre.  

                                                           
10 Beregninger foretaget af SEO Economisch Onderzoek.  
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Blandt aktører peges der også på en alternativ tilgang til ruteudvikling, som ikke står i kon-
flikt med et ruteudviklingsprojekt – men tværtimod kan understøtte det – der handler om at 
differentiere priserne til fordel for de lange ruter. Det skal ske ud fra en betragtning om, at 
de lange ruter vil trække mere trafik fra feeder-ruter og således alligevel skabe grobund for 
indtjening.  

Ruteudvikling er ikke nødvendigvis i strid med statsstøttereglerne 

Det kan under visse omstændigheder være i konflikt med både den danske konkurrencelovs 
regler om offentlig støtte og EU’s statsstøtteregler, hvis en fond eller et offentligt organ støt-
ter aktiviteter som har til formål at tiltrække internationale flyruter til deres lufthavn. Kon-
flikten kan opstå, hvis støtten går til bestemte virksomheder, fx direkte til et privatejet luft-
havnsselskab eller direkte til bestemte flyselskaber, og støtten samtidig forvrider konkurren-
cen eller samhandlen indenfor EU.  
 
En stor lufthavn som Københavns Lufthavn er underlagt strengere regler end mindre luft-
havne med under 5-10 millioner passagerer. I modsætning til mindre lufthavne, som i fx 
Nordirland, vil det ikke være foreneligt med statsstøtteregler hvis København oprettede en 
ruteudviklingsfond, som målrettet støtter bestemte flyselskaber i en opstartsfase.  
 
Hverken konkurrencelovens regler eller EU’s statsstøtteregler udelukker dog, at en region af 
Københavns størrelse kan investere i eller støtte aktiviteter, som kan bidrage til, at det bliver 
mere attraktivt at oprette internationale flyruter til regionen og dermed øge regionens til-
gængelighed. Umiddelbart er der flere muligheder, som ikke kolliderer med disse regler. Det 
er dog vigtigt at understrege, at det altid vil forudsætte en nærmere juridisk undersøgelse at 
bestemme helt præcist, om en konkret løsning er indenfor reglerne.  
 
Aktørerne i den danske hovedstad kan lade sig inspirere af modellerne, som er i brug på an-
dre dele af turismeområdet i Danmark. Her er der i dag organer og fonde, som med offentli-
ge midler støtter forskellige turismerelaterede aktiviteter, som på forskellig vis fremmer tu-
rismen, men ikke bestemte turismevirksomheder i Danmark. Konkrete eksempler omfatter 
blandt andet Visitdenmark, som promoverer turisme i Danmark over en bred kam, og 
Branding Denmark, som støtter aktiviteter som på den ene eller anden vis udbreder kend-
skabet til Danmark.  
 
Mulighederne for regionens aktører kunne ligge i at oprette et organ, eller en fond, som støt-
ter og fremmer aktiviteter, som fremmer flytrafik til og fra København, fx ved at udbrede 
kendskabet til de destinationer som der flyves til og fra.  
 
Det kunne konkret ske på flere måder. Fx kunne man i samarbejde med Visitdenmark sikre, 
at turismen i Danmark særligt promoveres på de destinationer, hvorfra der oprettes flyruter 
til København. Oprettes et nyt organ eller en ny fond, med det formål at støtte aktiviteter, 
som kan fremme åbningen af nye ruter til og fra København, vil det være afgørende, at der 
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ikke gives støtte udelukkende til konkrete selskaber, men at ordningerne er åbne for alle som 
opflyder kriterierne for at få støtte. 
 
Regionen kan spille en væsentlig rolle ved at skabe rammer for andre laver ruteudvikling 
med sigte på lange ruter. Samtidig kan regionen bidrage til at præcisere strategien omkring 
ruteudviklingsprojekter, fx ved at identificere vigtige elementer for regionens tilgængelighed. 

4.4. VARETAGELSE AF EJERINTERESSER  
Den danske stat ejer 39,2 procent af Københavns Lufthavne A/S og 14,3 procent af Scandi-
navian Airlines (SAS AB), jf. boks 4.5. Sammen med de to øvrige statslige ejere har de tre 
stater 50 procent af aktierne i SAS.  
 

