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1. INDLEDNING

Formalet med dette paper er at praesentere nogle overvejelser vedrerende beslutningsgrundlaget for
lufthavnsudbygningen i Jylland. Herunder indgdr ogsa behovet for at sikre de vigtigste lufthavne som
fadles infrastruktur og behovet for koordinering med andre trafikanlesg af regional betydning for det
jysk-fynske omrade.

Overveelserne vedragrende Billund Lufthavns nuvaaende og fremtidige rolle samt initiativerne til en
ny lufthavn ved Arhus benyttes il at belyse behovet for en overordnet lufthavnspolitik for Jylland. Der
laegges endvidere op til en debat om i hvilket omfang og pa hvilken méde den offentlige sektor ber
regulere og planlasgge pa lufthavnsomrddet. Dette ma ses i lyset af de internationale
udviklingstendenser pa luftfartsomradet.

Definitioner:
Indledningsvis vil det vaare nyttigt at praesentere nogle statistiske definitioner, som benyttesi paperet.

Transit passagerer:

Ankommende passagerer, der fortsaetter deres rejse med det samme fly, forudsat at flynummeret ikke
andres. Der er sdledes tale om "gennemgaende” passagerer.

Transfer passagerer:

Ankommende passagerer, der fortsedter deres rejse med et andet fly eller, hvis flynummeret amdres,
med det samme fly. Der er sdledes tale om passagerer der stiger om. Eksempelvis kraever en indenrigs
flyreggse mellem Aalborg og Bornholm en omstigning i Kastrup L ufthavns indenrigsterminal .
Afrejsende terminal passagerer:

Ved "afrejsende terminal passagerer” forstas de passagerer, der starter deres rejse fra den paged dende
lufthavn, dvs. passagerer i transit eller transfer er ikke inkluderet i passagertallet.

Den samlede passageromsadning for en lufthavn:

Fremkommer som 2 x (antallet af afrejsende terminal passagerer) + 2 x (antallet af transfer passagerer)
+ 1 x (antallet af transit passagerer), idet det forudsadtes at antal ankommende passagerer er lig
antallet af afrejsende passagerer. Normalt er statistik tilgangelig for den samlede &rlige
passageromsagtning med henblik pa prassentation af tidsserier for den enkelte lufthavn og til
sammenligning mellem lufthavne.

Ofte anvendes imidlertid begrebet "det samlede antal afrejsende passagerer” per ar, som ger det
lettere at foretage en oversigtlig statistisk sammenligning mellem forskellige lufthavne pa et ensartet
grundlag. Dette tal fremkommer som summen af antal afrejsende terminal passagerer, antal transfer
passagerer og antal transit passagerer.

For de fleste danske provindufthavne er der kun lille forskel pa antal "afrejsende termina passagerer”
og antal "afrejsende passagerer”, fordi antallet af transfer (og transit) passagerer er beskedent. Dette
gadder imidlertid ikke for Kastrup Lufthavn, hvor antallet af transfer passager i 1999 udgjorde naesten
4 millioner dvs. knap halvdelen af det samlede antal afrejsende passager.

2. TRAFIKUDVIKLINGEN PA DANSKE LUFTHAVNE

| dette afsnit prassenteres farst nogle udviklingstrak for trafikken via de danske lufthavne. Herefter
bringes en kort praesentation af Billund Lufthavn og en omtale af initiativerne til en ny lufthavn ved
Arhus.

2.1 Nogle udviklingstrak i passagertrafikken

Grupperet efter det totale arlige antal afrejsende passagerer i 1999 og 2000 fas felgende rangliste for
de danske lufthavne:

1999 2000
1. Kabenhavns Lufthavne (Kastrup) 8,62 million 9,15 million
2. Billund Lufthavn 0,93 million 0,91 million
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3. Aalborg Lufthavn 0,37 million 0,36 million

4. Arhus Lufthavn (Tirstrup) 0,30 million 0,32 million
5. Karup Lufthavn 0,15 million 0,14 million
6. Bornholms Lufthavn (Regnne) 0,11 million 0,11 million
7. Esbjerg Lufthavn 0,07 million 0,05 million
8. Senderborg L ufthavn 0,05 million 0,05 million

Antallet af afregsende passagerer fra Roskilde Lufthavn (der sammen med Kastrup Lufthavn udger
"Kgbenhavns Lufthavne A/S") 1a i 2000 omkring 33.000. Antallet af afrejsende passagerer via
lufthavnenei Odense, Vojens og Thisted 1ai 2000 under 5000.

Indenrigstrafikkens udvikling:

Siden 1997 har trafikudviklingen vaget for nedadgdende for ale de angivne Iufthavne pa nea for
Kastrup, Bornholm (Ranne) og Aalborg Iufthavne. Den faldende omsagning skyldes hovedsageligt
nedgangen i indenrigstrafikken som felge af bningen af den faste Storebadtsforbindelsei 1997/98.

Figur 1 viser udviklingen i 1agbet af 1990'erne for indenrigstrafikken via de tre sterste provindufthavne
dvs. Aaborg, Tirstrup og Billund.

Indenrigstrafikkens udvikling for de
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Fig. 1: Udviklingen af indenrigstrafikken for Aalborg, Tirstrup og Billund

Af geografiske &rsager har kun Bornholm Lufthavn og tildels Aalborg Lufthavn veaet ubergrte af
nedgangen. Indenrigstrafikken via Billund Lufthavn er blevet halveret siden 1990 og ligger nu lavere
end Ranne Lufthavns andel. Det skal ogsa naevnes, at Karup Lufthavn fortsat fastholder et relativt hejt
indenrigs passagertal (omkring 140.000 afrejsende terminal passagerer i 2000).

