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Luftfarten i Skandinavien - vaerdi og betydning 1

Hovedkonklusioner

Europaisk luftfart har igennem de seneste artier gennemgaet store forandringer.

Den ggede konkurrence, som afreguleringen medferte, stillede krav til effekti-
visering af de traditionelle netvarksflyselskaber' samtidig med, at kunderne
sogte efter muligheder for at s&nke deres rejseomkostninger. Fremkomsten af
punkt-til-punkt® operaterer, som tilbyder lave priser p4 udvalgte strekninger,
har yderligere gget presset pa netvaerksoperatorerne.

For at belyse de kendetegn og karakteristika, som prager lufifarten, og give en
dybere forstaelse af de markeds- og samfundsmekanismer, som pavirker og
prager de forskellige luftfartssystemer, har SAS-koncernen bestilt et studie
som kan undersgge de samfundsekonomiske fordeler og ulemper ved net-
verksoperatarer og gvrige operaterer.

Studiet belyser ved hjzlp af data, scenarier og gkonomisk teori de markedsme-
kanismer som er i kraft i dagens luftfart, og effekterne heraf for det skandinavi-

ske samfund.

Hovedkonklusionerne prasenteres 1 det folgende.

! Netverksflyselskaber tilbyder passageren en samlet rejse fra udgangspunkt til
bestemmelsessted, uanset om der mellemlandes eller ;.

? Punkt-til-punkt selskaber tilbyder rejser mellem to byer. Hvis det f.eks. er nedvendigt at
mellemlande én gang bestir den samlede rejse af to uafhangige rejser.
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Globalisering og luftfart er taet forbundet

Globalisering er en proces, hvor mennesker i stigende grad bliver klar over, at
de geografiske begrensninger pa forretningsmassige, sociale og kulturelle in-
teraktioner mindskes 1 verden.

»  Flytrafikken spiller en rolle for den stadigt stigende globalisering, fordi
flytrafik netop forkorter afstandene mellem virksomheder og mennesker.

»  Flytrafikken er den hurtigst voksende transportform pa verdensplan. Den
internationale flytrafik vokser med 2-3 gange den gkonomiske vakstrate. I
Europa har flytransport haft gennemsnitlige arlige vakstrater pa ca. 7% fra
1990-2000, mens de tilsvarende vakstrater for vej- og banetrafik har veret
pa 1-2%. Pa grund af forskellige begivenheder, blandt andet 11. september
2001, har flytrafikken varet konstant fra 2000-2003.

Fly er en konkurrencedygtig transportform

Sammen med de gvrige transportformer indgar luftfarten i et komplekst og
vidtrezkkende transportsystem i Skandinavien.

»  Pagrund af lav befolkningstathed i Danmark og i serlig hej grad i Sverige
og Norge spiller flytrafik en starre rolle i de tre skandinaviske lande end 1
de gvrige europaiske lande.

* P& mange mellemlange ruter i Skandinavien er luftfarten i skarp konkur-
rence med de gvrige transportformer.

» I 'mange tilfelde, specielt ved de lengere rejser, er flytransport billigere alt
i alt sasmmenlignet med de gvrige transportformer. Den sparede rejsetid
opvejer nemlig en eventuel prisforskel.

Netvaerksselskaber giver unikke fordele

Netverksselskaber tilbyder et ssmmenh@ngende og koordineret rutekoncept.
Punkt-til-punkt selskaber opererer pa udvalgte ruter, hvor der er et tilstrakke-
ligt antal punkt-til-punkt passagerer til at sikre fulde fly.

*  Netvarksselskaberne skaber vardi for passagererne, fordi de nedbringer
rejsetiden pa en lang reekke destinationer, mens punkt-til-punkt selskaberne
skaber veerdi for passagererne ved at vare billige pé tzt-trafikerede ruter.

