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Forord  

Transport - og Bygningsministeriet har bedt Copenhagen Economics analysere luftfartens 

samfundsøkonomiske betydning til brug for arbejdet med en luftfartsstrategi for Dan-

mark. 

 

Luftfartssektoren i Danmark spiller en væsentlig rolle for dansk samfundsøkonomi. Ge-

vinsterne opstår både som direkte  effekter på beskæftigelse og indkomst, genereret af ak-

tiviteter i flyselskaber, lufthavne m.v. samt indirekte  effekter i de brancher, der leverer til 

og handler med luftfartens virksomheder . Dertil kommer øvrige afledte effekter, dels som 

følge af forbrug fra ansatte i luftfarten og dels i form af  de makroeffekter, som følger af 

national og international tilgængelighed.  

 

Formålet med denne analyse er at belyse og sandsynliggøre luftfartssektorens samfunds-

økonomiske betydning for Danmark. Det sker gennem en kvantificering af de førnævnte 

gevinster inden for en national afgrænsning samt en kvalificering af de centrale mekanis-

mer mellem national og international tilgængelighed, produktivitet, arbejdspladser og 

økonomisk vækst. 
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Sammenfatning  

Dansk luftfart spiller en væsentlig rolle for samfundsøkonomien. Over 30 millioner passa-

gerer rejser årligt til og fra de danske lufthavne, heraf passerer godt 26 millioner landet s 

største lufthavn i København. Luftfartens aktiviteter understøtter årligt en værdiskabelse 

på 43 mia. kr. via de direkte, indirekte og inducerede effekter. Derudover har den tilgæn-

gelighed, som luftfarten skaber, en stor værdi for det danske samfund. Den tilgængelig-

hed, luftfartens har  skabt over de sidste 20 år, vurderes at repræsentere en værdi på op 

mod 57 mia. kr., hvis middelestimatet anvendes, og knap 30 mia. kr., hvis det lave estimat 

anvendes. 

 

Danmark får en pæn andel af den europæiske vækst i luftfarten, men bidra-

get er under hastig forandring  

Dansk luftfart er samlet set vokset pænt over de sidste ti  år. Københavns Lufthavn er en af 

Europas største lufthavne, og passagertallet er vokset i samme fart som i de øvrige store 

nordeuropæiske lufthavne. Den europæiske trafik udgør 80% af trafikken i Københavns 

Lufthavn , mens de resterende 20% fordeler sig mellem indenrigs - og interkontinentale 

rejser. Alle tre typer trafik har oplevet vækst i udbudt kapacitet over de seneste ti  år. 

 

Inden for alle tre trafiktyper  er der sket en markant udvikling i forholdet til udbydern e af 

kapacitet over perioden. SAS er fortsat den største spiller inden for alle tre typer af trafik , 

men SAS har oplevet en faldende markedsandel. Fælles for de tre typer af trafik er en 

markant udvikling mod mere lavpristrafik  de sidste ti år, hovedsageligt drevet af selska-

berne Norwegian, easyJet og Ryanair. Dette billede er ikke unikt for Danmark, men en 

tendens man også ser i de øvrige nordeuropæiske lufthavne. Grænserne mellem de for-

skellige flyselskabers forretningsmodeller udviskes løbende. Lavprisselskabet Norwegian 

udbyder i dag interkontinental trafik, og flere lavprisselskaber arbejder mod et større 

samarbejde omkring transfertrafik i fremtiden. Eksempelvis har Air Berlin indgået et 

strategisk samarbejde med Etihad Airways, som opererer et knudepunkt i Abu Dhabi. Li-

geledes arbejder netværksselskaberne mod at effektivisere deres operationer og er i højere 

grad begyndt at udbyde billetter til en lav pris i konkurrence med lavprisselskaberne på 

mange strækninger.  

 

Luftfarten skaber værdi via tilgænge lighed, passagergevinster og luftfarts job  

Luftfartens aktiviteter, og den tilgængelighed som luftfarten faciliterer, skaber stor sam-

fundsøkonomisk værdi for Danmark.  Gevinsterne opstår gennem flere kanaler: 

¶ Aktiviteter i lufthavne og luftfartsselskaber ska ber job , både direkte i sektoren og in-

direkte via luftfartens værdikæde 

¶ Udbuddet af flyruter skaber gevinster  for  passagererne  ï både ferierejsende og 

forretningsrejsende 

¶ Flytrafikken skaber tilgængelighed  for Danmark, som giver anledning til katalytiske 

gevinster 
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Vi har analyseret disse gevinster i et muligt fremtidsscenarie , såfremt Danmark formår at 

øge antallet af ruter og afgange. For at gennemføre denne analyse har vi identificeret en 

række ruter, der i dag ikke opereres fra danske lufthavne, men som vi vurderer kan være 

profitable for et flyselskab i fremtiden . Det kan eksempelvis være som følge af en gunstig 

markedsudvikling  eller fremtidige lavere omkostninger ved at operere flytrafikken.  

 

De største gevinster opstår via tilgængelighed  

Gevinsterne ved tilgængelighed er store. Luftfarten forbinder Danmark med omverdenen.  

