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Synopsis:

Ruteudvikling beskrives ofte som en teknisk
og gkonomisk praksis, hvor fokus ligger pa
forecasting og finansielle beregninger. Dette
speciale undersgger, hvilken betydning de so-
ciale aspekter har for udviklingen af flyruter.
Her sattes fokus pa betydningen af netveerk,
relationer, tillid og mgder igennem ruteudvik-
lingsprocessen. Dermed er specialets problem-
formulering fglgende: Hvilken betydning har
de sociale faktorer i ruteudvikling set i forhold
til tekniske og gkonomiske aspekter? Gennem
et casestudie om ruteudviklingsprocessen for
flyruten mellem Aalborg og New York, vil seks
interviews med centrale aktarer fra forlgbet
belyse samspillet mellem de sociale, tekniske
0g gkonomiske dimensioner i processen. Denne
empiriindsamling anvendes til at konceptuali-
sere en revideret forstaelsesmodel for ruteud-
viklingsprocessen. Specialet konkluderer, at
de sociale aspekter har en vigtig relation til,
hvordan flyruter udvikles. Seerligt fremstilles
udviklingen af businesscasen, som en iterativ
proces mellem flyselskabet og lufthavnen. |
denne tilgang til ruteudviklingen inddrager
lufthavnen sit netveerk og relationer til at syn-
liggare efterspargslen for nye ruter og dermed

tiltreekke flyselskaber til lufthavnen.
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Summary

Over time, route development has undergone major transformations. Governments used to
decide which routes airlines could fly, and at what price. At the time, airports played a more
passive role, mainly acting as infrastructure to facilitate passengers. Today, the aviation industry
has become highly liberalized, with airlines operating “footloose” and managing their route
network though a profit-driven optimized process. Consequently, airports have taken on a more
active role in the industry, striving to attract airlines and establish new routes.

In this context, route development has traditionally been understood as a highly technical
and economic practice according to existing literature. Concepts such as forecasting, market
analysis, and cost-e Lciehcy have dominated the primary knowledge. However, in recent decades,
transportation research has undergone a shift, where the “mobility turn®“ and aeromobility
have introduced a new, social dimension. The new mobility paradigm focuses on analyzing and
understanding the sociological consequences of how humans move and transport themselves.

Despite this, most literature still presents the route development process as linear and rational.
In recent years, however, new literature on route development is mapping out the social factors.
Furthermore, route development conferences are becoming increasingly important, where airlines
and airports meet to network and discuss new route possibilities. These interactions have,
however, rarely been studied from a social perspective. This thesis sets out to explore that gap,
with the research question:

What significance do social factors have in route development, compared to technical and
economic factors?

To answer this question, a theoretical framework is developed, using concepts such as networking,
trust, co-presence, face-to-face meetings and relationship-building. These are used to explore
how social factors form the route development process in practice. The theories are applied to
a case study of the route between Aalborg and New York, based on six interviews with key
stakeholders involved in the process. This thesis maps out the full process behind the route,
from the initial idea, through development and launch, to the closure of the route.

The analysis reveals that a strong and cohesive local stakeholder network can play a critical
role in attracting airlines and establishing new routes. Social factors such as trust, personal
relationships, and collaboration are shown to be essential complements to technical and economic
considerations in route development. Furthermore, this thesis conceptualizes a new theoretical
framework for understanding the route development process as a whole, combining the three



dimensions: technical, economic, and social. The development of the business case is portrayed
as a particularly iterative and hermeneutic process between the airline and the airport. In
this approach to route development, the airport draws on its network and relationships to
demonstrate demand for new routes and thereby attract airlines to the airport.



Forord

Dette kandidatspeciale pa Veje og Trafik er udarbejdet i tidsperioden mellem den 3. februar
2025 - 4. juni 2025. | forbindelse med projektet skal der lyde en stor og fornem tak til Claus
Lassen for kyndige vejledning og faglige sparring under forlgbet. Yderligere skal der rettes en
tak til alle aktererne, som har stillet op til interview og bidraget med veerdifulde informationer

til specialet:
= Aalborg Lufthavn
= Scandinavian Airlines

< Invest in Aalborg

Destination Nord

VisitDenmark

Atlantic Link

Laesevejledning

Gennem projektet er Harvard-metoden blevet anvendt som kildehenvisningsmetode, kilderne
opstilles saledes: [forfatter, udgivelsesar, sidetal]. De fulde kildehenvisninger kan findes under
litteraturlisten til sidst i rapporten.