»  Netvarksselskaberne skaber gget mobilitet fordi de i kraft af deres struktur
kan operere p4 mange destinationer med koordinerede afgange. Mindre ru-
ter i netvaerket foder trafik ind til sterre ruter med begrenset skiftetid,
hvorved der opnis en synergieffekt. Passagereme har fordele heraf i form
af kortere rejsetid og (tilslutnings)rabat pa den korte streekning, da den
samlede pris typisk er lavere end summen af prisen pa de to streekninger.
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»  For netvarksselskaberne giver det mulighed for at tilbyde bedre service i
form af hegjere frekvens, flere internationale destinationer, gennemgaende
indcheckning og bagage etc. end punkt-til-punkt trafikken kan generere
alene.

*  Selv med den samme effektivitet er et netvarkskoncept mere komplekst og
derfor alt andet lige dyrere end et punkt-til-punkt koncept. Blandt andet
krever et netvarkskoncept koordination af ruter, en varieret flyflade, bred
tilstedevarelse 1 markedet, og ansvar for hele kundens rejserute.

»  Netvarksselskabernes tilstedevarelse pA mange ruter i et marked kan ska-
be gget konkurrence. Konsekvensen af den ogede konkurrence er lavere
priser og dermed en samfundsekonomisk fordel for passagereme.

Luftfartsselskaberne konkurrerer

Generelt er konkurrence godt set i et samfundsekonomisk perspektiv, fordi
konkurrence sikrer et fornuftigt og varieret udbud samt rimelige priser. Samti-
dig tilskynder konkurrence til effektivisering og innovation.

+  Konkurrencen® i luftfarten er p4 samme niveau i de skandinaviske lande
som 1 resten af Europa. Det glder bide indenrigstrafik, europaisk trafik
og trafik til andre dele af verden.

» I andre sektorer er der dog set hardere konkurrence end i luftfarten. Da ni-
veauet i luftfarten imidlertid er det samme for alle europziske lande, ma
det skyldes de strukturelle forhold i luftfarten i form af de store kapitelom-
kostninger, krav om et vist basis-udbud og hgj kapacitetsudnyttelse som
forudstning for rentabilitet samt knudepunkts-strukturen® med forskellige
geografiske basismarkeder.

*  Konkurrencen i den skandinaviske luftfart er mest intens pa trafik til resten
af verden, dernast til Europa og med den svageste konkurrence pé inden-
rigsruterne. Dette gelder bdde i de skandinaviske lande og i resten af Eu-
ropa. Samtidig har der varet (og er) hard konkurrence i punkt-til-punkt
markedet pa mange indenrigsruter i Norge og Sverige.

* At konkurrencen totalt set er lavest pé indenrigsmarkederne kan formentlig
forklares med, at der i de fleste lande er ét stort netvaerksselskab, der sam-
ler trafik sammen og kun derigennem kan tilbyde et varieret internationalt
rutenet.

3 Udtrykt ved Hirchman-Herfindahl Indeks: HHI beskriver antal akterer og deres
markedsandel mellem bypar, uanset om der gar direkte ruter mellem disse eller der kreves
en mellemlanding.

* Ogs kaldet "hub and spoke”.
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»  Konkurrencen fra Norge og Sverige til lande uden for Europa er lidt storre
end fra Danmark, hvilket sandsynligvis kan forklares med, at man fra Nor-
ge og Sverige i hgjere grad skal mellemlande. Dermed har man flere valg-
muligheder og dermed ogsa sterre konkurrence pa markederne.

*  Niveauet af konkurrence er bestemt af markedssterrelsen. Jo sterre mar-
ked, jo mere konkurrence og vice versa, fordi en rentabel drift pa en rute
kraver et minimum af passagerer.

*  Konkurrencen har betydning for priserne. Det vil sige, at generelt er priser
pa store markeder lavere end p4 mindre markeder. I forhold til en mono-
polsituation er priserne 10-15% lavere ved duopol og 15-25 % lavere ved
tre akterer. En punkt-til-punkt akter vil formentlig betyde yderligere 5-10
%-point reducerede priser. Der er dog, jvnf ovenfor, en grense for, hvor
mange akterer, der er plads til pa en rute, afh@ngig af markedssterrelse.