Regelmaessig rutetrafik via Odense Lufthavn og Vojens Lufthavn ophgrte i 1998 henholdsvis 1999.
Lufthavnene ved Esbjerg og Senderborg vil med deres forholdsvis lave og fortsat faldende passagertal
fa svaat ved at opretholde regelmasssig ruteflyvning. Indenrigstrafikken via Esbjerg faldt fra knap
30.000 passagerer i 1999 til under 5.000 passagerer i 2000.

Det danske indenrigs rutemenster er kendetegnet ved en ragkke radialruter som alle udgar fra Kastrup
Lufthavn. Nar der ses bort fra beflyvningen mellem Aalborg og Billund, som ikke er begrundet i
indenrigsbehov, er der ingen rutebeflyvning direkte mellem lufthavnene i provinsen. Indenrigs
passagertrafik med rutefly er kun aktuelt mellem Jylland og Bornholm, med omstigning i Kastrup
Lufthavns indenrigsterminal (Terminal 1). Denne trafik af indenrigs transfer passagerer er selvsagt af
et meget beskedent omfang i forhold til den samlede passageromsagning pa indenrigsruterne. Derfor
bekradfter statistikken, at det arlige antal afrejsende indenrigspassagerer via Kastrup Lufthavn
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nogenlunde svarer til summen af antallet af afrejsende indenrigspassager fra alle de evrige danske
lufthavne tilsammen.

Udenrigstrafik og chartertrafik:

Den international e passagertrafik med rutefly via danske lufthavne har vagret stet og markant stigende
i de seneste 10 &, fra 2,2 millioner afrejsende passagerer i 1990 til 7,9 millioner i 2000 (heraf 7,4
millioner fra Kastrup Lufthavn og 340.000 fra Billund Lufthavn). Denne stigning har derfor isogr
Kastrup Lufthavn og i mindre omfang Billund Lufthavn nydt godt af. Det bar ogsd naevnes, at Tirstrup
Lufthavn alene fra 1999 til 2000 nassten fordoblede sin udenrigstrafik fra ca. 46.000 til knap 90.000
afrej sende passagerer arligt.

Siden 1996 har den samlede internationale chartertrafik fra Danmark ligget nogenlunde konstant pa
1,2-1,3 million afrejsende passagerer arligt. Stersteparten af denne trafik foregar fortsat via Kastrup
(700.000 i 1999) og Billund (460.000 i 1999), mens lufthavnene i Tirstrup, Aaborg og Esbjerg deltes
om det resterende beskedne marked pa ca. 80.000 charterrejser arligt.

Indenrigstrafikken pa Kgbenhavns Lufthavne A/S, Kastrup (CPH) dykkede fra ca. 1,3 million
afrggsende terminal passagerer i 1995 til ca. 0,7 million afrgsende terminal passagerer i 1999.
Derimod steg antallet af afrejsende transfer passager i Kastrup fra 2,6 million i 1995 til 3,9 million i
1999. Heraf udger transfer passagerer mellem to udenrigsfly fortsat hovedparten. Andelen af transfer
passagerer hvor det ene ben er en indenrigsrute har ifglge statistikken vaaet relativt meget staarkt
voksende siden 1997, hvilket delvist kan forklares ved en aandret statistisk opgerel sesmetode.

Vaksten i antallet af transfer passagerer felger en international tendens, hvor flyselskaberne (i
tilfaddet CPH er det issa SAS) sgger at synkronisere tidstabellerne for de indenrigs og regionale
faderuter med afgangs- og ankomsttider for flyene pa de international e hovedruter.

Lufthavnenes g erskabsforhold:

Ejerskabsforholdet er vigtig for lufthavnenes funktion som infrastrukturanlagy, og i forbindelse med
deregulerings- og privatiseringsinitiativer.

Statens Luftfartsveesen (SLV) driver Bornholms Lufthavn og lufthavnen pa Feagerne (Vargar) som
rene statsvirksomheder ("statdufthavne').

De gvrige lufthavne med regelmaessig rutedrift er i Igbet af de senere & blevet omdannede til
aktieselskaber, men med store offentlige gerandele. Den danske stat gjer sdledes 51 pct. dvs. den
kontrollerende del af aktierne i Kabenhavns Lufthavne A/S. Lufthavnene i Billund, Arhus, Aalborg,
Karup, Esbjerg og Senderborg er ligeledes omdannede til aktieselskaber, men her med de lokale
myndigheder, dvs. amter og kommuner, som hovedaktionazer.

2.2 Billund Lufthavn

| 1962 tog legetgj sfabrikken ”"Lego” initiativ til etablering af Billund Lufthavn. Initiativet blev stettet
af Vele Amt og de lokale byrdd og sognerdd gennem oprettelse af Billund Lufthavn som et
andelsselskab. Allerede fra efterdret 1964 blev en nyanlagt start- og landingsbane (1660 m) taget i
brug, idet SAS startede en regelmaessig ruteflyvning mellem Kgbenhavn og Billund. Den ferste
terminalbygning stod feardig i foraret 1966. Regulag betjening af charterturister startede i foraret 1966.

| 1971 blev banen forlaanget til sin nuvarende laangde pa 3100 m og fuldt udbygget med instrument
landingssystem. Som en konsekvens af EF's beslutning om at liberalisere lufttrafikken blev den farste
direkte udenrigsrute oprettet i 1984 af Maersk Air.

Med virkning fra 1. januar 1997 blev lufthavnen omdannet til aktieselskabet "Billund Lufthavn A/S"
med de tidligere andel shavere som aktionager, dvs. Vejle Amt som den starste med 50 pct. af aktierne
mens de resterende 50 pct. er fordelt mellem de omkringliggende kommuner (Vele, Kolding,
Grindsted, Billund og Give).

| efterdret 1999 pdbegyndtes anlasggelsen af en helt ny passagerterminal nord for landingsbanen.
Projektet indeholder ogsa tilhgrende forplads, standpladser, taxavej og serviceplatforme ("airside”)
samt parkeringsfaciliteter og adgangsveje ("landside”). Udbygningen ("1. etape") foregar indenfor en
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samlet budgetramme pa 850 million kr. Som led i dette investeringsprogram blev en ny rullevej taget i
brug allerede i november 2000. Dette har gget kapaciteten af den eksisterende start- og landingsbane,
samt muliggjort en reduktion af stgjbelastningen af Billund by da starre fly ved start fra gst mod vest
nu kan komme i luften i starre afstand fra byen. Den nye passagertermina nord for landingsbanen
forventestaget i brug i foraret 2002.