I forbindelse med udarbejdelsen af dette speciale er Al (ChatGPT) blevet anvendt, som en
komplementerende inspirationskilde til indhold med afseet i egne antagelser og idéer. Derudover
er veerktgjet benyttet til sproglige rettelser.
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1 | Indledning

Udviklingen af yruter har gennemgaet en markant omvaeltning over tid. | dag tages det naesten
for givet, at yselskaber opererer footloose med fokus pa at optimere deres rutenetvaerk ud fra
kommercielle og pro torienteret hensyn (Thelle and Sonne, 2018). Det vil sige, at villigheden for
at yselskaber lukker en rute et sted og abner et andet sted er blevet stagrre. Dynamikkerne og
relationerne mellem yselskaberne og lufthavnene er i hgj grad drevet af en intens konkurrence,
hvor lufthavnene aktivt keemper om yselskabernes kapacitet (Halpern and Graham, 2015).

Historisk set har luftfartsbranchen veeret en steerkt reguleret sektor med monopoltilstande. Far
USA's vedtagelse af Airline Deregulation Act i 1978 og den efterfglgende liberalisering i EU
i 1990'erne, fastsatte staterne yselskabernes ruter og priser (O'Connell and Williams, 2011).
Med et sddant monopol pa yruterne var konkurrencen ikke-eksisterende, hvilket ogsa betad,
at lufthavnene indtog en passiv position. | relation til dette medfarte bilaterale luftfartsaftaler
mellem lande, at yselskaber kun matte betjene udvalgte lufthavne, hvilket ligeledes beskyttede
lufthavnene og udpinte konkurrencen (Doganis, 2006). Lufthavnen var en o entlig infrastruktur,
hvor formalet bestod i at facilitere passagerstrammene (Barrett, 2004; STRAIR, 2005; Halpern
and Graham, 2015). Disse dereguleringer markerede et vendepunkt for transportformen, herunder
ruteudviklingen. Den lempede regulering udvidede yselskabernes muligheder for at drive
forretning ved selv at kunne bestemme deres ruter og priser (Button, 2004; O'Connell and
Williams, 2011). Desuden medvirkede det til en opblomstring af en ny type yselskab, nemlig
Low-Cost-Carriers (LCC), sdsom Southwest Airlines, Ryanair og EasyJet (Barrett, 2004; Graham,
2013).

Introduktionen af Low-Cost-Carriers har fundtementalt transformeret luftfarten og dens ak-
tarrelationer pa ere mader. Med en omkostningsfokuseret tilgang til at drive yselskab, som
medvirker til lave billetpriser presser de traditionelle Full-Service Network Carriers (FSNC),
sasom SAS, KLM og Lufthansa til at optimere deres forretningsmodeller (Budd and Ison, 2020).
Endvidere har indtoget af ere Low-Cost-Carriers medfart, at lufthavnene er blevet en aktiv
aktar indenfor ruteudvikling. Dette skyldes, at LCC'erne primaert betjener sekundaere lufthavne,
hvor afgifterne og treengslen er mindre end ved stgrre lufthavne, for at kunne holde deres
omkostninger pa et minimum (Barrett, 2004; Humphreys et al., 2006). Disse udviklinger har
tilsammen fart til, at lufthavnene nu er tvunget til at engagere sig aktiv i en intens konkurrence
om at tiltreekke yselskabernes kapacitet og derigennem passagererne. Lufthavnene har styrket
deres kommercielle fokus pa non-aeronautisk indtjening, hvilket er sket som e ekt af det ggede
passagertal i kalvandet pad LCCernes opblomstring (Graham, 2013). Ikke mindst er yselska-
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bernes mere footlose tilgang, et resultat af luftfartsektorens overgang til en markedsdrevet
branche med pro tmaksimering, som det centrale mal (Thelle et al., 2012).