Den øgede tilgængelighed skaber muligheder for øget interaktion mellem mennesker, 

hvilket er centralt  for international handel, udenlandske investeringer, vidensdeling og 

informationsudveksling med virksomheder og personer uden for Danmark . Dertil kom-

mer turismeindtægter fra rejsende, der besøger Danmark. Disse effekter kaldes tilsam-

men de katalytiske eff ekter. 

 

Danmarks tilgængelighed er fra 2005 til 2015 øget med 26%, hvilket er på linje med væk-

sten i andre nordeuropæiske lande. Af denne stigning kan 5%-point tilskrives øget punkt -

til -punkt trafik . Netværksselskabernes direkte bidrag har været negativt i perioden sva-

rende til -2%-point, fordi antallet af direkte afgange er mindsket henover perioden. Den 

resterende til af tilvæksten i tilgængeligheden, de 23%-point , kan tilskrives Danmarks for-

bindelse til de store hublufthavne og det indirekte tilgængeligh edsbidrag, der opstår via 

de forbedrede transfermuligheder i disse lufthavne. 

 

Interkontinentale ruter med netværksselskab giver stør st tilgængelighed  

Den markante værdiskabelse via katalytiske effekter ses også tydeligt, når vi analyserer 

samfundsværdien af nye ruter og afgange i danske lufthavne. For det første ser vi, at ruter 

opereret af destinationslufthavnens lokale n etværksselskab giver et højt bidrag via deres 

(eller alliancepartneres) netværk i ankomstlufthavnen. Lavprisselskaber opererer som ud-

gangspunkt en point -to-point forretningsmodel, og deres ruter åbner derfor ikke  på 

samme måde op for videre rejsemuligheder.  

 

Det er især interkontinentale ruter, men også øget frekvens på allerede eksisterende ruter 

til de store europæiske hubs, der giver et højt tilgængelighedsbidrag. En ny interkontinen-

tal rute vil typisk omfatte 5 -7 ugentlige afgange, hvis ruten opereres af et netværksselskab. 

Såfremt ruten opereres af et netværksselskab med knudepunkt i den pågældende destina-

tionslufthavn , kan tilgængelighedsbidraget udgøre 250-750 mio. kr. Opereres de samme 

interkontinentale destinationer af et selskab uden knudepunkt i destinationslufthavnen 

(eksempelvis et lavprisselskab), så vil tilgængelighedsbidraget være betydeligt lavere, om-

kring 10-40 mio. kr.  

 

Nye europæiske ruter skaber også samfundsøkonomisk værdi, men i mindre grad end in-

terkontinentale ruter eller bedre forbindelser til store hublufthavne . Det skyldes at nye ru-

ter typisk vil være til mindre regionale europæiske lufthavne uden store netværk. En ny 

europæisk rute vil typisk opereres med flere ugentlige afgange, men når der er tale om 

helt nye europæiske destinationer, vil det  typisk  være til lufthavne, der ikke er knude-

punkt er. Derfor er der også mindre variation i værdiskabelsen mellem netværks- og lav-

prisselskaber. En ny europæisk rute skaber værdi via tilgængelighed for 15-80 mio. kr. for 
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netværksselskaber og 10-30 mio. kr. for lavprisselskaber, mens øget frekvens til en euro-

pæisk hub giver 65-230 mio. kr.  

 

Interkontinentale ruter giver de største passagergevinster  

Nye interkontinentale ruter giver desuden anledning til de største passagergevinster. Ge-

vinsterne pr. passager er størst, når ruten opereres af et lavprisselskab, idet disse selska-

ber tilbyder lavere priser. Netværksselskaber opererer dog typisk med en højere frekvens, 

så samlet set på ruteniveau er passagergevinsterne i de fleste tilfælde størst, når ruten 

opereres af et netværksselskab:  

¶ En ny interkontinental rute giver passagergevinster for 50 -100 mio. kr. årligt, når ru-

ten opereres af et netværksselskab  

¶ En ny interkontinental rute giver passagergevinster for 35 -65 mio. kr. årligt, når ruten 

opereres af et lavprisselskab 

¶ En ny europæisk rute eller øget frekvens til en europæisk hub giver anledning til ge-

vinster for 15-33 mio. kr. for netværksselskaber og 15-25 mio. kr. for lavprisselskaber  

¶ Øget frekvens på indenrigsruten København-Aalborg giver passagergevinster på 2o-

30 mio. kr.  

 

Dansk baseret trafik skaber flere luftfartsjob  pr.  passager, men lavprissel-

skaberne har skabt flest job over de sidste ti  år  

Mere flytrafik giver anledning til flere luftfartsjob. Jobskabelsen er størst for selskaber, 

som opererer med base i danske lufthavne. Selskaber uden base i Danmark skaber ikke 

lige så mange arbejdspladser pr. passager. Størstedelen af væksten i antallet af luftfartsjob 

over de sidste ti  år kommer dog netop fra selskaber med base uden for Danmark, da disse 

selskaber har leveret den største del af passagervæksten. I Københavns Lufthavn har pas-

sagervæksten fra 2005  til 2015 givet anledning til en vækst i antallet af luftfartsjob (den 

direkte beskæftigelse) på godt 5.000 arbejdspladser. Heraf er 3.400 skabt af lavprissel-

skabernes passagervÞkst. 500 nye luftfartsjob er skabt pga. vÞksten i SASô trafik, mens 

væksten i antallet af passagerer skabt af øvrige netværksselskaber er 1.100. Dvs. at lav-

prisselskaberne står for 67% af jobskabelsen over de sidste ti  år. 