Trafikudviklingen pa Billund Lufthavn

Den efterfalgende figur 2 angiver udviklingen af den samlede arlige passageromsagning siden 1985.
Den samlede passageromsagtning fremkommer som summen af ankommende og afgéende passagerer,
idet transfer passagerer tadler dobbelt og transit passagerer tedler enkelt.

Udviklingen i de forskellige markedssegmenter har vaaret meget forskellig. Dette fremgar af figuren,
der ogsa viser udviklingen i fordelingen pa det arlige antal passagerer fordelt pa indenrigs-, udenrigs-
0g charterpassagerer.

Billund Lufthavn, samlet passagerudvikling og fordeling pa
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Figur 2: Samlet passagerudvikling for Billund Lufthavn samt fordelingen pa passagerkategorier

Det fremgar at Billunds rolle som indenrigslufthavn er ved at vaare udspillet. Trekantomradet ligger
ganske enkelt for ted pd Kgbenhavn rent tidsmeessigt efter dbningen af den faste
Storebadtsforbindel se.

Derimod peger udviklingen for chartertrafikken pd, at op mod havdelen af det samlede danske
markedspotentiale ligger i Jylland. Billund Lufthavn har formaet at tiltrackke en stor del af dette
passagermarked, selvom lufthavnen ikke ligger sealig centralt placeret for det jyske opland som
helhed. Hovedarsagen til at chartertrafikken alligevel har kunnet vokse er, at ale de gvrige jyske
lufthavne har en endnu mindre central beliggenhed. Da de kollektive trafikforbindelser til lufthavnen i
Billund ikke er saalig effektive, har afgifter for langtidsparkering udviklet sig til en ikke uvassentlig
indtaggtskilde for lufthavnen.

Samtidig har Billund Lufthavn op gennem 1990'erne stet foraget sin udenrigstrafik, fra under 50.000
afgéende passagerer i 1990 til over 300.000 fra 1997. Dette peger pa et delvist uudnyttet potentiale for
direkte udenrigsruter via Jylland. Det kan samtidig konstateres at dette potentiale ikke udger nogen
vassentlig "trussel" for Kastrup Lufthavn (CPH), idet Billunds nuvearende andel kun svarer til under 5
pct. af CPH's &rlige passageromsagning pa udenrigsruterne.

Billund Lufthavns forretningsplan

Billund Lufthavn har formuleret sin vision og strategi om at udvikle sig til at vaae ”Vestdanmarks
internationale lufthavn” med en samlet omsagining pa 5 millioner passagerer arligt, som svarer til en
fuld kapacitetsudnyttelse af den nye terminal. Dette skal ses i forhold til den nuvaaende samlede
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omsagning pa knap 2 millioner passagerer arligt. | strategien indgar malsagninger om direkte
forbindelse til alle vigtige forretningsknudepunkter i Europa mindst to gange dagligt, daglig
forbindelse til alle starre lufthavne i verden med hgjst én omstigning, samt direkte charterfly til de
vigtigste feriesteder i verden.

Den arlige forrentning og afdrag af investeringen pa 850 million kr. vil belgbe sig til omkring 90
million kr. Arets resultat faldt imidlertid fra 23 million kr. i 1999 til knap 10 million kr. i 2000. | 1999-
2000 |a de samlede trafikindteegter pa omkring 100 million kr. &ligt og "salg af varer og
tjenesteydelser” pa omkring 200 millioner kr. arligt. Det ses at de arlige kapitaudgifter hidherende fra
den igangvagende nyinvestering er af samme starrelsesorden som de samlede nuvagende
trafikindtesgter. Udfra en kommerciel synsvinkel er investeringsprogrammet derfor en tvivisom
forretning. Finansieringen kan ikke balancere uden en markant forggelse af trafikken og lufthavnens
indteegter.

Der vil optreade betydelige driftsekonomiske underskud i de kommende &r, hvis den formulerede

vision om at opnd mere end en fordobling af passageromsagningen ikke lykkes. Disse underskud ma

daskkes af skatteborgerne i de kommuner der udger lufthavnens aktionager. De markedsmaessige

svagheder knyttet til Billund Lufthavn er falgende:

- Darlig geografisk placering i forhold til den nordlige halvdel af Jylland.

- Manglende tilknytning til det jyske banenet og motorvejsnet (det sidstnaa/nte kan delvis |gses ved
ekstra vejbyggeri).

- Manglende nagrhed til starre bysamfund (dog naerhed til Trekantomradet).

Billund Lufthavn udbygger imidlertid med henblik pa at fastholde sin position som Vestdanmarks
charterlufthavn og med henblik pa at udvide trafikken pa udenrigsruterne. Lufthavnen i Billund
figurerer allerede som "Fadlesskabdufthavn" i EU-Kommissionens oversigter for de trans-europad ske
transportnet (TETN). Denne konsolidering af en allerede etableret markedsposition er Billunds fordel i
forhold til en evt. ny lufthavn ved Arhus, der ville forsage at gare den rangen stridig.

2.3. Initiativer til en ny lufthavn ved Arhus

Spergsmélet om en ny fadles lufthavn i det centrale Jylland (vest for Arhus) kom op igen i 1990erne. |
arene 1995-97 var der sdledes overvejelser i gang om mulighederne for at placere en ny lufthavn ved
Hammel ca. 20 km vest for Arhus.