Dette gkonomiske rationale for ruteudvikling medvirker til at den eksiterende litteratur i
overvejende grad fokuserer pa teknisk-gkonomiske aspekter af ruteudvikling, sdsom forecasting,
efterspgrgselsanalyser, scheduling og rutenetveerksdesign (Swan, 2002; Weber and Williams,
2001; STRAIR, 2005; Martin, 2009; Halpern and Graham, 2015, 2016). Malet her har veeret at
sikre hurtigere og bedre ruter fra A til B, som skal sikre gkonomisk veekst (Goetz et al., 2015, s.
366). Italesaettelsen af ruteudvikling bygger, derfor pa en ensidig og konventionel fremstilling,
hvor Yarde and Zhang beskriver denne tendens, som at:

Route development has tended to adopt a singular focus on airlines or airports
without necessarily alluding to its dynamic, multifaceted, collaborative, and
interdependent nature in the common pursuit of air connectivity growth. Therefore,

the route development discussion has often overlooked elements of the broader
strategic planning, destination marketing, and activism by destination stakeholders
to create the appropriate environment that stimulates demand and stakeholder
collaboration (Yarde and Zhang, 2025, s. 7)

Generelt set har luftfarten veeret en overset og undereksponeret transportsektor indenfor
transportforskningen, hvilket blandt andet skyldes vanskelige vilkar for at analysér branchen
grundet fortrolighed i et staerk konkurrencepraeget marked (Lassen et al., 2020). Best practice
inden for ruteudvikling bygger ofte pa en kombination af teori og praksiserfaring, men forbliver
samtidig anekdotisk og kun begreenset udbredt i branchen (Yarde and Zhang, 2025). Dermed
kan det forklare, at tidligere studier af ruteudvikling belyser, at der er et hul mellem forskning

og praksis i branchen (Halpern and Graham, 2015; Stephenson et al., 2018; Spasojevic and
Lohmann, 2022; Wong et al., 2023; Hindkjaer, 2025).

Indenfor for de seneste artier er det velkendt i transportforskningen, at mobiliteten og maden
mennesker transporterer sig pa er funderet ud fra en social praksis (Urry, 2000; Sheller and
Urry, 2006; Lassen, 2006; Cwerner, 2009; Jensen, 2013). Denne praksis udvider forstaelsen af
transportsektoren gennem en ngdvendighed for at analysere branchen i en samlet helhed fremfor
ud fra enheder (Sheller and Urry, 2006). Til trods for denne grundlaeggende indsigt forbliver den
sociale dimension af ruteudvikling i luftfartsindustrien en black box. Dette skyldes, at den
herskende praksisforstaelse og eksiterende vidensgrundlag er overvejende baseret i tekniske og
gkonomiske tilgange. Derfor er der et behov for at udforske betydningen af den sociale dimension

i ruteudviklingen og bidrage med en nuanceret forstaelse af denne praksis.

1.1 Ruteudvikling - Et empirisk perspektiv

Indledningsvist er det vigtigt at afdeekke, hvordan de nitionen og beskrivelsen af ruteudvikling
fremgar ud fra den eksisterende empiri. Dette har til formal at give en indsigt i, hvordan
ruteudviklingen italesaettes, og hvilke elementer der er fremtreedende, nar denne praksis be-
tragtes. Termologisk benyttes ere betegnelser for ruteudvikling, hvoAir Service Development
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(ASD) (Halpern and Graham, 2016; ASM and Routes, NA; Budd and Ison, 2020; Yarde and
Zhang, 2025),Air Route Development (ARD) (Spasojevic and Lohmann, 2022) oBoute Deve-
lopment (RD) (Feng et al., 2022; Graham, 2023; Yarde and Zhang, 2025) fremgar hyppigst i
forskningslitteraturen (Hindkjeer, 2025). Den empiriske litteratur til kortleegning af den eksite-
rende forstaelse og udforskning af ruteudvikling er indsamlet igennem et litteraturstudie, hvor
en tabel i Bilag A oplister den inddraget litteratur. Af den tilvejebragte forskningslitteratur
indenfor ruteudvikling forsgger ere kilder at udarbejde en de nition af, hvad ruteudvikling er
termologisk, som fremgar af tabel 1.1.

