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Sammendr ag:

Trafikkpotensialet for norske fly-
plasser

| dette progektet er det den enkelte flyplass som er i fokus, i den forstand at
undersakel sene farst og fremst er rettet mot a kunne vurdere dimensjoneringe-
ne framover i tid pa nettopp denne flyplassen.

Tilneamingen er direkte og 'nedenfra. Dette begrunnes farst og fremst i en
hypotese om at stedsspesifikke omradekarakteristika og drivkrefter er sa vik-
tige at de kan skape store forskjeller i det relative trafikkpotensialet flyplas-
ser imellom, og at disse drivkreftene ikke kan identifiseres uten gjennom en
forstaelse av lokale forhold: For det vi finner i Norge er systematiske likheter
i generelle tendenser, samtidig som det er store og sannsynligvis systematiske
forskjeller som karakteriserer den aktuelle vekst og vekstrate.

Det spesielt norske perspektivet kan illustreres ved at selv vare starste fly-
plasser er smai internasonal sammenheng. Den beskjedne trafikkmengden og
den funkgionelle enkelhet av de aller fleste av flyplassene bar mane til var-
somhet ndr det f eks gjelder & anvende metoder som er utviklet for de store
flyplassene ute, bl ai lys av at disse styres mer av tunge generelle krefter enn
av de lokale kreftene i flyplassens basi sgeografiske kraftfelt.

Basisprognosen (for en flyplass) defineres her som det potensialet som ligger
i dagens dynamikk, i dagens utvikling for folketall, reisefrekvens, kunde-
grunnlag og adferd. | denne definigonen ligger at mange forhold, tiltak og
begivenheter kan endre dette potensialet, i positiv eller negativ retning. Av-
hengig da av hvordan dagens generelle og stedsspesifikke dynamikk vurderes,
kan en dik basisprognose vaae identisk med eller forskjellig fra den strate-
giske planprognosen for flyplassen, dvs den prognosen flyplasseieren vil
planlegge sine investeringer pa grunnlag av.

| dette progiektet er vi ikke kommet lenger enn til & antyde en basisprognose
for den enkelte flyplass, og ogsa den med varierende plausibilitet. | tillegg
har vi reist en rekke problemstillinger som grunnlag for & komme videre i
arbei det bade med vekst- og markedsandel sprognoser.

Sentralt i rapporten og underlagsdokumentene er en systematisk gjennomgang
av hver enkelt norsk flyplass. Her er det lagt sealig vekt pa a definere det
geografiske kraftfeltet i sa stor detalj som mulig, med den hovedbegrunnel sen
at dette er en ngdvendig basis for enhver flyplasspesifikk potensialvurdering,
uavhengig av tilneaming forevrig. Kartleggingen av stedsspesifikke forhold
utover dette, er giennomfert i varierende detalj, men knapt noen steder sa




grundig at den kan betraktes som avduttet i forhold til en ‘forpliktende' pro-
gnose.

Som en bakgrunn for dette arbeidet og retningsgivende for arbeidet videre,
har vi bl a diskutert prognosebegrepet i noen av dets mange avskygninger,
konkurranseflaten mot andre transportmidler, forholdet mellom geografisk og
funkgonelt kraftfelt i et hierarki, og folketallsutviklingen i Norge som driv-
kraft i flytrafikkutviklingen. Avslutningsvis har vi lagt saarlig vekt pa a argu-
mentere for en ngye anayse av den trafikkutviklingen vi har observert de
siste par ar:

Diskusgonen av prognosen som terminologisk, metodisk og strategisk problem
har fokus i forskjellen mellom deskriptive og prediktive modeller, dvsi for-
skjellen mellom a prognostisere fortid og framtid. Ngkkelproblemet ligger
her i prognosemulighetene for de uavhengige variable i modellen. | dette lig-
ger f eks at en betinget prognose der betingel sene ikke er studert pa den for-
pliktende méten som denne distinksjonen krever, egentlig ikke har noe med
predikgon agjare, i betydningen sannsynlighetsvurdert.

| forlengelsen av dette er var generelle vurdering, som vel bekreftes av inter-
nagonale trender mht praktisering, at ingen modell eler teknikk alene repre-
senterer den metodiske 'lgsning’. Tvertimot, det er det bare en kombinasjon
av tilnaaminger som har potensial i seg til.

Etter & ha dreftet konkurransen og samspillet mellom fly og Hurtigruta, hur-
tighat, jernbane, bil og ekspresshbuss, er den generelle hovedkonklusionen at
et framtidig vekstpotensial for fly ikke sA mye ligger i overfert trafikk som i
evnen til & skape ny trafikk i gamle og nye delmarkeder. Kanskje vil flyet
heller bli sin egen starste konkurrent, gjennom en mer intens kamp enn far om
omfordeling av trafikk mellom flyselskaper og flyplasser. Dette forhindrer
ikke at disse konkurranseflatene er uinteressante i prognosesammenheng,
fordi jo konkurransebetingel sene godt kan tenkes & bli andre enn i dag.