Painitiativ af "Styrelsen for Arhus Lufthavn" blev der af konsulentfirmaet Carl Bro A/S foretaget en
analyse af trafikudviklingen og det fremtidige trafikale grundlag for lufthavnen, som blev
offentliggjort i en rapport i 1996. Den umiddelbare anledning til denne undersggelse var Tirstrup
Lufthavns ophar som militaa lufthavn i I@bet af 1997/98, samt den faste forbindel se over Storebadt og
den planlagte udbygning af Billund Lufthavn. Alle disse forhold ville kunne pavirke de fremtidige
gkonomiske vilkar for Tirstrup Lufthavn i negativ retning. P& grundlag af trafikanalysen opstillede
rapporten tre prognoser (i form af et minimums, centralt og maksimums "scenario") frem til & 2000
og & 2005. Det centrale scenarios tal for udenrigsrute og chartertrafikken i 2000 kom nogenlunde til at
svare til den faktiske udvikling. Derimod blev nedgangen i indenrigstrafikken steerkt undervurderet,
idet det centrale scenario fores og omkring 600.000 indenrigspassagerer i 2000 (summen af afrejsende
og ankommende), mens den faktiske passageromsaetning 14 pa ca. 400.000.

Nedlagggelsen af den militege flyvestation indebar et bortfald af den indirekte @konomiske
subsidiering, hvilket har forgget driftsudgifterne for den civile lufthavn. Hertil kommer at den faste
Storebedtsforbindelse har gjort bane og vej konkurrencedygtig for trafik mellem Arhus og K gbenhavn.
Dette har medfert et vigende passagergrundlag for Tirstrup Lufthavn, hvis placering pa Djurdand i
forvejen ikke er saalig hensigtsmaessig med hensyn til oplandsdagkning.

Allerede i 2006 forventer DSB en rejsetid mellem Arhus centrum og K gbenhavns Hovedbanegérd pé
under tre timer. Realiseringen af et fremtidigt banekoncept med hgjhastighedstog og et bedre tracé for
den jyske laangdebane vil gere det realistisk yderligere at nedsadte rejsetiden mellem Arhus og
Kgbenhavn til omkring eller under to timer. Derfor vil Tirstrup Lufthavns indenrigs passagergrundlag
blive fortsat undermineret og lufthavnens driftsgkonomi vil blive endnu mere kritisk fremover.
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Resultatet af undersggelsen i 1996 af det trafikale grundlag gav stedet til, at Arhus Kommune i
samarbegjde med Randers, Skanderborg, Hammel og Herning kommuner igangsatte en gkonomisk
vurdering af en evt. ny lufthavn i Arhusomrédet. Resultatet af denne analyse, der blev gennemfert af
konsulentfirmaet ScanAvia A/S, blev offentliggjort i en rapport i oktober 1997. Konklusionen pa
analysen var, at "Sammenfattende er en investering i en ny gstjysk lufthavn kommercielt set en
hgjrisiko investering med et stort egenkapitalkrav til interessenterne. Pa den anden side vil lufthavnen
vage af veesentlig betydning for regionen med hensyn til erhvervsudvikling, gkonomisk vakst og
beskadtigelse”" (ScanAvia A/S, oktober 1997).

Rapporten pegede pa at en ny placering af lufthavnen i narheden af den @stjyske motorvej vil forbedre
den konkurrencemasssige situation for indenrigstrafikken og ogsa omfatte Viborg Amt som sit
markedsgrundlag. Den vil i starre udstraskning end Billund Lufthavn kunne tiltreskke en del af de
udenrigspassagerer, der i dag flyver via Kastrup Lufthavn. Det blev endvidere konstateret at
lufthavnen vil kunne skabe en stagk synergi med vakstpotentialet i Arhus omrédet og medvirke
positivt til beslutninger om etablering af nye virksomheder. Der blev imidlertid ogsa peget pa, at det
var ngdvendigt for interessenterne at medfinansiere 50 pct. af anlagysudgifterne uden forrentning i de
forste 7-8 &r.

P4 dette grundlag vedtog Arhus Byréd at stille sagen i bero og ikke tage initiativ til konkrete
undersagelser af placeringsmuligheder for den ny lufthavn. Initiativet til etablering af en ny lufthavn
faldt ogsa til jorden p& grund af den manglende opbakning fra Arhus Amtsr&d og andre lokale
politikere. Byradet anbefalede dog at mulighederne for at finde finansiering gennem en FBOT
("Finance, Built, Operate, Transfer") model skulle undersgges, hvorefter det i positivt fald kunne
overvejes at undersgge placeringsmulighederne.

Fornyet aktualitet:

| april 2001 dukkede spgrgsmalet op igen, denne gang i form af et fordag til en ny lufthavn ved
Thomasminde ca. 12 km nord for Arhus i retning mod Randers og ca. tre km fra den jyske motorvej
E45. Fordaget blev fremlagt af "Det Midtjyske Lufthavnsrad" (DML), der er blevet etableret pa
initiativ af en rakke starre gstjyske erhvervsvirksomheder, med Grundfos i spidsen. Lufthavnen
foresl&s navngivet som "Arhus Internationale Lufthavn". DML haevdede at en kapital p& 1,9 milliard
kr. er sikret til investeringen gennem et BOT ("Build-Operate-Transfer") arrangement med Danmarks
sterste entreprengrfirma NCC Danmark A/S. Der forventes godt tre millioner passagerer arligt.

Initiativtagerne har siden 1998 arbejdet pa at skabe et besutningsgrundiag for en ny lufthavn, men
planerne er hidtil strandet pa stagk lokalpolitisk uvilje béde i Arhus Amtsréd og de kommunale réd.
Derfor var hensigten med at fremlaagge planerne aktuelt at pavirke de kandidater der opstillestil amts-
og kommunevalget i november 2001 og felge op med en ansggning til det nye Arhus Byré&d i
begyndelsen af 2002. Mens initiativtagerne til lufthavnsplanerne (DML ) satser pa at fa en opbakning i
det kommende Arhus Byréd, henviser de nuvagende borgmestre i amtsr&d og byréd til, at det er et
anliggende som Folketinget og Trafikministeriet skal bedutte om.