Boks 4.5 Statens ejerandele i luftfartssektoren 
EjerskabEjerskabEjerskabEjerskabetetetet    af Københavns Lufthavne A/Saf Københavns Lufthavne A/Saf Københavns Lufthavne A/Saf Københavns Lufthavne A/S    
Aktieselskabet var 100 procent ejet af den danske stat, men i 1994 solgte staten 25 procent af aktierne til 
private investorer. I 1996 og 2000 solgte staten yderligere henholdsvis 24 procent og 17 procent af aktier-
ne. Macquarie Airports Copenhagen ApS ejede ved udgangen af 2008 53,7 procent af aktiekapitalen og Sta-
ten 39,2 procent.   
 
Ejerskabet af SAS ABEjerskabet af SAS ABEjerskabet af SAS ABEjerskabet af SAS AB    
Det fælles skandinaviske luftfartsselskab SAS blev dannet i 1946 af den svenske, norske og danske stat. 
Den danske stat ved Finansministeriet ejer 14,3 procent af aktierne i SAS AB, der er holdingselskab for SAS. 
De tre stater ejer tilsammen 50 procent af aktierne. 

Kilde: Københavns Lufthavne A/S samt Trafikministeriets hjemmeside. 

 
Ejerskabet af luftfartsselskabet og lufthavnen kan forvaltes mere eller mindre aktivt. Det er 
den generelle opfattelse, at de tre statslige ejere har forvaltet deres ejerskab af SAS relativt 
passivt i de sidste 10-15 år. Enkelte observatører er endog meget kontante i bedømmelsen af 
varetagelsen af ejerinteresserne, når det fx fremføres at ’de skiftende nordiske regeringer har 
henover årene på skandaløs måde forsømt, for ikke at sige negligeret, deres ejerskab. Deres 
medejerskab af SAS har udmøntet sig i en påfaldende passivitet.’11 Af andre observatører be-
skrives linjen fra de tre statslige ejere som ’uensartet og ad-hoc præget.’12 Bortset fra den me-
get væsentlige kapitaltilførsel i foråret 2009, vil det næppe være forkert at sige, at man har 
ført ejerskabet i stor armslængde. 
 
Det er næppe heller forkert at sige, at spekulationer om en eventuel afhændelse af statens ak-
tier i SAS har været kraftigt stigende de senere år. I en sådan situation vil staten, som ejer, 
skulle tage stilling til, hvilke konsekvenser et salg har for trafikbetjeningen af de tre lande. 
Et opkøb af SAS kan på længere sigt påvirke Københavns status som et nordeuropæisk knu-
depunkt og dermed tilgængeligheden til hovedstaden.  
 

                                                           
11 Se for eksempel ”SAS burde være et rigt flyselskab” kronik i Politiken den 25. marts 2009. 
12 Fra bogen ”SAS – Når tiden er vigtigst”, kapitel 10, skrevet af Peter Horn og Jens Wittrup Willumsen og udgivet 
på Børsens forlag, 2006-2008. 
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Tilsvarende forløb kendes fra Holland, hvor KLM fusionerede med Air France og fra 
Schweiz, hvor Swiss blev opkøbt af Lufthansa. Erfaringerne herfra viser, at ejerne varetog de-
res interesser ved at stille betingelser til den fremtidige drift i forbindelse salg, og at disse be-
tingelser kan være virkningsfulde, jf. boks 4.6. 
 

Boks 4.6 Case: Varetagelse af interesser ved KLM-Air France fusionen 
Der var betydelig frygt for, at tilgængeligheden til Amsterdam ville blive reduceret med KLM-Air France  
fusionen i 2003. Den hollandske regering forhandlede to betingelser – såkaldte state assurances – i forbin-
delse med fusionen:  
 

� Service to key destinationsService to key destinationsService to key destinationsService to key destinations 

� Equal hub development Equal hub development Equal hub development Equal hub development  
 
Dette havde både stor reel og symbolsk værdi for den hollandske regering. 
    