 

Beskæftigelseseffekter er samlet set begrænsede. De største effekter på antallet af luft-

fartsjob sker for øget trafik til e n europæisk hub som Madrid eller Paris eller øget frekvens 

på en indenrigsrute, hvilket giver anledning til job i begge ender af rut en. Øget trafik på 

hver af disse ruter muliggør 20-25 luftfartsjob. En ny europæisk rute skaber 10-15 luft-

fartsjob, mens en ny interkontinental rute vil understøtte 5 -15 luftfartsjob for et netværks-

selskab og 3-10 luftfartsjob for et lavprisselskab.  

 

Værd iskabelsen er ikke ens på tværs af selskaber  

Et hjemligt knudepunktselskab  giver anledning til en anden værdiskabelse end udenland-

ske netværksselskaber. Da SAS opererer et knudepunkt  i Københavns Lufthavn, skaber 

selskabet flere arbejdspladser pr. passager end udenlandske netværksselskaber uden base 

i Danmark. På den anden side giver en ny interkontinental rute eller øget frekvens til en 

europæisk hub langt det største tilgængelighedsbidrag, når ruten opereres af det uden-

landske netværksselskab, der har destinationslufthavnen som base. Er det lokale net-

værksselskab en del af STAR Alliance, er tilgængelighedsbidraget dog det samme, hvis det 
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lokale netværksselskab eller SAS opererer ruten. Vi ser derfor også, at det nuværende in-

direkte tilgængelighedsbidrag pr. direkte tilgængelighedsenhed er markant højere for de 

udenlandske netværksselskaber i forhold til SAS. Her er det dog vigtigt at bemærke, at 

SAS dels har et højt antal direkte ruter, der ikke skaber høj indirekte tilgængelighed (ek-

sempelvis feriedestinationer), og at SASô europÞiske feeder-ruter spiller positivt ind på 

forretningsmodellen for STAR Alliance partnere som Singapore Airlines og Thai Airways. 

Det er derfor svært helt at adskille værdiskabelsen inden for alliancer.  

 

Knudepunktet i København s Lufthavn  repræsenterer en stor værdi  

Udviklingen i SASô netværk siden 2003 kan betragtes som en gradvis netværksrationalise-

ring , og de senere år er SAS begyndt at øge netværket igen. Det har resulteret i, at trans-

ferandelen i dag er på niveau med lufthavne som Bruxelles, der oplevede en de-hubbing i 

2001, da netværksselskabet Sabena gik konkurs. Det nuværende knudepunkt repræsente-

rer dog fortsat en stor værdi for Danmark . En videre netværksrationalisering, hvor SAS 

lukker et antal interkontinentale ruter og dermed også mindsker transfertrafikken yderli-

gere, vil have store omkostninger for Danmark i form af mistet tilgængelighed, mistede 

arbejdspladser og et mindre omfang af rejsemuligheder for passagererne. En netværksra-

tionalisering, hvor SAS nedlægger fire interkontinentale ruter fra København (og nedska-

lerer feeder-trafikken tilsvarende) , ville medføre tab for passagererne på knap 600 mio. 

kr. årligt. Dette tab er samlet for både lokalt afgående og ankommende passagerer. Den 

mindskede tilgængelighed vil medføre tab for samfundet på 3-5 mia. kr. Dertil kommer, 

at en netværksrationalisering kan betyde, at ca. 360 luftfartsjob nedlægges. Dette er en 

nettoberegning. En del af disse negative effekter vil kunne afbødes, hvis andre selskaber 

genopretter de nedlagte ruter eller opretter yderligere nye ruter fra København.  Omvendt 

kan tabet ogs¬ blive stßrre, hvis nedlÞgningen af SASô ruter p¬virker allianceselskaberne 

negativt, så eksempelvis selskaber som Singapore Airlines og Thai Airways nedlægger de-

res ruter som respons til den mindskede transfertrafik.  

 

Også stort potentiale i øget tilgængelighed fra provinslufthavnene  

Ruten med 21 ugentlige afgange fra Aalborg til Amsterdam med netværksselskabet KLM 

skaber en markant værdi, både i lokalområdet og for hele Danmark. Samlet set giver den 

tilgængelighed, som ruten skaber, værdi for 850-1.700 mio. kr., når hele værdien af de 21 

ugentlige afgange tælles med. Målt  pr. frekvens giver ruten 40-80 mio. kr., hvilket er no-

get lavere end værdien pr. frekvens af en ny interkontinental rute fra København opereret 

af et netværksselskab. Dette illustrerer, at b idraget via tilgængelighed vokser langt fra 1:1 

med trafikken. De første frekvenser på en ny rute giver et højere bidrag end de næste fre-

kvenser. Flere frekvenser skaber altid værdi, men bidraget aftager, fordi der sker mindre 

og mindre forbedringer i mulighederne for at forbinde med andre flyafgange fra lufthav-

nen. Det betyder også, at 21 ugentlige afgange til Amsterdam fra København ï som alle-

rede har mange ugentlige afgange til Amsterdam ï ikke ville give samme høje bidrag, som 

de gør i Aalborg.  