* P& markeder med relativt lav konkurrence opererer man inden for gkono-
misk teori med det sdkaldte begreb “potentiel konkurrence”. Det betyder,
at bare truslen om konkurrence kan holde priserne nede. Litteraturen viser
eksempler pa, at der er potentiel konkurrence til stede i luftfarten, men og-
sa det modsatte.

*  Pa ruter, der udbydes af staten, er der kun ét flyselskab til stede, men ogsé
her er der konkurrence, idet drift af ruterne udbydes 1 konkurrence med
jeevne mellemrum.

Netvarksselskabernes gkonomi er under pres

Flyrejser er blevet dagligdag for mange mennesker, og de mange forskellige
billettyper til strkt varierende priser og den oversigt over dette, som internettet
giver, har gget prisbevidstheden hos alle typer passagerer. Det har veret med-
virkende til, at fuldt betalende passagerers (business class) andel er faldet og
dermed har presset indtjeningen per sedekilometer hos de etablerende flysel-
skaber drastisk. Den negative udvikling er endvidere blevet forstzrket af den
negative udvikling for flytransport fra ar 2001.

» Igennem de seneste ar har netvarkselskaberne generelt undergéet effekti-
viseringer. Effektiviseringer skaber samfundsgkonomiske verdi igennem
lavere priser, storre udbud og deraf folgende kortere rejsetid og mere kon-
kurrence.

*  Der er imidlertid stadig stor forskel pa de skonomiske resultater blandt de
europeiske netverksselskaber. Driftsoverskudsgraden for ar 2003 varierer
driftsoverskudsgraden mellem -20% og 17% med et vejet gennemsnit pd
mellem 0 og 1%.
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Nar et netvaerksselskab udszttes for konkurrence fra punkt-til-punkt sel-
skaber, presses det fra to sider, nemlig fra konkurrencen fra punkt-til-punkt
selskaber (pa de store ruter) samtidig med, at man mé give rabatter til gen-
nemgaende passagerer (pa lange europziske og oversgiske relationer) pa
grund af konkurrencen fra andre netvarksselskaber. Af denne arsag har
mange af de nationale netvarksselskaber gkonomiske vanskeligheder.

For at kunne overleve, kan det tankes, at netvaerksselskaberne ma &ndre
deres prisstruktur, sdledes at priserne fremover i hejere grad afspejler de
reelle omkostninger. Det indebarer f.eks, at tilslutningsrabatterne méaske
ma reduceres, hvilket alt andet lige vil betyde ggede priser for passagerer,
der ikke lige rejser pa de mest trafikerede straekninger, f.eks. i de regionale
yderomrader med mindre konkurrence.

Rollen som skandinavisk netvaerksselskab

SAS har de sterste aktiviteter i Stockholm (Arlanda), Oslo (Gardermoen) og
Kebenhavns lufthavn. Alti alt flgj SAS i 4r 2003 med 31 mio passagerer.

SAS flyver til 63% af de destinationer, der flyves til ud fra Stockholm, Os-
lo og Kebenhavn. Andelen svinger mellem 55% og 65% afhengig af fre-
kvens og marked. P4 norsk indenrigs flyver SAS dog til over 80% af desti-
nationerne fra Oslo. SAS er altsa bredt til stede, men der er ogsa flere an-
dre selskaber til stede p& de samme ruter.

Kebenhavn er med sine mere end 100 destinationer det sterste knudepunkt
1 Skandinavien. Fra Stockholm og Oslo er der faerre, men stadig mange di-
rekte destinationer.

Hvis man imidlertid betragter antallet af udenlandske destinationer, som
man kan nd til og hjem igen pd én og samme dag, har Stockholm og Oslo
nasten lige sa stort trafikudbud malt i destinationer som Kgbenhavn. Det
skyldes netvarksselskaberne, der med koordinerede afgange og kort vente-
tid tilbyder effektiv transport mellem flere hundrede byer hver dag. Medta-
ges indenrigstrafikken i de tre 1ande er udbuddet malt pa denne vis fra
Stockholm og Oslo sterre end fra Kebenhavn, da der her er langt flere in-
denlandske destinationer.