    
                    Service to Service to Service to Service to key destinationskey destinationskey destinationskey destinations    
 

� 42 interkontinentale ruter skal service-
res af KLM/Air France indtil april 2009 

� Aftales kan fraviges: 
> Hvis ruter ikke er profitable 
> Ruter må ’byttes’ med Paris 
> Visse nordamerikanske ruter må 

serviceres af andre 
� Komite overvåger overholdelsen af 

state assurance 
� 3 interkontinentale ruter er opgivet med 

henvisning til manglende profitabilitet. 
En fjerde er på vej 
 

    
                            Equal hub development Equal hub development Equal hub development Equal hub development     
 

� ’Growth at Charles de Gaulle cannot be 
detriment to Schipol Airport’ indtil 2012 

� Betingelsen om ’hub development’ er 
kun løst defineret 

� Der er udviklet et mål, som danner ud-
gangspunkt for dem løbende monitore-
ring af de to hubs  

  
Kilde: Personligt interview med hollandsk luftfartsekspert 
 

Regionens aktører bør på denne baggrund overveje at være i tæt dialog med regeringen om 
varetagelse af tilgængelighedshensyn i forbindelse med eventuelle ændringer i ejerskabet for 
SAS. Formålet skal være at sikre, at hensynet til regionens langsigtede erhvervsmæssige ram-
mebetingelser i videst muligt omfang inddrages i centrale beslutninger omkring deres ejer-
skab (fx hvis man måtte ønske at afhænde aktier i de to selskaber helt eller delvist). 

4.5. SEKTORREGULERING 
Luftfarten er af gode grunde en sektor med megen regulering. Udover sikkerheds- og miljø-
regulering, er der især tre områder, der har betydning for sektorens muligheder for at vokse. 
Det gælder: 
 
1. Den hjemlige regulering af takster i lufthavnen 
2. EU regulering af sektoren (fx regler for sikkerhedskontrol)  
3. International regulering af sektoren 

� Bilaterale luftfartsaftaler med tredjelande  
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Takstreguleringen 

Taksterne for luftfartsselskabernes brug af Københavns Lufthavn er, som mange andre ste-
der, underlagt en særregulering. De vigtigste takster vedrører start- og landingsafgifter samt 
passagerafgifterne for brug af lufthavnen. 
 
Der er netop i foråret 2009 indført en ny model for reguleringen af taksterne. Lufthavnstak-
ster i Københavns Lufthavne baseres på en model, hvor taksterne forhandles mellem lufthav-
nen og luftfartsselskaberne.13 Disse takster skal efterfølgende godkendes af Statens Luftfarts-
væsen (SLV). Såfremt lufthavnen og brugerne ikke kan blive enige, fastsætter SLV taksterne 
ud fra en omkostningsbaseret vurdering – ’fall back modellen’. Uanset enighed skal lufthav-
nen og brugere indgå aftale om serviceniveau på udvalgte områder. SLV kan ændre taksterne 
efter konsultation med lufthavnen og brugerne, såfremt samfundsmæssige interesser beretti-
ger til det. Taksterne skal i øvrigt være omkostningsrelaterede, ikke diskriminerende og gen-
nemskuelige.14 
    
Aftalen for 2009 er indgået efter ’fall back modellen’. Det vil sige at SLV fastsatte taksterne. 
Årsagen var, at den nye takstmodel først lå klar i januar, og der derfor ingen tid var til for-
handling. Aftalen indebærer en stigning i taksterne på 4,2 procent og en ny afgift på 5,88 kr. 
pr. passager i forbindelse med ydelser for personer med handicaps. 
 
Er Københavns Lufthavn for dyr? Det virker ikke til at være tilfældet, idet Københavns Luft-
havn har takster der ligger i den billigste halvdel i prissammenligninger af EU's 25 største 
lufthavne, jf. tabel 4.2. Taksterne i Københavns Lufthavn er desuden på niveau eller lidt la-
vere end taksterne i Oslo og Stockholm for alle fem rutetyper. For ruter, der leverer passage-
rer til lufthavnen, såkaldte ’feeder’ ruter, er København endog betydeligt billigere end Oslo 
og Stockholm. I den såkaldte TRL benchmarking af prisniveauer i de store europæiske luft-
havne, er København den niende billigste lufthavn ud af 25. 
  