 

Hve m  leverer den fremtidige kapacitet?  

Det er vigtigt at bemærke, at der ikke nødvendigvis er sammenhæng mellem den trafik, 

der skaber det største samfundsmæssige bidrag, og den trafik, der med størst sandsynlig-

hed vil materialisere sig i fremtiden. Den generelle trend i de europæiske lufthavne er de 
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sidste ti  år gået mod en øget lavpristrafik og en mindsket netværksbaseret trafik. I Køben-

havns Lufthavn har SAS siden 2005 nedskaleret deres netværk ved at mindske antallet af 

ugentlige afgange på både indenrigs-, europæiske og interkontinentale fl yvninger. Selvom 

SAS har øget sin longhaul kapacitet i Københavns Lufthavn de senere år, så er der fortsat 

tale om en mindre nedgang sammenlignet med niveauet i 2005/2006. Med Norwegians 

nylige annoncering af en rute til Oakland har SAS og Norwegian nu samme antal inter-

kontinentale ruter fra København, og Norwegian har markant flere interkontinentale ru-

ter end SAS fra både Stockholm Arlanda og Oslo Gardermoen. Dog flyves SASô ruter med 

en højere ugentlig frekvens, så SAS udbyder fortsat den største kapacitet på langdistance 

ruter. SAS ejer i dag en langdistanceflåde på 16 fly foruden et leaset fly på ruten til Boston. 

Norwegian ejer 12 langdistancefly og har derudover 28 Boeing 787 i ordre frem mod 

2020. Hvis udviklingen fortsætter som nu vil, Norwegian have  40 langdistancefly i deres 

flåde i 2020 og SAS vil have 16-17 langdistancefly i samme år.  

 

Den nuværende udvikling er vigtig at holde sig for øje, når samfundsbidraget sammenlig-

nes på tværs af ruter og flyselskaber. Netværkstrafikken giver et større samfundsøkono-

misk bidrag  pr. rute, alt andet lige. Men det tyder på, at det i fremtiden bliver sværere at 

øge netværkstrafikken. Point -to-point trafikken, derimod, som hovedsageligt betjenes af 

lavprisselskaber, giver et lavere samfundsmæssigt bidrag per rute, men er i kraftig vækst 

ï en vækst som ikke umiddelbart tyder på at aftage i fremtiden. En fortsat vækst i point -

to-point trafikken i fremtiden betyder også et større samfundsøkonomisk bidrag fra 

denne trafik  i fremtiden.   
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Kapitel  1 

1 Luftfarten og samfundsøkonomien  

Dette kapitel giver en kort introduktion til luftfarten i Danmark og udviklingen de sidste ti  

år. Kapitlet giver desuden et overblik over de samfundsøkonomiske effekter af luftfarten . 

1.1 Dansk luftfart vokser pænt og bidraget er under hastig 

forandring  
I dett e afsnit beskrives udviklingen i rutetrafik med passagerer fra de ti  større offentligt 

tilgængelige lufthavne i Danmark med over 15.000 passagerer årligt: 

¶ Aalborg Lufthavn  

¶ Aarhus Lufthavn  

¶ Billund Lufthavn  

¶ Bornholms  Lufthavn  

¶ Esbjerg Lufthavn 

¶ Karup Lufthavn  

¶ Københavns Lufthavn, Roskilde 

¶ Københavns Lufthavn, Kastrup 

¶ Odense Lufthavn 

¶ Sønderborg Lufthavn 

 

Københavns Lufthavn Kastrup (CPH) er med over 26 millioner passagerer i 2015 langt 

den største lufthavn og står for over 80% af den samlede passagertrafik i Danmark. Her-

efter kommer Billund og Aalborg med hhv. 3,0 millioner og 1,4 millioner årlige passage-

rer. 
 

Figur 1 Fordeling af flypassagerer i danske lufthavne 2014  
 

 
 
Kilde:  Copenhagen Economics pba. Danmarks Statistik  

 

Københavns Lufthavn er den 11.-største lufthavn i Europa (fraregnet lufthavne i Rusland 

og Tyrkiet)  målt på passagerer i 2015. 
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Figur 2 De 30 største lufthavne i Europa 2015  
 

 
 
Kilde:  Copenhagen Economics pba.  data fra lufthavne og nationale statistikkontorer indsamlet af anna -aero  

 

I sammenligningen af Københavns Lufthavn har vi udvalgt ti  benchmark lufthavne , som 

udgør de nærmeste konkurrenter baseret på en række parametre som geografisk overlap, 

overlap af transferruter og grad af konkurrence om interkontinentale ruter . København er 

den femtestørste nordeuropæiske lufthavn i vores sammenligning.  