Gjennomgangen av den enkelte flyplass legger stor vekt pa geografiske kraft-
felt og basisvurderinger. Nar det skal utarbeides en mer forpliktende plan-
prognose, blir utfordringen & begrunne eventuelle avvik mellom denne og
basi sprognosen. Rapporten drafter ogsa noen eksempler pa elementer som ma
inni slike avviksanalyser:

For Kvernberget har vi vurdert Asplans forsgk pa a justere foreliggende pro-
gnose i lys av perspektivene for den nye olje- og gassrelaterte aktiviteten i
omradet. For Leirin har vi vurdert potensialet som kan ligge i reisalivstrafik-
ken med fly, for denne flyplassen det viktigste delmarkedet. Leirin er jo helt
spesiell i det norske flyplasslandskapet, i kraft av lokalisering, fysisk sterrel-
se og tiltenkt funkgon, bl adik at chartertrafikken er vesentlig starre enn ru-
tetrafikken. For Hovden kortbaneflyplass har vi vurdert den funkgonelle lek-
kagen til Vigra, i kraft av de store tilbudsforskjellene de to naboflyplassene
imellom. Systemet Notodden-Geiteryggen-Torp-Fornebu/Gardermoen er en
mer omfattende drefting av et funksjonelt hierarki patvers av det geografiske.
| Finnmark har vi vurdert Haveysund og Masgy kommune, som ligger i u-
kanten av det geografiske kraftfeltet til fire flyplasser, og situagonsbetinget




kan sogne til ale fire. Selv om Masgy genererer lite flytrafikk, er dette et
eksempel pa at ogsa valget til nagr sagt den enkelte passasier kan fa betydning,
nar bare flyplassen det gjelder er liten nok og kampen mellom flyplasser til-
Spisser seg.

Som et eksempel pa samspillet mellom tilbud og ettersparsel, har vi vurdert
utviklingen over tid for ruteomrédene Helgeland og L ofoten/V esterden, bade
for omradene som helhet og de enkelte flyplassene. Forstaelsen av dette sam-
spillet er et av de viktige elementene i en prognose pa flyplassniva Betyd-
ningen av a tenke delmarkeder er eksemplifisert i en vurdering av sykereiser
med fly i de samme to ruteomradene. Flyplasskraftfeltenes yttergrenser og
interne struktur kan pavirkes av nye store transporttiltak. De mange store veg-
progiektene pa Nordmere, f eks Krifast, i forhold til flyplassene Arg og
Kvernberget er illustrerende eksempler pa det, men ogsa pa at betydningen i
dagens Norge ikke trenger & vaare stor.

Et kapitel belyser noen sammenhenger mellom folketallsutvikling og trafikk-
utvikling, og koblingen derfra til trafikkintensitet: Historisk har flytrafikken
vokst svaat mye sterkere enn folketallet, som jo i Norge vokser lite. Og slik
er ogsa perspektivet - pa landsbasis fram mot & 2010 kan vi da fast at den
trafikkveksten som ligger i folketallsutviklingen 'som sadan' er meget beskje-
den.

Det er altsa gkning i reisefrekvens, i reiseintensitet, som mye mer enn gkning
i folketall har skapt hierarkiet av flyplasser i Norge. Det er forskjell i inten-
sitetsvekst som har skapt et trafikalt hierarki som er karakterisert av at de
starste flyplassene ogsd er de mest trafikkintensive, dvs som skaper flest rei-
ser pr innbygger i det basisgeografiske kraftfeltet. Dette er en viktig observa-
goni en potensialanalyse: Er det de mindre flyplassene med liten intensitet i
dag, eller de store med stor intensitet i dag som - i lys av de mekanismene
som vil vaae viktige framover - ogsa har starst vekstpotensial ?

Avdlutningsvis har vi dreftet kunnskapsmessige flaskehalser i arbeidet med
framtidas trafikkprognoser, og der lagt saarlig vekt pa (1) prispolitikkens be-
tydning og mulighetene til & gjennomfare den enskede politikken, gnsket da i
forhold til betingelsene for adferdsmessig respons, og (2) i hvilken grad og i
hvilke delmarkeder vi méa snakke om hvilken grad av markedsmodenhet. Dette
er koblet til en diagnose av trender i dagens trafikkutvikling, og som munner
ut i en argumentagon for at en strukturert og dyp analyse av denne utviklingen
er en ngdvendig forutsetning for og samtidig en enestdende mulighet til & kun-
ne utarbeide bade gjennomsnittlige og flyplasspesifikke prognoser med ut-
sagnskraft.