Kapitalkravet skal ses pd baggrund af at det, i modsadning til den igangveerende udvidelse af Billund
Lufthavn for 850 millioner kr., er ngdvendigt at anlasgge en helt ny landingsbane. Forslagsstillerne har
fremhaevet at den nye lufthavn vil fa et opland pa 1,5 million indbyggere indenfor én times karsel, og
at narheden til bade motorvej og bane er en besnaarende fordel. Forslaget blev omtalt i Erhvervsbladet
(29. april 2001), der i sin leder konstaterede at placering af en stor lufthavn i Jylland er en
samfundsgkonomisk og erhvervspolitisk vaesentlig problemstilling, som kraever nedsedtelse af en
statdig "elitegruppe” til at vurdere, hvad der vil vaae den rigtige jyske lufthavnsstrategi.

Lokaliseringsfordele:

Det er ikke tilfaddigt at spergsmalet om en ny lufthavn ved Arhus rejses igen med visse mellemrum.

Der er flere sammenfaldende arsager til at spergsmdlet kan blive yderligere aktuelt fremover, herunder

de regionale perspektiver. En ny lufthavn vest for Arhus vil have fglgende fordele:

- Centra tilgengelighed for det meste af Jylland, dvs. sk@nsmaessigt 1,5 million indbyggere
indenfor én times bilkarsel.
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- Naahed til Arhus som et starre bysamfund med et vidensbaseret erhvervsliv af en vasentlig
starrelse samt det starste forsknings- og uddannel sesmilja udenfor hovedstaden.
- Nazhed til den jyske motorvej og laangdebane.

| det seneste &rti har Arhus udviklet sin rolle som en regional serviceby for store dele af det centrale
Jylland. Der er grund til at forvente, at denne udvikling vil fortssdte grundet de store teknologiske og
gkonomiske potentialer i Jylland som helhed og i takt med det stigende interregionale samkvem med
kontinentet og med andre nordiske lande. Det lokale marked for direkte udenrigstrafik via Arhus vil
sdledes vokse, om end det stadig vil veae beskedent set i forhold til passageromsagningen i sterre
international e lufthavne.

Beliggenheden af den jyske motorvej (E45) og den jyske laangdebane udvider det lokale opland for en
lufthavn ved Arhus. Det er imidlertid ikke uvassentligt, hvor lufthavnen placeres i neaomrédet. En
vestlig placering nag krydset mellem E45 og motorvejen, der er under udbygning mellem Arhus og
Herning, vil jf. Humlums princip kunne inddrage Herning-lkast omradet i sit naropland. Derimod vil
en mere nordlig placering vaae mindre hensigtsmaessig i forhold til det midtjyske opland. Det er
sandsynligvis hensynet til den forventede styrke af |okale miljgprotester der er arsagen til forslaget om
en placering ved Thomasminde, i stedet for satsning pa en placering lidt laangere mod syd eller vest.

En bekvem placering i forhold til den jyske motorve er en ngdvendighed. Kun for meget store
internationale lufthavne er der begrundelse for en baneforbindelse mellem hovedby og lufthavn.
Imidlertid kunne det kunne vaae en yderligere fordel, hvis en kommende lufthavn ved Arhus placeres
tedt ved en ny lokalstation i forbindelse med en fremtidig forlasgning af den jyske lasgdebane.

3. DEN FREMTIDIGE LUFTHAVNSTRUKTUR | JYLLAND

| dette afsnit gives farst et historisk tilbageblik vedrerende den jyske lufthavnsstruktur startende med
professor Humlums idé til en storlufthavn. Derefter preesenteres nogle regionale og skonomiske
problemstillinger i forbindelse med lokaliseringen af en fadles jysk lufthavn. Der afduttes med nogle
overvejelser om behovet for en fadles lufthavnspolitik med henblik pa at skabe nogle hensigtsmaessige
rammebetingel ser for den videre udvikling.

3.1 Tilbageblik

Alleredei midten af 1960erne fremlagde geografen professor Johannes Humlum fra Arhus Universitet
idéen om en fadles "storlufthavn” i Jylland. Humlum argumenterede for placering af en central
lufthavn for hele Jylland ved Gludsted mellem Silkeborg og Herning. Begrundelsen for at vadge
placeringen ved Gludsted var, at her ville motorvejskrydset mellem Humlums " midtjyske motorvej”
krydse en kommende gstvest motorvejsforbindelse mellem Arhus og Herning. Humlums idé blev
adrig realiseret. | stedet udviklede provingufthavnene i Tirstrup, Karup og Billund sig. | Tirstrup og
Karup udnyttedes fra starten de eksisterende militaae anlagg, mens Billund som tidligere omtalt blev
etableret painitiativ af de lokale myndigheder og erhvervsliv.

En jysk Fadlesskabslufthavn:

Professor Humlum forestillede sig en storlufthavn. Konceptet til en fadles regiona |ufthavn for det
jyske opland med enkelte udenrigsruter til ngglelokaliteter i Skandinavien og Nordeuropa,
forekommer mere realistisk. En sadan lufthavn vil ikke true Kastrup Lufthavns position som en stor
internationa lufthavn, da en jysk lufthavns omsagning for udenrigstrafikken vil veae marginal i
forhold til trafikbetjeningen via Kastrup. Til gengedd kan det vage et argument for en centralt
beliggende lufthavn i Jylland, at tilgeengelighed og mobilitet for erhvervslivet og charterturismen
forbedres markant.