 

Figur 3 København følger pænt med nordeuropæisk benchmark  
 

 
 
Note:  De ti benchmark  lufthavne omfatter: CDG, FRA, AMS, MUC, ZHR, BRU, ARN, OSL, HEL og HAM.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra lufthavne og nationale statistikkontorer indsamlet af anna -aero  

 

Sammenlignes der med hver af de ti nordeuropæiske benchmark lufthavne , vokser Kø-

benhavns Lufthavn hurtigere end de større nordeuropæiske lufthavne, men langsommere 

end de mindre lufthavne i vores sammenligning.  
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Figur 4 Antal passagerer i CPH sammenlignet med andre euro-

pæiske lufthavne  
 

 
 
Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra lufthavne og nationale statistikkontorer indsamlet af anna -aero  

 

Væksten i antallet af passagerer i Københavns lufthavn er steget med knap 3% om året fra 

2005 til 2015, mens antallet af ugentlige afgange er stort set uændret, hvilket skyldes 

større og mere fyldte fly. Der har samtidig været en underliggende vækst i antallet af ud-

budte destinationer og ruter i lufthavnen. Således er antallet af destinationer , som passa-

gererne kan rejse til fra Københavns lufthavn , vokset med 16% over perioden 2005-2015, 

mens antallet af ruter er vokset med 13%, jf. figur 5. 

Gns. årlig vækst  

2007 -2014 :  
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Figur 5 CPHs  passagerer, afgange, destinationer og ruter   
  

 

  
 

 
 

194 
Note:  En destination er defineret som en lufthavn , en  passager kan rejse til fra Københavns lufthavn. En 

rute er defineret som en destination betjent af et specifikt flyselskab. Når to flyselskaber flyver til 

samme destination ,  tæller det som to ruter (men én destination). Data e r for tredje  uge af september 

2005 hhv. 2015. Antallet af ruter og destinationer kan derfor afvige fra årets total, da ikke alle ruter 

og destinationer er aktive hele året rundt.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. OAG data for tredje  uge af september (repr æsentativ uge)  

 

Den intraeuropæiske trafik er den mest betydningsfulde for Københavns Lufthavn. Den 

europæiske trafik (målt i antal udbudte sæder i rutetrafikken) har været voksende over de 

sidste ti år og udgør i dag 83% af de samlede udbudte sæder (mod 84% i 2005).  Den in-

terkontinentale trafik er steget fra 8% af trafikken i 2005 til 9% i dag.  Indenrigstrafikken 

udgør i dag 8% af den samlede rutetrafik (præcist som i 2005). 

 

For den videre analyse af trafikken i Københavns Lufthavn definerer  vi fem segmenter, 

som er gensidigt udelukkende og som til sammen dækker helheden af trafikken i Køben-

havns Lufthavn: 

 

¶ Segment 1 : Indenrigsflyvning (alle typer)  udgør ca. 8% af trafikken 
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¶ Segment 2 : NetvÞrksflyvning (SASô europÞiske ruter) udgør ca. 35% af trafik-

ken 

¶ Segment 3 : Lavprisflyvning (intra -europæisk) udgør ca. 24% af trafikken 

¶ Segment 4 : Anden intraeuropæisk flyvning  (dvs. øvrige flag carriers) udgør ca. 

24% af trafikken  

¶ Segment 5 : Longhaul flyvning (både SAS og øvrige) udgør ca. 9% af trafikken  

 

Lavpristrafikken er med en gennemsnitlig årlig stigning på 5,5% vokset markant hurtigere 

end den øvrige trafik de sidste ti år. Longhaul-trafikken er også vokset hurtigt  med 4,2% i 

gennemsnit om året siden 2005. 

 

Tabel 1 Sædekapacitet CPH  pr.  segment, 2005  og 2015  

Rutetrafik  pr.  segment   2005  2015  
Gns. årlig  

vækst  
Andel 2005  Andel  2015  

 Indenrigsflyvning  24.110  28.838  1,8%  8%  8%  

 Netværksflyvning  

 (SAS intra -europæisk)  
122.562  127.011  0,4%  41%  35%  

 Lavprisflyvning  

 (intra -europæisk)  
50.927  86.640  5,5%  17%  24%  

 Øvrig intra -europæisk flyvning  81.302  89.298  0,7%  27%  24%  

 Longhaul flyvning  23.309  33.647  4,2%  8%  9%  

Total  302.210  364.434  1,9%  100%  100%  
 

Note:  Sædekapacitet i tredje uge  af september i hvert år. Longhaul (interkontinental) inkluderer Grønland.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

Vi konstaterer en positiv udvikling i den udbudte sædekapacitet inden for alle segmenter - 

især for lavprisselskaberne, hvor der er tilføjet omkring 35.000 ugentlige sæder de sidste 

ti år . Analysen er gennemført for Københavns Lufthavns rutetrafik , dvs. at chartertrafik-

ken ikke medtages. Rutetrafikken omfatter  95% af alle passagerer i Københavns Lufthavn 

i 2015 og vokser hurtigst.  
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Figur 6 Fordeling af aktivitet i CPH inden for de fem segmenter  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i tredje  uge af september i hvert år. Longhaul (interkontinental) inkluderer Grønland.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

Ruter til europæiske destinationer udgør en betydelig del af Københavns Lufthavns trafik. 

80% af de afrejsende passagerer i 2015 rejste til europæiske destinationer. Ni  af de ti  mest 

trafikerede ruter i januar 2016 var til europæiske destinationer . 