P4 mange ruter til hovedstedeme udger andelen af gennemgéende passa-
gerer en vasentlig andel af passagererne. P4 grund af koordinationen i net-
varksselskaberne kan de tilbyde flere internationale frekvenser og destina-
tioner fra Skandinavien til resten af verden, end hvis grundlaget kun var
punkt-til-punkt passagererne.

Et stort antal passagerer pa ruter til og fra bade Stockholm, Oslo og iser
Kebenhavn er siledes gennemgéende passagerer. Det skaber et godt og va-
rieret udbud ud fra de tre hovedstzder. Men det giver ogs4 en sarbarhed,
fordi en stor del af trafikken potentielt kan forsvinde, hvis der pa grund af
et stadigt @get rejsebehov eller anvendelse af mindre fly oprettes flere di-
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rekte ruter ud fra andre byer. Eller hvis Kebenhavn bliver mindre attraktiv
og passagererne i stedet valger at benytte andre knudepunkter i Europa.

SAS’s netvark er orienteret mod de skandinaviske passagerers rejsebehov.
Andre netvaerkselskaber ville ikke i samme grad opretholde et finmasket
netvaerk her, da de i stedet ville varet orienteret mod at tiltreekke trafik til
deres egne knudepunkter.

En eventuel konsolidering af netverksselskaber vil bdde indebare fordele
og ulemper. Fordelene er mulighed for lavere priser som felge af eventuel
effektivisering. Ulemperne er pget rejsetid som folge af farre direkte ruter
og reduceret konkurrence pé de ruter, hvor flere netvaerksselskaber 1 dag
konkurrerer.

SAS har en vaesentlig indvirkning i Skandinavien

SAS bestar af Scandinavian Airlines, SAS Braathens, Wideree’s Flyselskab og
Blue 1. Herudover ejes Spanair og dele af Estonian Air og Air Baltic. Endvide-
re har SAS en reekke fly-relaterede virksomheder: SAS Technical Services og
SAS Ground Services samt SAS Cargo Group og SAS Rezidor hoteller. SAS’s
hovedaktiviteter foregér inden for Skandinavien og mellem de skandinaviske
lande og resten af verden, fortrinsvis Europa. I kraft af sin sterrelse spiller SAS
en rolle i Skandinavien pa forskellige niveauer.

SAS’s omsatning svarer til 0,6 procent af BNP i Sverige, 0,7 pct. af BNP i
Danmark og 1,1 pct. af BNP i Norge.

SAS’s ansatte inden for lufttransport udger 38% af det samlede antal ansat-
te i beskeeftigelseskategorien lufttransport i Sverige, Norge og Danmark.

SAS’s samlede direkte og afledte beskeftigelseseffekt i de tre lande er p
14-16.000 i Sverige (0,35%), 22-24.000 i Norge (1,0%) og 10-12.000 i
Danmark (0,4%). Disse personer — for hvem SAS er et levebrad - modta-
ger i alt ca. 21 mia. SEK per ar. De bidrager de med 10 mia SEK til stats-
kasserne i Sverige, Norge og Danmark i form af skat.




SAS-Koncernen, som tilbyder et trafiknetveerk med base i Nordeuropa,
vil med studiet "Luftfarten i Skandinavien —vaerdi og betydning” besvare
folgende spergsmal:

* Hvad betyder luftfart generelt for Skandinavien?
« Huvilket bidrag leverer SAS til Skandinavien i kraft af sin struktur og

placering?

COWI (Danmark) har i samarbejde med Transportekonomisk Institut
(Norge) og Inregia (Sverige) i 2003-2004 gennemfart analyserne for SAS.

| dette haefte praesenteres hovedkonklusionerne.