Tabel 1.1: Oversigt over de nitioner af ruteudvikling fra relevante kilder omkring ruteudvikling
- Hentet og revideret fra (Hindkjeer, 2025).

Kilde De nition
A broad term that encompasses a variety of activities with the
ultimate goal of retaining existing air service or improving air
access and capacity in order to develop the economy of a
community or region.
Route development activities are those marketing activities
undertaken by airports with the aim of attracting new routes,
(Thelle et al., 2012) for example through participation in route development
conferences, 0 ering incentive schemes, meetings with
airlines, producing bespoke reports for airlines etc.
The overall task is to identify potentially viable routes that
are not currently being served, and ultimately to produce
route-by-route forecasts and a feasibility assessment.
Airlink development relates to the activities and tactics used
by a network of destination stakeholders to in uence the
airline network planning and optimization process. It places
greater emphasis on the connectivity gains that
airline-destination relationships create as a result of strategi
air access interventions than on the route itself.

(Matrtin, 2009)

(Halpern and Graham,
2013)

(Yarde and Zhang, 2025)

O

Med afseet i disse termologiske de nitioner kan ruteudviklingen anses fra ere synsvinkler. Det
deekker bade yselskabernes, lufthavnenes og i blanding herimellem. Men feellesnaevneren for alle
de nitionerne er at det tager udgangspunkt i at optimere rutenetveerket enten ved at tiltraekke
eller bevare eksisterende ruter. BAde Martin (2009) og Thelle et al. (2012) anser ruteudvik-
lingspraksissen centreret omkring lufthavnen. Derimod indholder Halpern and Graham (2013)
og Yarde and Zhang (2025) aspekter af bade et fokus pa lufthavnen, men ligeledes yselskaberne.
Herudover fremhaever Thelle et al. (2012), at ruteudvikling er en markedsfgringsaktivitet. Dette

er i trdd med Graham (2023), som tillige fremstiller, at ruteudvikling er et led i lufthavnens
markedsfaring for at ggre sig attraktiv over for yselskaberne.
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| et mere generelt perspektiv om ruteudvikling bygger den eksisterende empiri i overvejende
grad pa enten et udelukkende lufthavnsperspektiv Halpern and Graham (2015, 2016) eller i
kombination med yselskaberne og turistorganisationerne (STRAIR, 2005; Martin, 2009; Spa-
sojevic et al., 2017; Stephenson et al., 2018; Spasojevic et al., 2019; Spasojevic and Lohmann,
2022; Feng et al., 2022; Yarde and Zhang, 2025). Det er kun Hindkjeer (2025), som udelukkende
afdeekker yselskabernes ruteudviklingsproces, mens Yarde and Zhang (2025) har et yselskabs-
udgangspunkt, men behandler ruteudvikling i relation til turistorganisationer. Forklaringen pa
dette kan skyldes, at lufthavne er blevet en aktiv aktgr i ruteudvikling i modsaetning til tidligere,
hvor lufthavnene var passive i deres ruteudvikling og overlod dette til yselskaberne (Halpern
and Graham, 2015; STRAIR, 2005, s. 16). Denne praksis har aendret sig efterfglgende, hvor
lufthavnene kan se veerdien ved at skabe synlig om deres eget marked, hvor yselskaberne far i
tiden var den styrende aktar (STRAIR, 2005, s. 18) (Graham, 2023, s. 415).

Yarde and Zhang fremhaever, at ruteudvikling med tiden er bleveincreasingly viewed as a
critical stakeholder engagement activity extending beyond airlines and airportsrarde and
Zhang, 2025, s. 2). Forfatterne henviser til at ruteudvikling i dag, ikke kun er en relation
mellem yselskabet og lufthavnen, men at turismeorganisationerne ligeledes er del af dette
partnerskab. Dette skyldes, at turismeudviklingen er afhaengig af ytilgeengeligheden. Seerligt
LCC  ernes forretningsmodel med at betjene point-to-point ruter til turismedestinationer med
leisurerejsende (Graham, 2013). Denne tripartielle kombination mellem de tre aktgrer, betegnes
som den sdkaldte The Golden Triangle , som illustreret pa gur 1.1.