Tabel 4.2 Københavns Lufthavns takster er lave i forhold til andre lufthavne i Europa 
Rutetype Københavns Lufthavns rangering ud af 25 europæiske lufthavne i undersøgelsen 

Langdistance 17 

Mellemdistance 15 

Charter 14 

Feeder 24 

Lavpris 13 

Note:  Opgørelsen dækker fem typer af ruter: langdistance, mellemdistance, charter, feeder og lavpris. Hver priska-
tegori er beregnet for en repræsentativ operation for den pågældende  

Kilde: ICCSAI Business Report 2008 

 
Omkring taksterne bør man således samlet notere sig, at de med den nye incitamentsmodel, 
aftales som et resultat af forhandlinger mellem to forretningspartnere. Taksterne er, desuden 
målt i forhold til andre lufthavne, rimelige. Taksterne vil desuden  såfremt 'fall back' model-

                                                           
13 Dog kun flyselskaber der har fem procent af alle starter eller passagerer 
14 Jf. Takstregulativet BL 9-15 
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len bringes i anvendelse - afspejle omkostningerne, og der er inden for den eksisterende lov-
givning grundlag for at gribe ind, såfremt lufthavnen misbruger sin markedsposition.  
 
Ydermere er det vores vurdering, at en generel takstreduktion næppe vil medføre åbningen af 
nye ruter for etablerede netværksselskaber, som fx SAS. Hertil udgør taksterne en for lille del 
af de samlede variable omkostninger. Hvis taksterne har en indflydelse, vil det først og 
fremmest være for lavprisselskaberne, hvor de udgør en større andel af omkostningerne. Det 
er netop af samme grund at lufthavnen planlægger at åbne en ny lavpristerminal - den så-
kaldte CPH Swift terminal - hvor såvel pris som serviceydelser er tilpasset lavprisselskabernes 
behov.   
 
Samlet set vurderer vi således ikke, at der er et noget væsentligt potentiale i en generel takst-
nedsættelse i forhold til at tiltrække nye ruter. Til gengæld kan det overvejes, om der kan la-
ves yderligere differentiering af taksterne for bedre at imødekomme forskellige selskabstypers 
behov. En differentiering af taksterne er kun muligt så længe, de samtidigt er gennemskueli-
ge og ikke er diskriminerende. Eftersom udfordringen for regionens tilgængelighed særligt 
drejer som langdistanceruter, kunne man overveje at differentiere priserne yderligere i denne 
retning. Dog bør det bemærkes, at det netop er på de lange ruter, at taksterne betyder rela-
tivt mindst, og derfor vil prisfølsomheden overfor takstnedsættelser også være mindst for dis-
se ruter. 

EU-regulering og implementeringen i dansk lovgivning 

I forhold til EU regulering er det særligt sikkerhedskravene, der har været i fokus. Sikker-
hedskravene er en omkostningsfaktor. På grund af terrortruslen er sikkerhedskravene i EU’s 
lufthavne øget. Øgede sikkerhedskrav medfører øgede omkostninger til sikkerhedspersonale 
og til materiel, og det fører til meromkostninger for lufthavnen, som dog vil forsøge at over-
vælte disse i taksterne til flyselskaberne, som igen vil forsøge at overvælte omkostningerne til 
de rejsende. 
 
Der har på EU-niveau været en større diskussion om meromkostninger til sikkerhed skal 
dækkes af medlemsstaterne eller af erhvervet/brugerne? Den danske stat mener ikke, at staten 
skal dække merudgifterne. I andre EU-lande har staten dog valgt at dække dem. Det giver 
uens omkostningsfordeling mellem lufthavne, og dermed betydning for konkurrencen mel-
lem lufthavnene. EU parlamentet har et forslag om, at staterne skal dække disse merudgifter 
i alle lande. Det er vigtigt, at EU har ensartede regler for at dække omkostninger for sikker-
hedskontrollen. 

Bilaterale luftfartsaftaler 

Inden for EU kan godkendte luftfartsselskaber frit oprette nye ruter, mens ruter uden for EU 
er underlagt et system med bilaterale luftfartsaftaler. EU Kommission indgik for nylig en af-
tale med USA, der blandt andet giver EU flyselskaber mulighed for at oprette ruter fra en-
hver lufthavn i EU til enhver lufthavn i USA. 
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Andre aftaler med tredjelande forhandles enten alene, fælles med de andre nordiske lande el-
ler i stingende grad via EU. Som udgangspunkt har hvert enkelt EU land luftfartsaftaler med 
tredjelande under Chicago-konventionen. EU Kommissionen har dog de senere år forhand-
let med en række tredjelande om en såkaldt ’community carrier clause’. For de lande, hvor 
dette indføres, kan ethvert EU-selskab flyve under alle 27 medlemmers bilaterale aftaler med 
det pågældende land. Fx kan et tysk flyselskab i så fald flyve fra København under den dan-
ske bilaterale aftale med fx Thailand. Hvis ikke Thailand accepterer 'community carrier clau-
se' er dette ikke muligt. 
 