Analyserapporten kan hentes fra www.sasgroup.net
eller bestilles hos SAS:

Ulla Fransius
ulla.fransius@sas.se
Telefon +46 8 797 1784
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Luftfarti Danmark

Debatten om milje og afgifter
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I lyset af den offentlige debat om forskellige transport-
formers miljgpavirkning og afgiftsforhold ansker SAS

at bidrage til et mere nuanceret billede af luftfartens for-
hold. Det sker blandt andet ud fra den betragtning, at
luftfarten pa trods af mange samfundsmaessige fordele
ofte bliver betragtet som mindre miljevenlig end andre
transportformer - i en tid med stor bevdgenhed omkring
miljeet. Det er baggrunden for, at SAS har bedt COWI
gennemfere en miljemaessig og samfundsekonomisk
sammenligning af luftfarten med andre transportformer
i Danmark. Parallelle analyser er samtidig foretaget i
Sverige og Norge.

Udledning af CO, (kuldioxid) fylder meget i debatten og
overskygger ofte den kendsgerning, at de enkelte trans-
portformer ogsa pa andre mader belaster det omgivende
samfund. For at opna en balanceret sammenligning af
fly og andre transportmidler indgar der i denne analyse
~foruden energiforbrug og luftforurening — en raekke
andre faktorer, herunder stej, ulykker, treengsel, infra-
strukturomkostninger og afgifter.

Sammenligningen er foretaget pa konkrete streekninger,
hvor fly er i direkte konkurrence med andre transportformer,
nemlig

+ Kebenhavn-Arhus og
* Kebenhavn-Aalborg.

Opgerelsen af luftfartens forhold sammenholdes med
tilsvarende opgerelser for Intercity (IC) tog, bil, fiernbus
og faerge pa samme strakninger.




Flyets CO, udledningpd -
niveau med bilens

€O, udledningen for en flypassager pa straekningen
Kebenhavn-Aalborg er p& samme niveau, som
hvis han kerer alene i bil.

CO, harien arraekke staet hejt pa dagsordenen i milje-
debatten, og SAS har derfor faet lavet en sammenligning
af forskellige transportformers CO, udledning ved rejser
pa konkrete streekninger. Flyets CO, udledning pr. person
pa straekningen Kebenhavn-Aalborg er, med en gennem-
snitlig belagningsgrad og inklusive transport til og fra
lufthavnen, pa niveau med bilens, ndr bilisten kerer alene
via Storebzeltsforbindelsen. Vaelger bilisten i stedet den
hurtigste bilrute via Odden-Ebeltoft med hurtigfergen
bliver CO, udledningen naesten dobbelt s hgj. Tog og
fiernbus via Storebzeltsforbindelsen har et lavt CO, ud-
slip pr. person pr. rejse. CO, udledningen er betydeligt
hejere, hvis fiernbussen kombineres med en hurtigferge.
Ovenstaende konklusioner for Kebenhavn-Aalborg
gaelder i store traek ogsa for Kebenhavn-Arhus, selvom
flyets CO, udledning pr. person her er hojere relativt set.
Det skyldes at ferre rejser med fly til Arhus efter Store-
beeltsforbindelsens abning, hvorved belaegningsgraden
i flyene er faldet.

Kg CO,, pr. person pr. rejse
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Opgjort ved gennemsnitlige beleegningsgrader i MD81 fly,
1C tog, fjernbus og faerge samt en gennemsnitsbil.

SAS’s nye fly mindsker
miljgbelastningen

Pa de danske indenrigsruter indsaetter SAS i lgbet
af det kommende &r et antal nye Q400 fly, som vil
bidrage til at mindske miljebelastningen. Eksempel-
vis falder CO, udledningen med ca. 20%.

Sometled i SAS’ fortsatte bestraebelser pa at reducere
miljgbelastningen indsaettes omkring arsskiftet ar 2000
et antal nye Q400 fly til dansk indenrigsflyvning. | forhold
til de eksisterende MD8L1 fly nedbringes miljebelastningen
betydeligt, herunder 20% reduktion af CO, udledningen
pr. flysaede.