Figur 1.1: Her fremgar de 3 hovedaktgrer inden for ruteudvikling vedragrende luftfarten, som er
yselskaberne, lufthavnene og turistorganisationerne (ASM and Routes, NA).
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The Golden Triangle giver et overblik over den typiske kerne af aktgrer, som indgar i rute-
udviklingsarbejdet. Det skal understreges, at konstellationen kan omfatte yderligere aktarer,
der har en veesentlig ind ydelse pa udviklingen af en rute. Foruden turismeorganisationer kan
ere af lokalomradets aktgrer tage del i processen, sdsom erhvervsorganisationer, kommunale
organisationer og private organisationer (STRAIR, 2005; Martin, 2009; Yarde and Zhang, 2025).
Disse aktgrer vil i hgj grad have en understgttende rolle ift. at veere behjeelplige for lufthavnen
med at synligggre efterspgrgelsen i omradet for en rute (Martin, 2009).

1.2 Ruteudvikling i litteraturen: Et teknisk-gkonomisk
perspektiv

Indledningsvist har kapitlet belyst, at ruteudvikling er et samspil mellem yselskaber, lufthavne
og turistorganisationer, som arbejder for at etablere og fastholde yruter i en given region. Ved
et naermere blik pa selve ruteudviklingsprocessen tegner der sig et klart billede af, at disciplinen
i hgj grad er forankret i et teknisk-gkonomisk rationale. Det er dog veesentligt at understrege, at
dette ikke ngdvendigvis afspejler den egentlige virkelighed, men snarere er et resultat af, hvordan
ruteudvikling fremstilles og italeszettes i den eksisterende litteratur. Det fremstar naesten som
en selvfglge, at ruteudvikling overvejende betragtes ud fra et proces- og gkonomiorienteret
perspektiv. Denne forstaelsesramme kommer tydeligt til udtryk ved at genbesgge de nitionen
fra Halpern and Graham (2013) om ruteudvikling i table 1.1:

The overall task is to identify potentially viable routes that are not currently being
served, and ultimately to produce route-by-route forecasts and a feasibility
assessment (Halpern and Graham, 2013, s. 66)

Heri ligger allerede et rationale om, at ruteudvikling er funderet ud fra en logik, som er teknisk
og wkonomisk. Det fremgar, at drivkraften for ruteudvikling bestar af en ambition om at
identi cere ruter ud fra en gkonomisk rentabilitet (Halpern and Graham, 2013). | samme
ombeaering opstiller Halpern and Graham ruteudviklingsprocessen fra en lufthavns synspunkt,
som er revideret i 2022-udgaven (Halpern and Graham, 2022, 89):

" De ne catchment ared

Undertake market assessment and leakage analysis
Indentify unserved or underserved routes

Produce growth forecast for potential routes

Choose possible airlines to operate the routes
Undertake a nancial viability assenessment of the route

N

Present the business case to the airline and follow-up on it

1Et oplandsomrade omkring lufthavnen, hvor det potentielle passagergrundlag undersgges. Dette oplandsom-
rade er de neret ikke ens, men er typisk efter 2 timers karsel eller 100 km fra lufthavnen (Halpern and Graham,
2022; Europa Kommissionen, 2014).
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Det fremgar tydeligt, at disse trin tilsammen udger en struktureret og analystisk tilgang til
arbejdet med at tiltreekke og fastholde ruter. Endvidere opstiller bade Best Practice-guides og
forskingsartikler modeller for, hvordan processen forlgber sig i en kronolgisk reekkefglge (STRAIR,
2005; Martin, 2009; Halpern and Graham, 2016, 2022). Disse visualiseringsmodller af ruteudvik-
lingsprocessen er opsummeret i Bilag K, som giver et overblik over udviklingen af forstaelsen af
denne praksis. Seerligt Halpern and Graham har bidraget til kortleegningen af processen, hvor
forfatterne tager udgangspunkt i lufthavnens indsats. Eksempelvis har Halpern and Graham
(2016) opstillet en visualisering af ruteudviklingsprocessen, som fremgar af gur 1.2. Denne
4-trins model fremstiller ruteudviklingen, som en logisk og sekventiel proces, men den i realiteten
er en kompleks praksis med ere arbejdsstramme samtidig (Halpern and Graham, 2016, s. 69).