Sekundære hubs, som København, kan drage nytte af særlige muligheder, såfremt de bilate-
rale aftaler er tilstrækkelig åbne. For eksempel har Jet Airways fra Indien udnyttet den så-
kaldte sjette luftfartsfrihed, som findes i aftalerne mellem Belgien og hhv. Indien og USA, til 
gavn for tilgængeligheden i Bruxelles lufthavn.  
 
Boks 4.7 Eksempel: Jet Airways bruger Bruxelles som ’stoppested’ på vej til USA 
Jet Airways er et indisk luftfartselskab, der udnytter den sjette luftfartsfrihed. Den sjette luftfartsfrihed er 
en aftale mellem Belgien og Indien, der giver indiske luftfartsselskaber ret til at tage passagerer med fra 
Belgien og flyve dem til et tredje land. Tilsvarende må belgiske flyselskaber flyve til andre destinationer. 
Den sjette luftfartsfrihed gælder også mellem USA og Belgien. 
 
Jet Airways udnytter disse aftaler, ved at bruge Bruxelles som mellemstation for rejsende mellem Indien og 
USA. I stedet for at flyve fra fem forskellige lufthavne i Indien til fem forskellige lufthavne i USA, som ville 
kræve 25 langdistance ruter i alt, flyver de via Bruxelles og skifter passagerer der. Det betyder Jet Airways 
kan nøjes med 10 ruter af den halve længde, og samtidig udnytte kapaciteten bedre. 
 

� 5 destinationer i Indien  

� 5 destinationer i USA 

� Koordinerede tidstabeller og transferfaciliteter  

� Giver Bruxelles 10 nye ruter  

� Kræver sjette luftfartsfrihed (air freedom) mellem Belgien og hhv. USA og Indien  

 
 

 
 
 

 
Adgangen til at oprette ruter hæmmes, hvis Danmark har få og ikke-omfattende bilaterale 
luftfartsaftaler. Danmark har relativt lav åbenhed med de store vækstlande. Åbenheden måles 

BRU
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af WTO på en skala fra nul til 50, hvor 50 kendetegner en meget åben aftale. For eksempel 
er Danmarks aftale med USA indeks 28, inden den nye transatlantiske aftale.  
 

Tabel 4.3 WTO’s vurdering af åbenhed i Danmarks bilaterale luftfartsaftaler  
Destination ALI standard indeks for luftfartsaftaler* 

Indien  0 

Kina  6 

Japan  14 

Thailand  12 

Brasilien  6 

Mexico  1 

Korea  Ingen aftale 

Malaysia  14 

Note: *) Indeksværdi 50 er den mest liberale aftale. Indeksværdi 0 er den mest lukkede aftale. 
Kilde: WTO 

 
Disse aftaler begrænser mulighederne for nye ruter og hæmmer vækst og prissætning i eksi-
sterende aftaler. Derfor er det vigtigt med åbne luftfartsaftaler til destinationer, som er væ-
sentlige for Danmark i turisme- og forretningsmæssig henseende.  

4.6. FYSISK PLANLÆGNING OG INFRASTRUKTUR  
Infrastrukturen omkring Københavns Lufthavne har meget stor betydning for trafikudvik-
lingen i lufthavnen. Det skyldes, at infrastrukturen er afgørende for lufthavnens catchment 
area, dvs. størrelsen på det opland, som giver lufthavnen et trafikgrundlag.  
 
Etableringen af Storebælts- og Øresundsbroen og udviklingen af vej-, tog- og metronet har 
haft direkte betydning for trafikgrundlaget for lufthavnen.  Den trafikale infrastruktur giver 
lufthavnen en konkurrencemæssig fordel i forhold til andre lufthavne.  
 