De nye mindre fly giver i de kommende ar SAS en
starre fleksibilitet og dermed mulighed for gradvist at
forage belaegningsgraden. CO, udledningen pr. person
kan dermed reduceres yderligere.

CO, udiedningerne fra disse fly vil saledes blive lavere
end bilens med én person (se Figur 1), selv ndr der tages
hejde for de vedtagne krav om forbedring af braendstof-
effektiviteten for biler.

Foruden CO, reduktion betyder de nye fly lavere udslip
af NO, (kveelstofoxid) og mindre stej end de eksisterende

fly.

Kg CO, pr. person pr. rejse
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Figurl CO, udslip opgjortikg pr. person pr. rejse for
straekningen Kebenhavn-Aalborg.

Figur2 CO,udslip for eksisterende og nye fly pd strackningen
Kebenhavn-Aalborg.




Ingen minégevinst ved
hajere afgifter pa fly

€O, reduktionen ved hejere afgift pa flytransport er
begraenset. Konsekvensen er snarere en begraens-
ning af rejseomfanget i samfundet end en overflyt-

ning til mindre miljebelastende transportformer.

Langt sterstedelen af de rejsende vil fortsat vaelge flyet
pa trods af en afgiftsbestemt prisstigning pa f.eks. 10%.
En mindre andel af rejserne vil enten falde bort eller skif-
te til alternative rejseformer som tog, bil eller bil/farge.

Da hurtigfaerger har hejere energiforbrug end fly, og
da flyets og bilens energiforbrug samtidig er pa niveau,
vil en passager, der skifter til enten hurtigfaerger eller til
at kere alene over Storebaltsforbindelsen i bil, ikke for-
arsage et fald i CO, udledningen. Selvom nogle passage-
rer vil vaelge toget i stedet for fly, vil afgiftsstigningen ikke
fare tit en naevnevaerdig reduktion i CO, udledningen fra
transportsektoren som helhed. Nettoeffekten pa begge
streekninger forudses at blive en reduktion pa 2-3% af
flyenes udslip. Da fly kun star for en beskeden andel af
den indenlandske transport, svarer reduktionen til under
0,1% af transportsektorens samlede udledning i Danmark.
Fiyet giver anledning til forholdsvis lave maengder af avri-
ge luftforurenende stoffer sammenlignet med hurtigfaer-
ge og bil med bade én og to personer. En prisstigning vil
derfor medfere en foregelse af transportsektorens sam-
lede emission af CO (kulilte), HC (kulbrinte) og SO,
(svovldioxid).

En afgift pa flytransport vil sledes primaert give milje-
gevinst i kraft af mindsket rejseomfang i samfundet, som
ma forventes at have en negativ effekt pa blandt andet
skonomisk vakst og beskaftigelse.

- Fakta

Eksterne omkostninger

Transportformernes eksterne omkostninger er de samfundsmaessige
omkostninger i bred forstand, som forarsages af trafikanten ved
kersel, sejlads eller flyvning, men som ikke er indeholdt i rejsens
pris. De eksterne omkostninger baeres af det evrige samfund -
direkte gennem betalte udgifter eller indirekte via gener for andre
borgere | samfundet.

Luftforurening omfatter foruden CO; udslip af NOy, SO,, HC, CO
og partikier. For samtlige transportformer stammer luftforurenings-
omkostningerne primzert fra CO, og NO, samt HC for biler. Ved
vardisatningen er der anvendten CO, pris pa 300 kr. pr. ton.

Fly er en sikker transportform
med fa st@jgener

Sammenligningen med andre transportformer bliver
mere fordelagtig for flyet, nar der udover CO, tages
hejde for den avrige luftforurening, ulykker, stej og
treengsel.

CO, er langt fremme i den offentlige miljedebat og over-
skygger ofte en razkke evrige effekter, som ogsa bar
indga i en fyldestgerende sammentigning af transport-
formernes miljgbelastning. Det drejer sig iseer om luftfor-
ureningens betydning for menneskers helbred og sam-
fundets udgifter og velfaerdstab i forbindelse med ulykker,
stejgener og mistet tid ved traengsel.