Figur 1.2: Dette er et overblik over ruteudviklingsprocessen i henhold til lufthavnens praksis,
som er udarbejdet af (Halpern and Graham, 2016).

Der vil ikke blive gaet i detaljer med gur 1.2, da formalet primaert er at give et overblik
over, hvordan ruteudviklingsprocessen typisk fremstilles. Som den logiske model illustrerer,
bestar processen dog af en reekke centrale elementer og faser, der tilsammen udger strukturen
I ruteudviklingsarbejdet i en lufthavn. Dermed afdaekker visualiseringen sammen med den
resterende litteratur en konsekvent forstaelse af, at ruteudvikling er forankret i et teknisk-
gkonomisk perspektiv.

Litteraturen beskriver ud fra et gkonomisk aspekt, at ruteudviklingen bestar af detaljeret
passagerleekageanalyser pa baggrund af passagergrundlag ud fra bookingdata, sasom MIDT
(Market Information Data Transfer) og DDS (Direct Data Solutions), som udmunder et endeligt
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forecast, som vurderer rutens levedygtighed (STRAIR, 2005; Martin, 2009; Halpern and Graham,
2022). Disse er med til at angive en forventning om, hvor mange passager der forventes at yve
pa den pageeldende rute ere ar ud i fremtiden ud fra passagertyper og kabineklasse.

Dertil er lufthavnenes brug afincentive schemesaltsa incitatmentsprogrammer, hvor yselskaber
eksempelvis far rabatter pa start-og landingsafgifter, et centralt element for ruteudviklingen,
hvor Malina et al. (2012), Allroggen et al. (2013) og Feng et al. (2021) udforsker e ekten af disse.
| Bilag F fremgar et eksempel pd, hvordan et incentive scheme kan udformes fra Kabenhavns
Lufthavn (CPH). Det fungerer, som en gkonomisk gulerod for at lokke yselskaberne til
lufthavnen og regionen og derved skabe mere tra k (Graham, 2023). Ydermere har dette tiltag
til hensigt at dele den nansielle risiko ved at abne en rute, eftersom omkostninger for yselskabet
oftest er hgje ved en rutelancering (STRAIR, 2005; Halpern and Graham, 2022, s. 214). Dette
incitament er et signal fra lufthavnen om, at de over de sidste artier har udviklet sig til en
central akter i ruteudviklingen (Graham, 2023).

Det kan undre, at ruteudviklingsprocessen i sa hgj grad er blevet behandlet, som en raekke
tekniske adskilte discipliner. | praksis bestar ruteudvikling ofte af ere specialiserede sgijler,
neermere bestemt forskellige afdelinger med speci kke opgaver. | et yselskab eksempelvis
varetages network planning, scheduling, reveneue management, salg og marketing typisk i
deres respektive afdelinger (Hindkjeer, 2025). Dette kan maske forklare noget, hvorfor meget af
litteraturen har haft et snaevert fokus pa netop den tekniske-gkonomiske dimension. Eksempelvis
har forecasting en central plads i forstaelsen af ruteudvikling, hvilket er logisk i en branche preeget
af pro toptimering. Forecastingens betydning i ruteudvikling fremlaegges relativt nggternt i
guiden Passenger Air Service Development Techniqyesom forklarer:

The route forecast is a critically important part of any proposal that will be
presented to a target airline. It represents the culmination of the analysis that the
ASD team has completed (Martin, 2009, s. 129).

Citatet understeger, hvordan den teknisk-gkonomiske forstaelse af ruteudvikling er centreret
omrking forecasting. Samlet set afspejler litteraturen en forstaelse af ruteudvikling, som en
rationel, datadrevet disciplin. Det er primaert gennem brug af kvantitative metoder til at forudsige

og forbedre en rutes gkonomiske praestation og sikre, at de ngdvendige tekniske faciliteter er pa
plads.

| takt med lufthavnenes mere aktive rolle i ruteudvikling, synes det relevent at overveje, hvorvidt
litteraturen beskriver praksissen i et samlet perspektiv. Som illustreret med The Golden
Triangle opererer yselskaberne ikke leengere i et vakuum, men ma forholde sig til samarbejdet
og relationerne til lufthavnene og turistorganisationerne. Det rejser en overvejelse om, hvorvidt
den sociale dimension herunder betydningen af eksempelvis networkning, realtioner, tillid af
ruteudvikling har veeret overset.