Realisering af Humlums idé om en "Centrallufthavn for hele Jylland”, beliggende ved krydset mellem
den jyske laangdemotorvej og motorvejen Arhus-Herning, ville i dag indebagre en vassentlig estligere
lokalisering, dvs. naa skaaingen mellem E45 og Rute 15.

Af geografiske &rsager er det ngdvendigt at opretholde regel maessig ruteflyvning mellem Bornholm og
Kastrup Lufthavn, ogsd selvom der kraeves offentlig subsidiering af ruten. Derimod vil Aaborg
Lufthavn givetvis kunne klare sig pa rent forretningsmaessig basis ogsa i fremtiden. For Jylland er det
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herudover kun lufthavnene i Tirstrup, Karup og Billund, der stadig i 2001 har regelmaessig
rutebeflyvning af et vasentligt omfang. Alle de avrige lufthavne vil overvejende bibeholde en helt
lokal funktion med betjening af taxi- og private fly.

Der vil stadig vaae plads til en lokal/regiona lufthavn for Nordjylland. En ny "Fadlesskabs ufthavn'
ved Arhus vil ikke true Aalborg Lufthavns position pa indenrigstrafikken. Dette skyldes sidstnaavnte
lufthavns geografisk centrale placering i Nordjylland og taet pa Aalborg by, samtidig med at rejsetiden
med tog eller bil til Kgbenhavn er pa over fire timer. En ny lufthavn vil derimod begramse Aaborg
Lufthavns muligheder nér det drejer sig om chartertrafikken og direkte regionale udenrigsruter fx til
Norge, Sverige og Nordtyskland.

Der vil ogsd vage et potentielt marked for en velplaceret regional lufthavn i Sydjylland og evt.
dakkende dele af Sydslesvig. | 1999 havde Esbjerg, Senderborg og Billund tilsammen ca. 160.000
afrejsende indenrigspassagerer, hvilket understetter denne mulighed. Ingen af de tre eksisterende
lufthavne er optimalt placeredei forhold til det samlede sydjyske opland.

Geografisk dilemma og regionale konflikter:

Billund Lufthavns geografiske dilemma er, at den ligger for langt nordpa til at kunne udfylde rollen
som en effektiv regiona lufthavn for Sydjylland og Sydslesvig. Samtidig ligger Billund for langt
sydpa til at kunne fungere hensigtsmeessigt som en "Fadlesskabsufthavn" for hele Jylland. Hertil
kommer at dens rolle for indenrigstrafikken er blevet ubetydelig efter dbningen af den faste
Storebadtsforbindelse. Fordelen er naturligvis den relative naghed til Trekantomradet, men
placeringen i forhold til det overordnede vejnet og banenet er ikke gunstig.

Né&r Billund Lufthavn alligevel udfra et helt lokalt initiativ har formaet at udvikle sig frem mod sin
status som EU "Fadlesskabslufthavn", skyldes det et godt lokalt samarbejde og en dygtig
markedsfaring omkring lufthavnen, i kombination med den nedarvede skaeve lufthavnsstruktur for
Jylland som helhed. Det har ogsa haft betydning at de nationale myndigheder ikke har "blandet sig" i
udviklingen af lufthavnsstrukturen i Jylland. Billund Lufthavn vil kun vaarei stand til at overleve uden
vaesentlige offentlige subsidier, hvis den samlede lufthavnsstruktur i Jylland forbliver skeev.

| forhold til Billund vil en placering af en jysk Fadlesskabslufthavn ved Arhus have starre regional
symbolvaadi. Dette kan maske give anledning til nervesitet eller skepsis blandt de danske
opinionsdannere, der gnsker at fastholde "storbyregionen” eller @resundsregionen som det eneradende
regional politiske paradigme.

Det er givet, at der vil optrasde stagkt afvigende lokale interesser i Jylland, nar det drejer sig om
etablering af en ny lufthavn ved Arhus. Modstanden vil i farste rakke komme fra parthaverne i
Billund Lufthavn, dvs. kommunerne i Vejle Amt. Men modstanden har hidtil ogsd vagret stor i Arhus
Amt. Det skyldes dels de lokale konsekvenser pa kortere sigt af at nedlaggge Tirstrup Lufthavn, dels de
lokale miljemaessige konsekvenser af en ny lufthavn, og dels generel modstand mod udviklingen af
flytrafikken. Imidlertid blev Billund Lufthavn i sin tid etableret ved lokalt initiativ og ikke som resultat
af en koordineret statslig planlasgning. Et lokalt initiativ til en ny lufthavn ved Arhus har derfor lov til
at sege at gare Billund Lufthavn rangen stridig.

For Trekantomrédet er Billund Lufthavns beliggenhed en fordel, men lufthavnen er nagpe en
afgerende lokaliseringsfaktor for omradets udvikling som helhed, set i forhold til a der kun er to
timers kersd til Kgbenhavn og under én times kersel til Arhus. Det er derimod Klart, at
Esbhjergomradet og andre dele af det sydlige og sydvestlige Jylland vil f& vassentlig leangere afstand til
naameste lufthavn, hvis der ikke etableres en ny lokal Iufthavn i det sydjyske omréde.

En forbedret international tilgaangelighed til Arhus som serviceby for en stor del af Jylland vil kunne
vise sig som en strategisk og udviklingsmesssig fordel for Jylland pa langere sigt, herunder for
Nordjylland og Trekantomrédet. Grundet sin bedre oplandsplacering, vil en lufthavn ved Arhus kunne
tilbyde et langt bredere udvalg af international e forbindel ser end Billund.