 

Figu r 7 Intraeuropæisk trafik fylder mest  i CPH  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i Københavns Lufthavn  for flyvninger i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

Målt på antal udbudte sædet er netværksselskabet SAS fortsat det mest betydningsfulde 

flyselskab i lufthavnen og står i 2015 for 42% mod 50% i 2005. På linje med udviklingen i 

andre europæiske lufthavne har lavprisselskaberne øget deres tilstedeværelse i Køben-

havns Lufthavn betydeligt over de sidste ti  år, og de udgør i dag 27% af de udbudte sæder 

mod 17% i 2005. De øvrige selskaber udgør som gruppe stort set samme andel, nemlig ca. 

33% af sædekapaciteten, selvom sammensætning inden for gruppen skifter markant.  
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Figur 8  SAS er størst men har faldende andel af samlet trafik  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i Københavns Lufthavn  i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

At lavprisselskaberne har drevet væksten i den udbudte kapacitet i Københavns Lufthavn 

er også et billede, vi ser på tværs af de europæiske benchmark lufthavne. I otte af de 11 

benchmark lufthavne har lavprisselskaber (LCC) bidraget mere til væksten i frekvenser 

end netværksselskaber (NWC). I seks af disse otte lufthavne  har netværksselskaberne 

nedjusteret kapacitet, mens lavprisselskaberne er vokset ï heriblandt Københavns Luft-

havn.  

 

Udviklingen i København er stort set identisk med den i Paris, Stockholm og Helsinki, 

mens Oslo har oplevet en meget stor fremgang i LCC frekvenser og ingen nævneværdig 

nedgang for NWC. I to lufthavne, Zürich og Bruxelles, har både netværksselskaber og lav-

pri sselskaber øget deres kapacitet over perioden. Det hører dog med til historien , at begge 

disse lufthavne har været i gang med at genvinde deres trafik efter kollaps af det hjemlige 

flyselskab (hhv. Swiss og Sabena).  

 

I de store hub-lufthavne i Amsterdam, Frankfurt og München  er antallet af ugentlige fre-

kvenser øget blandt netværksselskaberne. I Amsterdam er dette sket samtidig med at LCC 

er vokset. I Frankfurt og München har der været en tilbagegang i LCC frekvenser, men 

denne udvikling skal ses i lyset af, at LCC frekvenser er forøget i omkringliggende luft-

havne, eksempelvis Hahn, der deler opland med disse lufthavne. 
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Figur 9 Lavprisselskaber har drevet væksten i frekvenser i 

benchmark  lufthavnene   
 

 
 
Note:  Data for 2005 -2015. Frekvenser  i Københavns Lufthavn  i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

I Københavns Lufthavn er mere end 80% af den udbudte sædekapacitet til europæiske de-

stinationer. Inden for Københavns intra europæiske trafik ses samme billede som for den 

samlede trafik. SAS er fortsat det største selskab, men en række lavprisselskaber er vokset 

markant over perioden og spiller en større rolle i dag end for ti  år siden. Selskaber som 

Ryanair er endvidere vokset markant siden 2015. SAS er vokset med 3% over perioden, 

mens den europæiske trafik i Københavns Lufthavn samlet set er vokset med knap 20%. 

En vækst, der især er drevet af Norwegian og easyJet. 
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Figur 10 SAS er fortsat størst  på europæisk trafik  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i Københavns Lufthavn  i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  

 

Indenrigsmarkedet har oplevet store forandringer i forholdet mellem flyselskaberne. SAS 

er fortsat den største operatør på det danske indenrigsmarked, omend selskabet har redu-

ceret sin indenrigstrafik både absolut og især som andel af den samlede indenrigstrafik 

(fra 60% i 2005 til 43% i 2015). Selskaber som Norwegian og Danish Air Transport har 

overtaget fra det konkursramte Cimber -Sterling, og disse selskaber udfører i dag en mar-

kant del af de danske indenrigsflyvninger. 

 

Figur 11 Nye selskaber er gået ind på indenrigsmarkedet  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i Københavns Lufthavn  for flyvninger i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  
 
Indenrigsluftfart binder Danmark sammen og er med til at sikre god regional tilgængelig-

hed. Derudover fungerer indenrigstrafikken som ófeeder-trafikô til Københavns Lufthavn. 

Antallet af indenrigspassagerer er faldet med godt 20% siden 2000. I 2015 udgjorde pas-
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sagerer på indenrigsflyvninger blot 6% af den samlede passagermængde. 28% af inden-

rigspassagererne transferer i Københavns Lufthavn. Indenrigs står for 7% af de samlede 

transferpassagerer i 2015. 
 

Figur 12 Udviklingen i indenrigstrafikken  
 

 
 
Note:  Figuren viser udviklingen i indenrigstrafikken i Københavns Lufthavn . 

Kilde:  Copenhagen Economics pba. passagerstatistik fra Københavns Lufthavn  

 

Københavns Lufthavm fungerer som internationalt knudepunkt og har derfor et højt antal 

interkontinentale ruter, når man tager størrelsen på lufthavnens befolkningsopland i be-

tragtning . Disse ruter skaber værdi blandt andet i form af en høj international tilgængelig-

hed. Interkontinentale ruter står for ca. 10% af passagerne i 2015. 
 

Figur 13 I nterkontinentale ruter  fra nordiske hovedlufthavne  
 

 
 
Note:  Figuren viser antal interkontinentale ruter  fra hver af de fire lufthavne  pr.  marts 2016 . 