1.3. ET SOCIALT PERSPEKTIV PA RUTEUDVIKLING

1.3 Et socialt perspektiv pa ruteudvikling

Inden for den seneste arraekke er der opstaet en voksende interesse for at undersgge de sociale
aspekter af ruteudvikling. Iseer aktgrengagementet og relationelle faktorer er blevet udforsket
for at belyse betydningen af den sociale dimension i ruteudvikling. Seerligt australske empi-
riske studier beskriver sociale aspekter af ruteudviklingen mellem yselskaber, lufthavne og
turistorganisationer. Eksempelsvis beskriver Spasojevic et al. (2019); Spasojevic and Lohmann
(2022), hvilke ledelses- og styringsegenskaber, som er relevante under forskellige stadier i rute-
udviklingsprocessen. Her fremgar det, at tillid, lederskab og e ektiv kommunikation er vigtige
komponenter for en steerk ruteudvikling ud fra interviews med australske lufthavne, yselskaber
0g turistorganisationer (Spasojevic and Lohmann, 2022). Dertil afdeekker Stephenson et al.
(2018) aktarforholdet mellem yselskaberne, lufthavnene og turistorganisatioenrne og dens
betydning ift. at kunne udvikle succesfulde ruter. Endvidere bidrager Yarde and Zhang (2025)
med en nuanseret forstaelse af ruteudvikling med afszet i yselskabets ruteudvikling, hvordan
aktarforholdet til de andre partnerer pavirker ruteudviklingen.

Foruden den empiriske litteratur, der i stigende grad peger pa ruteudviklingens sociale dimen-
sion, eksisterer der allerede i praksis en form for institutionaliseret social aktivitet, nemlig
ruteudviklingskonferencerne. Derfor belyses denne praksis i det falgende, med det formal at
skabe indsigt i, hvordan det sociale allerede er til stede i branchen. Det sker selvom dens reelle
betydning fortsat er underbelyst i forskningslitteraturen.

1.4 Ruteudviklingskonferencer - Et mgdested for networ-
king, relationsopbygning og informationsudveksling

Med henblik pa at kunne forsta og undersgge de sociale processer i forbindelse med ruteudviklin-
gen omfatter der en beskrivelse af ruteudviklingskonferencer. Med den stigende opmaerksomhed
fra lufthavne pa ruteudvikling, som fgrhen var en passiv og neutral facilitator (Halpern and
Graham, 2015, s. 213), er der kommet et stgrre fokus og grundlag for ruteudviklingskonferen-
cerne. Siden den fagrste konference opstod i Cannes (1995), har det ere gange arligt veeret
muligt for yselskaber, lufthavne, turistorganisationer samt andre relevante aktgrer at mgdes
og snakke og diskutere ruteudvikling (Budd and Ison, 2020). Tidligere studier har henvist til
ruteudviklingskonferencer, som et vaesentligt aspekt i ruteudviklingsprocessen (Hindkjeer, 2025).
| Larsen et al. (2016, s. 7) beskrives ruteudviklingskonferencerne, stet organiseret mgdested

for netveerksopbygning imellem yselskaber og lufthavn&'dover at mingle og networke med
hinanden udggr en central af eventet at afholde mgder med speci kke yselskaber, lufthavne
eller turistorganisationer. Disse samtaler tager afseet efter et speed-dating -koncept, hvor
interessenter har en dialog pa 20 minutter inden de skal videre til nseste made for at praesentere
deres businesscase (Graham, 2023). Dermed er tale om et salgsevent, som fungerer relativt
lavpraktisk, hvor konceptet er illustreret pa gur 1.3.
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Ydermere danner mgderne grundlag for at besgge sam- =