Også andre steder i Europa ser man infrastrukturen som det, der kan give volumen og der-
med grundlag for at opretholde ruter. De stærkeste hubs i Europa og flyselskaberne, der be-
tjener dem, er på vej til at blive koblet op på højhastighedstog. Det er allerede tilfældet i 
Tyskland, hvor Lufthansas passager kan tjekke ind i Køln og Stuttgart og benytte højhastig-
hedstog til Frankfurt lufthavns egen station. I Holland har Schipol lufthavnen, i samarbejde 
med Air France-KLM, købt en ejerandel i et højhastighedstogselskab, der skal sikre forbin-
delse til Amsterdam, Bruxelles, Rotterdam og Antwerpen. Fra 2010 vil Air France-KLM dri-
ve højhastighedstog i Frankrig i samarbejde med en jernbaneoperatør.  
 
Den langsigtede planlægning af trafikinfrastrukturen i Danmark og Skandinavien har betyd-
ning for lufthavnens catchment area. Flere aktører peger på, at en del af lufthavnens trafik-
grundlag allerede ’siver’ til lufthavnen i Hamborg og til lufthavne i Sydsverige. 
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To større infrastrukturanlæg – den kommende Femernbælt-forbindelse og en eventuelt høj-
hastighedsforbindelse – vil indvirke på trafikgrundlaget for lufthavnen. Endnu er det uvist, 
hvilken effekt anlæggene vil få. 
 
Gennem den regionale udviklingsplan og det beslutningsgrundlag, der skal opbygges om-
kring, fx højhastighedsforbindelser, i Danmark, har Region Hovedstaden mulighed for at 
bidrage til at belyse de udfordringer og behov, der er, med hensyn til den internationale til-
gængelighed. Regionen har mulighed for at skærpe fokus på, at samspillet mellem vej, tog og 
fly, er af stor betydning for Hovedstadens tilgængelighed.  

4.7. VISUMREGLER OG ØVRIGE FORHOLD 
Andre forhold spiller ind og har betydning for tilgængeligheden. Først og fremmest er admi-
nistrationen af visumreglerne fremhævet som eksempel på et politikområde, del indirekte får 
betydning for tilgængeligheden.  
 
Den danske administration af visumregler har formentlig bevirket, at tilstrømningen af turi-
ster fra nye vækstmarkeder – fx Ukraine, Rusland, Indien og Kina – har været negativ eller 
væsentligt mindre til Danmark end til fx Sverige, Norge og Finland.15  Det væsentlige lavere 
besøgstal betyder også, at der er vanskeligere at opbygge og opretholde ruter til de pågælden-
de destinationer.  
 
På nuværende tidspunkt er der iværksat forsøgsordninger, der skal smidiggøre sagsbehand-
lingen af visumansøgninger.  

4.8. ANBEFALINGER 
For at modvirke alvorlige forringelser af regionens internationale tilgængelighed kan hoved-
stadens regionale aktører overveje, at:  
 
1. Arbejde målrettet med ruteudvikling og markedsføring af regionen i samarbejde med 

aktører i luftfartserhvervet, turisme- og erhvervsorganisationer  
2. Være i tæt dialog med regeringen om varetagelse af tilgængelighedshensyn, fx i form af 

’state assurances’ i forbindelse med eventuelle ændringer i ejerskabet for SAS 
3. Bidrage til at monitorere takstudviklingen 
4. Sikre at den regionale udviklingsplan og trafikforbindelser fortsat giver gode rammer for 

lufthavnens udvikling 
5. Have fokus på andre vilkår, der påvirker tilgængelighed, men som ligger uden for Regi-

on Hovedstadens direkte indflydelse, fx visumregler, bilaterale aftaler om flyruter, om-
kostninger for øget sikkerhedskontrol mv. 

    
    

                                                           
15 Se Copenhagen Economics, Vækst i turisterhvervet, 2008 
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Policy matrix: PrioriteringPolicy matrix: PrioriteringPolicy matrix: PrioriteringPolicy matrix: Prioriteringenenenen    skal ses i forhold til indflydelsesmulighederskal ses i forhold til indflydelsesmulighederskal ses i forhold til indflydelsesmulighederskal ses i forhold til indflydelsesmuligheder    

 

Indvirkning på 
forbedret 
tilgængelighed

Region Hovedstadens  
mulighed for indflydelse

Høj

Lav

Lav Høj

2. Ejerinteresser 
(ift. SAS)

1. Ruteudvikling

4. Regional    
udviklingsplan og    
trafikale forbindelser     
til lufthavnen

3. Takstregulering
5. Øvrige forhold