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra de enkelte lufthavne  
 
I Københavns Lufthavn er SAS fortsat den største spiller på longhaul markedet. Markedet 

har dog udviklet sig betydeligt over de sidste ti  år. Forskellige typer flyselskaber er gået 

ind på longhaul markedet: Lavprisselskabet Norwegian har åbnet ruter til USA og Asien, 

og de store netværksselskaber Emirates og Qatar har åbnet ruter til bl.a. deres hubs i Mel-

lemøsten. SAS har samtidig reduceret sin longhaul kapacitet  fra København, mens den in-

terkontinentale trafik fra Stockholm Arlanda og Oslo Gardermoen  er øget over perioden.  
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Figur 14 SASô interkontinental kapacitet fra CPH, OSL og ARN  
 

 
 
Note:  Antal ugentlige frekvenser på interkontinentale ruter udbudt af SAS . 

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  
 
SAS stod for over 60% af de udbudte sæder til interkontinentale destinationer fra Køben-

havns Lufthavn i 2005, mens andelen er faldet til under 40% i 2015. 
 

Figur 15 SAS udgør faldende andel af longhaul flyvninger  
 

 
 
Note:  Sædekapacitet i Københavns Lufthavn  for flyvninger i tredje  uge af september i hvert år.  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. data fra SEO og OAG  
 
Ser vi på situationen i dag, ejer SAS en langdistanceflåde på 16 fly svarende til i alt ca. 

4.200 sæder foruden et leaset fly, der i dag flyver på ruten til Boston. Norwegian ejer 12 

langdistancefly svarende til ca. 3.700 sæder. Med Norwegians annoncering af en ny inter-

kontinen tal rute til Oakland fra 2017, udbyder SAS og Norwegian nu det samme antal 

langdistanceruter fra Københavns Lufthavn. Dertil kommer, at Norwegian udbyder mar-

kant flere langdistanceruter fra både Stockholm Arlanda og Oslo Gardermoen end SAS 

gør i dag1.  

                                                                                                                                                                       
1  Det er endvidere en del af Norwegians forretningsplan at opererer langdistancetrafik fra andre lufthavne end de skandinavi-

ske. 
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Dog flyver SAS med højere frekvens på sine interkontinentale ruter end Norwegian, så 

målt på kapacitet overgår SAS fortsat langt Norwegian. Ser vi længere ud i fremtiden, har 

Norwegian 28 Boeing 787 i ordre frem mod 2020, så hvis udviklingen fortsætter som nu , 

vil Norwegian have 40 langdistancefly i deres flåde i 2020 og SAS vil have 16-17 lang-

distancefly i samme år.  

 

Det er væsentligt at holde disse udviklingstendenser for øje, når den samfundsøkonomi-

ske værdi af luftfarten skal undersøges og forøges. 

1.2 Overbl ik over de samfundsøkonomiske gevinster  
Dansk luftfart spiller en væsentlig rolle for samfundsøkonomien. Luftfartens aktiviteter 

understøtter en værdiskabelse på 43 mia. kr. via de direkte, indirekte og inducerede effek-

ter. Derudover har den tilgængelighed, som luftfarten skaber, stor værdi for samfundet. 

Den tilgængelighed, luftfartens ha r skabt over de sidste 20 år, vurderes at repræsentere 

en værdi på op mod 57 mia. kr. Denne værdi er svær at estimere, og der er en vis varians 

på estimatet. Selv med et forsigtigt bud i den lav ende af parameterestimatet, repræsente-

rer tilgængeligheden fortsat en samfundsværdi på knap 30 mia. kr., jf. figuren nedenfor. 2  

 

Figur 16 Dansk luftfart spiller en væsentlig rolle for samfunds-

økonomien  
 

 
 
Note:  Beregningen af den katalytiske effekter er baseret på en økonometrisk analyse foretaget af InterVI-

STAS. InterVISTAS konkluderer, at en 10% vækst i tilgængeligheden øger BNP med 0,5%. Til det lave 

estimat har vi anvendt den lave ende af InterVISTASô interval, hvilket svarer til en parameterværdi på 

0,24%. Se mere om beregninger af katalytiske effekter i Afsnit 3.3 .  

Kilde:  Copenhagen Economics pba. InterVISTAS  
 
Samfundsværdien ved øget luftfartsaktivitet kan opgøres i tre forskellige dimensioner: 

 

¶ Tilgængelighed   

o Langsigtede BNP-effekter af øget vækst og produktivitet som følge af for-

bedret (international) tilgængelighed. 

                                                                                                                                                                       
2  Bemærk at denne værdi ikke er et udtryk for den samfundsværdi, der ville være tabt i et kontrafaktisk scenarie uden luftfart.  

I dette tilfælde ville andr e alternative transportformer overtage en del af efterspørgslen, så ikke al den direkte, indirekte og 

inducerede effekt ville blive tabt. Danmark ville dog uden tvivl være dårligere forbundet med omverdenen og have oplevet 

en mindre grad af globalisering, end det er tilfældet i dag. Dette ville have påvirket væksten i BNP negativt.  
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¶ Passagergevinster  

o Gevinster for passagerer i form af  sparet rejsetid, billigere billetter samt 

nye rejser. 