@konomisk rentabilitet og konsekvenser :

| modsadning til de staake og veletablerede lokale interesser i Billund, er der ikke umiddelbart nogen
veldefineret akter til at tage koordineret initiativ med henblik pa etablering af en ny lufthavn ved
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Arhus. Forelgbige beregninger tyder pd, at en ny lufthavn skal op pa en &rlig omsagning der ligger
vassentligt over én million afrejsende passagerer, far investeringen i en ny landingsbane og tilhgrende
anleeg har en chance for at blive kommercielt rentabel. Rentabiliteten vil siledes vaae tvivisom i en
lang periode grundet Billunds etablerede position. Derfor skal dele af lufthavnsinvesteringen i givet
fad finansieres fra offentlige midler. Dette kan kun retfaardiggeres hvis der kan pavises en klar
samfundsmasssig rentabilitet palidt laangere sigt.

Et grundigt udrednings- og analysearbejde er derfor nadvendigt, far det kan konkluderes hvorvidt en
ny lufthavn ved Arhus vil veare driftsgkonomisk og/eller samfundsgkonomisk gunstig. Der er ikke et
markedsgrundlag for to starre lufthavne i Jylland, uanset hvor staarkt luftfarten vokser i fremtiden.
Derfor er det en forudsagning for den kommercielle rentabilitet, at lufthavnen overtager det meste af
den charter- og udenrigstrafik, der i dag foregar via Billund. Selvom det driftsgkonomiske regnestykke
aligevel ikke umiddelbart kan haange sammen, kan en ny lufthavn ved Arhus godt vise sig at veae en
god idé rent ssmfundsgkonomisk, hvis de tilgemngeligheds- og mobilitetsfordele som lufthavnen kan
tilbyde tagesi regning.

Hvis en ny lufthavn ved Arhus farst er redliseret, vil Billund Lufthavn miste en stor del af sin
berettigelse. Der er imidlertid en fare for at de to Iufthavne i en arrakke vil ligge og konkurrere med
hinanden, med store gkonomiske tab for begge til felge. Udfaldet af en sadan "gkonomisk
udmattelseskrig” kunne vagre at servicen via begge lufthavne ville kollapse.

En ny lufthavn ved Arhus skal naturligvis aflase Tirstrup Lufthavn. Desuden vil Karup Lufthavn
sandsynligvis miste en stor del af sin indenrigstrafik, som alerede i dag er beskeden. De gvrige jyske
lufthavne, pa naa Aaborg og Billund, har allerede i dag en meget beskeden omsagning bl.a. grundet
dbningen af den faste Storebadtsforbindelse. Maske vil der kunne opstd en ny lokal Iufthavn i
Senderjylland med en vassentlig bedre oplandsplacering end bade Esbjerg, Senderborg og Billund.

3.2 Behov for en koordineret lufthavnspolitik?

| dette delafsnit diskuteres, i hvilket omfang der er behov for at formulere en statslig lufthavnspolitik,
og i hvilket omfang det bar overlades til markedet og lokale initiativer at fastlasgge og udvikle
rammebetingel serne for luftfarten.

Et relevant hovedspargsma er, om der i et lille land som Danmark - bade geografisk og
befolkningsmaessig - er behov for en nationa lufthavnspolitik. For at realisere en sddan politik vil det
vage ngdvendigt at gribe regulerende ind i samt opstille fadles spilleregler for Iufthavnene.
Derigennem pavirkes ogsa den trafikale rolle og funktion for den enkelte lufthavn. Hvis svaret pa dette
hovedspargsmd er bekradtende, vil der vame behov for at Trafikministeriet og Miljg &
Energiministeriet sammen klarlaggger den regionale udviklingsstrategi for Jylland samt under hvilke
former en offentligt regulerende indsats ber finde sted pa |uftfarts- og lufthavnsomradet.

Det er klart at etablering af en ny lufthavn bar ske pa lokalt eller regionalt initiativ. Der har sdledes
ikke hidtil vemet tradition for at udarbegde nationale strategier eller planer for luftfarten og
lufthavnsstrukturen i Danmark pa samme méade som det er tilfaddet for motorvejsnettet og det
overordnede banenet. Det er dog anerkendt at Kgbenhavns Lufthavn skal styrkes som en del af
transportstrukturen i @resundsregionen. Set fra Trafikministeriets korridorer kan idéen om en ny
lufthavn ved Arhus derimod fremtrasde som lidt af en provokation. Der er allerede for mange
overfladige provindufthavne i Jylland isaer efter at den faste Storebadtsforbindelse er dbnet, og nogle
af dem vil sandsynligvisforsvindei fremtiden (fx. Tirstrup, Karup, Esbjerg og Senderborg).

Den eksisterende lufthavnsstruktur er imidlertid geografisk skeev og uhensigtsmaessig. Derfor er det et
relevant regiona politisk spergsmdl hvordan den fremtidige lufthavnsstruktur i Jylland skal se ud. En
konkret metodisk opgave vil i denne sammenhaang vaare at undersage fordelene og ulemperne ved at
etablere en ny, centralt beliggende lufthavn. Dette indebaarer at der skal ses pa hvilke konsekvenser
den vil fa for de evrige Iufthavne og for den samlede trafikstruktur, og den samfundsmaessige
"rentabilitet” af en sadan strukturaandring skal analyseres. Det er ikke givet at det endelige svar vil
vage til gunst for en ny lufthavn, men spergsmalet om struktureffekten er stadig ubesvaret.
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Metodekrav til beslutningsgrundlaget:

Den internationale vakst i flytrafikken har en baggrund i den stigende globalisering af @konomien og
vaeksten i mobiliteten. Spargsmalet om en optimal struktur for flytrafikken via Jylland ber derfor opna
en starre interesse i det danske forskningsmiljg og den trafikpolitiske sfegre. Dette kunne ske i
sammenhaang med en gget trafikpolitisk fokus pa Jyllands regional e transportstruktur som helhed.

