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Sammendrag:

Trafikkpotensialet for norske
lufthavner 2001-2010. En vurdering av
Flesland, Vigra og Kjevik

Luftfartsverket (LV) har behov for oppdaterte prognoser for [uftfarten i Norge,
landet over og for de enkelte lufthavnene. Grunnlaget for LVs prognosearbeid er
basi sprognosene fra den nagjonal e persontransportmodellen (NPT), og de mer
uformelle prognosene fra tidsseriemodel len FENIKS. NPT og FANIKS har det til
fellesat dei liten grad tar hensyn til lokale drivkrefter. Formaet med dette
prosjektet har vaat a supplere de modellbaserte prognosene gjennom aidentifisere
og inkludere lokale forhold i framskrivingene.

Sluttsatsen av arbeidet er en prognose for framtidig trafikkutvikling innenlands pa
|ufthavnene Bergen, Alesund og Kristiansand i perioden 2001-2010. Prognosen tar
utgangspunkt i basisprognoseni NPT, og malet er & vurdere, og eventuelt justere,
denne. Vi evaluerer imidlertid ikke basi sprognosen her, men forutsetter at den
ivaretar dynamikken i dagens generelle trend og "normale” drivkrefter pa en
troverdig mate, innbefattet den generelle modnings- og metningsprosessen. Den skal
for eksempel ogs3, forutsetningsvis, ivareta framtidas priselastisiteter i forhold til
hva som i kontekst vil vaae bagekraftige priser.

Lik utvikling og mar kedsstruktur

Norsk innenriks flytrafikk har stort sett vaat en sammenhengende historie om vekst
og utvikling. Dette kjennetegner ogsa trafikken ved lufthavnene som behandles i
denne rapporten. Fluktasonenei vekstratene har imidlertid vaat sterke, men arten
av avwvik mellom lufthavnene er sma, bade med hensyn til langsiktige trender og
konjunkturelle variasjoner. Ogsa nar vi ser pa lufthavnenes markedsstruktur er
hovedinntrykket at denne er lik. Drayt 60 prosent av passagerene reiser i
forbindelse med arbeid (variagon mellom 60 og 66 prosent), 55 prosent betaler
full pris (variagon mellom 53 og 61 prosent), omtrent hver tredje betaler reisen
selv (variagion mellom 30 og 35 prosent), og, med unntak av Kjevik, vurderte om
lag 10 prosent bruk av annen transportméte. Forskjellene er i hovedsak afinnei
andelen oljebetingede reiser. Denne varierer sterkt, fra 21 prosent pa Flesland til
bare seks prosent pa Vigra
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Basisprognosen i NPT viser at Bergen lufthavn vil faen vekst pa 4,6 prosent i
perioden 2001-2010, mens Kristiansand og Alesund ligger pa henholdsvis 4,0 og
3,3 prosent. For Bergen finner vi ingen forhold som gir noen spesiell grunn til a
avvike fra basisprognosen. Vel og merke ligger det et vekstpotensiale i gkt olje- og
gassvirksomhet. Bergen kan bli et ekspangonsomrade for oljeaktiviteten, og dette
kan gi grunnlag for gkt vekst i de arbeidsbetingede reisene. Det er likevel ingen
grunn til d anta at dette vil vaare av trendbrytende karakter og omfang.

Ved Alesund lufthavn antydes det lokalt at deler av markedet for arbeidsbetingede
reiser kan neame seg et metningspunkt. Etter var vurdering ligger det imidlertid et
potensiae for vekst innenfor fritidsmarkedet. Utlgsning av dette potensialet, dlik det
skjedde i 1998/99 etter at SAS og Color Air gikk inn pa Oslorelasjonen, henger
sammen med tilgangen pa rabatterte billetter (som igjen falger av hvor mye
kapasitet som totalt sett tilbys). Situagonen framover vil sannsynligvis vaae at
kapasiteten pa Oslorelasjonen vil stabilisere seg pa et hayere antall avganger enn
far SAS og Color Air etablerte sine ruter. Det antas videre at billettprisen vil gke i
forhold til det tilbudet som har veat med tre akterer pa banen. Samlet vil imidlertid
ekt antall avganger og bedre tilgang pa rabatterte billetter enn far " Color Air
epoken”, faretil at potensialet for privatreiser utlgsesi tilstrekkelig grad til at man
opprettholder en vekst utover basi sprognosen, selv om arbeidsrei semarkedet skulle
nagme seg et metningspunkt. Vi foreddr som konklusjon at den arlige vekstraten i
basisprognosen for Vigrafor perioden 2001-2010 korrigeres fra 3,3 prosent opp til
4.0 prosent.

| Kristiansand vil flyet mgte stor konkurranse fratoget. Ved innfering av krengetog
pa Serlandsbanen vil toget bli et attraktivt alternativ til flyet. Etter vare vurderinger
er basisprognosen for Kjevik for hgy tatt i betraktning NSBs satsing pa
Sarlandsbanen. Det er liten tvil om at redusert reisetid som f@lge av innfaringen av
krengetog skaper et stort potensiale for & overfare trafikk frafly til tog, og at dette
vil vaare trendbrytende i forhold til basisprognosen. Med referanse til beregninger
foretatt av Asplan Viak vil denne satsingen arlig kunne stjele i starrelsesorden 10-
15 prosent av dagens trafikk over Kjevik. Vi anbefaler derfor at basisprognosen for
Kristiansand lufthavn justeres ned med ett prosentpoeng i perioden 2001-2010, d v
sfra4,0til 3,0 prosent gjennomsnittlig &rlig vekst.

Delfi-under sgkelsen

| tillegg til de lufthavnspesifikke vurderingene ble det gjennomfart en
sperreundersgkel se blant eksperter pa norsk Iuftfart, en sdkalt Delfi-undersekel se.
Formalet med denne undersakel sen var & samle synspunkter fra et knippe
kompetente personer pa hvordan norsk [uftfart vil utvikle seg framover. Delfi-
undersakelsen er farst og fremst ment som et bidrag for a kvalifisere basis-
prognosen for totaltrafikken innenlands, og omhandler i mindre grad de enkelte
lufthavner.

For perioden 2001-2010 gir basisprognosen en arlig vekstrate pa 4,1 prosent for
trafikken innenlands. Ekspertpanelets andag ligger i gjennomsnitt under dette,
naa'mere bestemt 3,5 prosent for perioden 2000-2005 og 2,8 prosent for 2006-
2010. Anslagene varierer imidlertid, og variagonene gker jo lenger ut i tid vi
beveger oss. Likevel, panelet er samstemt i at veksten vil avta sasmmenlignet med
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hvavi har erfart pa 1990-tallet, og likesa er de fleste enige om at veksten vil bli
starst i privatmarkedet.