For at kunne give et samlet overblik over de forskellige
transportformers pavirkninger af samfundet opgeres disse
i kroner og erer som de omkostninger, der paferes det om-
givende samfund — de sakaldte eksterne omkostninger.

Luftforurening er den dominerende miljgpavirkning
pé de analyserede strakninger, Ksbenhavn-Arhus og
Kebenhavn-Aalborg. Sammenligningen med de evrige
transportformer bliver mere fordelagtig for flyet, nar der
ud over CO, tages hejde for den gvrige Iuftforurening.

Fly er i forhold til vejtransport en meget sikker trans-
portform, som ikke giver anledning til treengsel i inden-
rigstrafikken, og stejgenerne fra fly er samlet set
begraensede. Flyets samfundsbelastning bliver derfor
endnu mindre i sammenligning med de avrige transport-
former, nar der ud over luftforurening tages hejde for
stej, ulykker og traengsel.

Ved den snarlige indsaettelse af SAS’ nye Q400 fly
opnas endvidere en reduktion af flyets eksterne omkost-
ninger, idet bade luftforurening og staj reduceres i for-
hold tit eksisterende fly. Det vurderes, at teknologiske
og miljemaessige forbedringer vil halvere de eksterne
omkostninger for fly og bil frem mod ar 2010.

Kr. pr. person pr. rejse
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Figur3 Samfundsekonomiske omkostninger i kr. pr. person
pr. rejse for CO,, avrig luftforurening, ulykker, staj og
treengsel for straekningen Kebenhavn-Aalborg.




Milj@forsva_rlige
morgenfly

Skal en forretningsrejsende vaelge mellem et morgen-
fly, et IC Lyn tog eller egen bil, er morgenflyet det
mindst belastende alternativ.

For en foretningsrejsende, der benytter en morgen-
afgang med fly, vil det mest nzerliggende alternative valg
af kollektiv transport vaere IC Lyn tog. Dette togkoncept,
der is&r henvender sig til forretningsrejsende, er 30
minutter hurtigere end et almindeligt IC tog.

Morgenflyet har hej belaegningsgrad, mens IC Lyn
toget har en belaegningsgrad pa ca. 30% ifelge DSB
(Grent Regnskab 1998). Under disse forudsaetninger vil
flyet vaere mindre belastende for samfundet end IC lyn-
toget. Et andet alternativ for den forretningsrejsende er
at kere alene i en nyere mellemklassebil. Ogsa her vil flyet
vaere mindre miljebelastende. Med to personer i bilen
bliver bilens belastning pr. person pr. rejse dog halveret
og dermed mindre belastende end bade fly og tog.

Eksemplet illustrerer med stor tydelighed, at belaeg-
ningsgraderne har vaesentlig betydning ved sammen-
ligning af forskellige transportformer.

Kr. pr. person pr. rejse
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Fly betaler egen
infrastruktur

Fly betaler de fulde omkostninger for brug af luft-
havnene, mens togets infrastrukturbetalinger langt
fra daekker omkostningerne.

Via sine brugerbetalinger til Kebenhavn,
Aalborg og Arhus lufthavne daekker fly de fulde omkost-
ninger for sin infrastruktur, da lufthavne drives pa forret-
ningsmaessige vilkar uden tilskud fra staten.

DSB betaler afgifter til Banestyrelsen for benyttelse af
infrastrukturen, men disse daekker langt fra de gennem-
snitlige infrastrukturomkostninger. For straekningen
Kebenhavn-Arhus er omkostningerne pr. rejse for IC tog
mindre end for Kebenhavn-Aalborg, dels pa grund af
kortere afstand, dels et sterre antal passagerer.

Hvis man sammenligner togets infrastrukturomkost-
ninger pr. person med vejtransporten ligger de i gvrigt
langt hejere end bussen og en del hgjere end bilen ved
typiske belaegningsgrader.
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Figur4 Den forretningsrejsendes alternativer,
eksterne orkostninger kr. pr. person pr. rejse.