En sammenlignende vurdering af, hvorvidt Billund Lufthavn eller en ny Iufthavn ved Arhus pd sigt
ville vaae en optimal "Fadlesskabd ufthavn”, rummer interessante metodiske problemstillinger. Der er
behov for at gennemfare en rakke langsigtede, strukturelle overvejelser som ikke tilgodeses af de
traditionelle gkonomiske analysemetoder, herunder afvejningen mellem lokale, regionale og statdige
interesser. Hertil kommer stillingtagen til og lgsning af lokale miljgkonflikter, identifikation af
interesseparter, indragelse af offentligheden i beslutningsprocessen, og valg af finansielle lgsninger.

En systematisk undersggelse ville tilbyde et bedre bedutningsgrundlag for udpegning af en
implementeringsstrategi. Denne kan groft set kan opdelesi et valg mellem:

1) at afblassedleinitiativer til en ny lufthavn;

2) at etablere den nye lufthavn gennem lokalt eller regionalt initiativ;

3) at etablere den nye [ufthavn som et statdigt planlaggningsinitiativ.

Det vil vage ngdvendigt at opdele undersagelsen i faser. Den indledende fase bestdr i strukturelle
overvejelser i forhold til markedsudviklingen gennem formulering af enkelte udviklingsscenarier, der
som variable kan rumme béde forskellige lufthavnskoncepter og forskellige regionale koncepter i
sammenhaang med udviklingstendenser for bade den regionale/nationale og internationale luftfart. Den
neeste fase kunne vege at analysere hvilke placeringsmuligheder der vil vaae optimal, under den
hypotetiske forudssgning at det tresffes en beslutning for at anlasgge en ny lufthavn i Arhus-omrédet.
En tredje fase kunne vaze at foretage en sammenlignende analyse af hvordan Billund Lufthavn
henholdsvis en ny midtjysk lufthavn vil klare sig i fremtiden med hensyn til driftsgkonomi,
samfundsgkonomi, mobilitet og regional udvikling mv., herunder de fordelingsmaessige virkninger og
samspillet med den gvrige trafikstruktur.

Deregulering af flytrafikken, internationale tendenser:

Lufthavnene indtager en saatilling som fadles infrastrukturanlaeg, hvilket stiller saalige krav til de
betingel ser som Iufthavnene drives under. Ren privatisering er derfor ikke altid I@sningen. Derimod er
der starre fordele i at privatisere og liberalisere selve flytrafikken, i lighed med den uavikling der er
sket indenfor den kollektive bustrafik og faargetrafikken og tildels er i gang indenfor banetrafikken.

Den internationalt fremadskridende deregulering betragtes af mange som en nassten uundgaelig
"naturlov" for forandring. Mottoet er "global open skyes'. Flyselskaberne spger at imedega den
stigende konkurrence gennem at indga strategiske aliancer (jf. SASs "Star Alliance" med Lufthansa
m.fl.), som kan indbefatte forskellige grader af service integration fx fra "code sharing" til fadles
booking systemer, nar der ses bort fra egentlige fusioner.

Det forventes at passagertallene mange steder vil blive fordoblet i Igbet af de neeste 10-15 &r. Der er
0gsa en staarkt voksende transport af vaardigods med fly. Sdledes skannes det at op mod 40 pct. af
verdens eksport af forarbejdede varer, malt i veadi, allerede i dag foregdr med luftfragt (The
Economist, 10. marts 2001).

Europa betragtes som vagende 15 & efter Nordamerika, ndr det gedder deregulering. Der er en
stigende erkendelse af, at den monopollignende fortrinsgtilling, som "nationale" flyselskaber
opretholder i de fleste store europadske lufthavne ikke er befordrende for konkurrencen, fx SAS's
position i de skandinaviske storlufthavne. Ogsa lokale Iufthavne er i en tilsvarende situation. Lokale
politikere har sdledes givet udtryk for at SAS's prispolitik pa Aaborg ruten er betinget af at selskabet
har reelt monopol pa ruten, og spurgt "hvorfor der ikke er andre danske eller udenlandske selskaber,
som vil sikre en konkurrencedygtig prisdannelse pa ruten Aalborg-Kgbenhavn" (Nordjyske
Stiftstidende, 21. april 2001).

Ren privatisering alene |@ser dog ikke problemet for lufthavnene, hvis de skal betragtes som kollektive
infrastrukturanlasg med lige adgang for konkurrerende flyselskaber. Ren liberalisering i kombination
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med privatisering er det ikke svaret pa betjening af fjerntliggende og tyndt befolkede regioner, hvor
trafikgrundlaget er beskedent.

For savidt angér chartertrafikken er en fuld liberalisering hensigtsmaessig. Voluminet af den indenrigs
rutetrafik pa de danske provinslufthavne er derimod for lille til, at liberaliseringen kan ske gennem fri
konkurrence mellem private flyselskaber pa de samme ruter. P4 den anden side er det et problem hvis
et enkelt flyselskab har etableret et praktisk monopol pa beflyvningen af en lufthavn, evt. i et
kartellignende samarbejde med andre flyselskaber. | tilfaddet Aalborg Lufthavn kan SAS spille pa
lufthavnsorganisationens frygt for at miste passagerer og service. SAS's position i Aalborg Lufthavn
minder om erfaringerne i USA, hvor lokale [ufthavne er ivrige efter at tildele langvarige og gunstige
koncessioner til flyselskaber der tilbyder at sikre lufthavnen en stabil indkomststram.

En mulig lasning pd problemet, set udfra lufthavnens og flypassagerernes synsvinkel, er for
lufthavnsorganisationen at udbyde afgangstider ("slots') i licitation og pa dette grundlag oprette
fleksible kontrakter pa flerarig basis. To dller tre flyselskaber kunne deltage i beflyvningen ved at
afgangene opdeles i to éler tre licitations grupper. | sddanne kontrakter skal der naturligvis vaae
mulighed for at flyselskaberne kan indfare fleksible rabat- og prisordninger, samt for at oprette
supplerende afgange, hvor det ikke i vasentligt omfang pévirker kundegrundlaget for et
konkurrerende selskabs "dots" tildeling.
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