 

¶ Jobskabelse  

o Effekter  i form af jobskabelse som følge af øget luftfartsaktivitet, hvilket 

er positivt , eftersom luftfarten hører til blandt de mere produktive dele af 

beskæftigelsen. Den direkte beskÞftigelse (ôluftfartsjobô) omfatter job i 

lufthavne (inkl. shopping, mad og drikke), flyselskaber, ground handling, 

lufttrafikkontrol, flyreparation, security, told og immigration i lufthav-

nen.  

 

Vi bemærker, at disse tre typer samfundsværdi ikke kan summes for at opnå en samlet ef-

fekt. Gevinsterne via tilgængelighed opstår ikke simultant med eksempelvis introduktio-

nen af en ny rute. Det tager tid, før samfundet høster gevinsterne af den bedre forbindelse 

til omverdenen i form af eksempelvis øget handel. Tidshorisonten afhænger af en række 

faktorer, og vi vurderer, at det kan tage op til fem år, før gevinsterne til fulde har indfun-

det sig. Passagergevinster af øget trafik, derimod, opstår med det samme. Disse gevinster 

er årlige beløb. Til gengæld inkluderes disse effekter typisk ikke når den samlede værdi-

skabelse for samfundet i form af øget BNP rapporteres. Disse gevinster er eksempelvis 

derfor hel ler ikke inkluderet i tallene i figuren ovenfor.  

 

Værdiskabelsen i luftfarten er kompleks ï med indbyrdes afhængigheder. Opdelingen på 

segmenter (interkontinental, europæisk og indenrigs) er derfor nødvendig for at vise 

hvilke effekter , der opstår, alt andet lige, såfremt danske lufthavne øger/reducerer sin tra-

fik i det pågældende segment.  

 

Trafik i hvert segment betjenes af enten SAS, et andet netværksselskab (såsom KLM eller 

British Airways ) eller et lavprisselskab (som Ryanair eller easyJet). Den samfundsværdi, 

som hvert segment skaber, kan variere alt efter typen af selskab, der betjener trafikken i 

segmentet. 

 

Den skabte tilgængelighed afhænger af flyselskabets netværk. Bidraget til tilgængelighed 

vil typisk være størst, når ruten betjenes af et netværksselskab med stort netværk i enten 

København (dvs. SAS eller en af SASô STAR Alliance partnere) eller i ôden anden endeô af 

ruten  (eksempelvis KLM på ruten til Amsterdam Schiphol) . 

 

Passagergevinster afhænger af prisen på billetten samt tidsgevinsterne. Såfremt lavpris-

selskaberne tilbyder de billigste billetter, vil dette trække i retning af højere passagerge-

vinster . 

 

Antallet af arbejdspladser hænger sammen med selskabets tilknytning til Danmark. Et 

selskab som SAS vil typisk skabe flere arbejdspladser i Danmark (per passager), end et 

selskab uden base og andre aktiviteter i Danmark. Størstedelen af væksten i antallet af 
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luftfartsjob over de sidste ti  år kommer dog netop fra selskaber med base uden for Dan-

mark. Årsagen er, at på trods af et lavere antal luftfartsjob pr. passager har disse selskaber 

leveret en langt større passagervækst over de sidste ti  år, end de danskbaserede flyselska-

ber. Vi vurderer, at passagervæksten i Københavns Lufthavn fra 2005  til 2015 har givet 

anledning til en vækst i antallet af luftfartsjob (den direkte beskæftigelse) på godt 5.000 

arbejdspladser. Heraf er 3.400 skabt af lavprisselskabernes passagervækst. 500 nye luft-

fartsjob er skabt pga. vÞksten i SASô trafik, mens vÞksten i antallet af passagerer skabt af 

øvrige netværksselskaber er 1.100. Dvs. at lavprisselskaberne står for 67% af jobskabelsen 

over de sidste ti  år.3 

 

Det er vigtigt at holde sig for øje, at mange ruter og aktører er indbyrdes afhængige. Hvis 

SAS eksempelvis lukker en interkontinental rute , vil dette få store konsekvenser for sel-

skabets europæiske og danske feeder-ruter til København og vice versa. Værdiskabelsen 

mellem disse ruter hænger altså sammen.  

 

På samme måde kan et udenlandsk flyselskabs åbning af en ny interkontinental påvirke 

SASô langdistancetrafik og indirekte SASô europÞiske og danske trafik . Dvs. ny interkonti-

nental trafik påvirker ikke blot den interkontinentale trafik.  Ligeledes kan lavprisruter på-

virke netværkstrafikken. En øget tilstedeværelse af lavprisselskaber har alt andet lige en 

nedadgående påvirkning på de billetpriser og dermed den indtjening (yield), som flysel-

skaberne kan opnå på deres ruter. Dette medfører i nogle tilfælde, at det samlede marked 

vokser, s¬ledes at lavpristrafikken er ôadditionelô til netvÞrkstrafikken. I andre tilfælde 

medfører lavpristrafikken  en nedgang for netværksselskaberne, som mister passagerer til 

lavprisselskaberne.  

 

De samlede samfundsøkonomiske effekter beskrives i overblik vha. nedenstående figur. 

 

 

                                                                                                                                                                       
3  Beskrivelse af metoden for beregningen af beskæftigelse i luftfarten findes i Afsnit 3.5 










