Figur5 Transportformernes dakning af samfundets infra-
strukturomkostninger.




Passagerafgiften daekker flyets
omkostninger for samfundet

— Lige vilkar for transportformene
Den passagerafgift, fIyet betaler til staten for hver Ofte er argumentet for offentligt tilskud til kollektiv trafik, at disse
indenrigsrejse, er fuldt tilstraekkelig til at modsvare transportformer varetager det offentliges pligt til at forsyne hele
omkostningerne for samfundet i form af staj, ulykker befolkningen med rimelige transportmuligheder. Ifolge EUs ud-
og traengsel. meldinger p& omradet ber argumentet for stetteordninger kun

gaelde ruter eller afgange, der ikke ville blive opretholdt pd kommer-
cielle vilkar. Nettotilskuddet til IC tog ber derfor diskuteres i lyset af,

Pa savel Kabenhavn-Aalborg som Kebenhavn-Arhus om det er nedvendigt for at opretholde driften p de betragtede
daekker flyet mindst sine eksterne omkostninger med hovedlinier.
betalingen af passagerafgiften pd 75 DKK pr. person I givet fald kan man, som det er tilfeidet i Sverige og Norge,
pr. rejse (150 kr. tur/retur). Da SAS har prioriteret en tilsvarende betragte fiyet som et kollektivt transportmiddel, der
reduceret miljebelastning hejt ved indsaettelse af nye ligesom toget bidrager til at sikre befolkningen rimelige transport-
fly pa de danske indenrigsruter, vil dette resultat blive muligheder p de pagzeldende ruter, og som derfor ber have lige
yderligere forbedret. vilkdr.

Biler betaler afgifter, der langt overstiger de eksterne 1 dag er fly den eneste kollektive transportform, der betaler sine
omkostninger for samfundet pa de to straekninger, som fulde omkostninger for samfundet.

overvejende bestar af motorvejskersel. Dette gaelder
dog naeppe generelt for bilkersel, da bade traengsel og
ulykker er betragteligt sterre ved bykersel.

I modsatning til fly og biler dekker IC togets samlede
afgifter langt fra omkostningerne i form af infrastruktur
og luftforurening. Faerger betaler ingen afgifter til staten
pa trods af, at luftforureningen fra faerger er langt sterre
end fra de gvrige transportformer. Rutebusser betaler
heller ikke afgifter, men har pa den anden side ogsa
meget lave eksterne omkostninger.

, $appelen Digital Studie

Kr. pr. person pr. rejse

De totale infrastrukturomkostninger og afgifter indgdr i beregningerne.
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Figur 6 Transportformernes betalte afgifter minus eksterne
omkostninger, kr. pr. person pr. rejse for straekningen
Kabenhavn-Aalborg.




Analyserne er foretaget i perioden marts 1998 - marts
1999, og er gennemfart for SAS af COWI i samarbejde
med Inregia (Sverige) og T@I (Norge). Udover straek-
ninger i Danmark, har analysen tillige omfattet straeknin-
ger i Sverige og Norge.

Konklusionerne fra arbejdet er sammenfattet i rapporten:

Luftfartens vilkar i Skandinavien

- En miljemaessig og samfundsekonomisk
sammenligning med andre transportformer

Til grund herfor ligger seks arbejdspapirer,
der dokumenterer analyserne i detaljer:

Arbejdspapir 1: Nettobetalinger til staten
Arbejdspapir 2: Energiforbrug og luftemissioner

Arbejdspapir 3: Prisens betydning for valg
af transportform

Arbejdspapir 4: Marginale eksterne omkostninger
Arbejdspapir 5: Samfundsekonomisk balance

Arbejdspapir 6: Luftfartens betydning i Danmark,
Sverige og Norge

Rapporterne kan fas ved henvendelse til:

Eva Schach pé tif. 3232 0000

STAR ALLIANCE

SAS