. . . Ruteudviklingskonferencen
arbejdspartnere, men ligeledes passe og pleje forholdet E—_
til sine eksisterende partnere. Ruteudviklingsaktgrerne S RORES

kan deltage i ere forskellige ruteudviklingskonferencer Den stgrste arrangar af rute-
af forskellige afholdere, hvor arranggreRoutesorga- udviklingskonferencer eiRou-
niserer bade en international konference, samt events tes der samlede 719 organi-
dedikeret til de forskellige kontinenter sdsom Europa, sationer i 2024 til den globa-
Amerika og Asien. Et yderligere forum fra Routes er le konference i Bahrain, her-
Routes 360 som er en platform, hvor ruteudviklere fra under yselskaber, lufthavne,
yselskaber og lufthavne kan sla nye ruter op til mulige turistorganisationer og andre
interesserede (Routes, 2025). Desuden ndes konfe- | interessenter relateret til ru-
rencen CONNECT pa europeeisk plan (CONNECT teudvikling (Routes, 2024).

Aviation, 2025) ogJumpStart, der retter sig mod Nor-
damerika (Budd and Ison, 2020, s. 125).

Figur 1.3: P& billedet fremgar, hvordan konceptet med speed-dating p& 20 minutter er opsat og
afholdelse fra Routes America 2023 (Routes, 2023).

1.5 Problemformulering

Pa baggrund af ovenstaende kapitel er blevet belyst, at ruteudviklingsprocessen har en velkendt
praksis omkring de tekniske og gkonomiske aspekter. Der er en forstaelse af, hvordan aktgrerne
tilgar processen til at udarbejde en businesscase, som kan praesenteres for den modsatte part. Til
gengeeld peger opsummeringen af litteraturen med et socialt perspektiv pa, at ruteudviklingen
har sociale og relationelle faktorer er integreret i ruteudviklingsprocessen. Men disse fremhaever
ligeledes, at der manglende fokus og forstaelse for betydningen af sociale faktorer i ruteudviklingen.
Det er i denne sammenhang veerd at bemaerke, at den begreenset maengde af litteratur i
overvejende grad er de samme forfattere, som har bidraget med indblik i de sociale perspektiver
af ruteudviklingen. Dette bevidner ydemere om, at kortleegningen og udforskningen af et
sociologisk blik pa ruteudvikling ikke er bredt forankret i litteraturen. Til trods for, at studier
konkluderer det er vigtig at inddrage et bredt udvalg af interessenter til ruteudviklingsforlgbet,

er den reelle proces underbelyst ift. vigtigheden af at veere fysisk tilstede ved mgder og have face-
to-face samtaler og relationsopbygning. Endvidere er ruteudviklingskonferencerne en veesentlig
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bestanddel af praksissen for udvikling af ruter, hvor betydningen af menneskers interaktion
og networking er kerneelementer, men underbelyst ift. deres roller i forlgbet. Derfor vil dette
speciale tage afseet ud fra falgende problemformulering:

Hvilken betydning har de sociale faktorer i ruteudvikling set i forhold til tekniske
og wkonomiske aspekter?

Med henblik p& at besvare denne overordnede problemstilling ses der nsermere pa to falgende
delspargsmal:

1. Hvad er relationen mellem de sociale dynamikker og processer i forhold til tekniske og
gkonomiske forhold i ruteudviklingsprocessen? (Analytisk niveau)

2. Hvordan kan dokumenteringen af den sociale dimension bidrage til en dybere forstaelse af
ruteudvikling bade i praksis og i forskningen? (Diskussionsniveau)

Det farste delspagrgsmal behandles primaert igennem et dybdegaende casestudie af ruten mellem
Aalborg og New York. Her rettes fokus mod bade etableringen af ruten samt de faktorer, der
medvirkede til lukning af ruten efter en enkelt seeson. | den forbindelse foretages interviews
med lufthavnen, yselskabet og andre relevante aktgrer for at opna et indgaende kendskab til
den sociale dimensions relation til ruteudvikling sammenlignet med de tekniske og gkonomiske
dimensioner. Dernaest behandles andet delspgrgsmal gennem en diskussion af, hvordan de
eksisterende ruteudviklingsmodeller fremstiller og italesaetter ruteudvikling holdt op imod den
indsamlede empiri fra Aalborg-New York casen. Dette har et formal at udarbejde en revideret
konceptuel og teoretisk forstaelse af ruteudviklingspraksissen, saledes beslutningstagere og
praktikere inden for branchen kan udvide deres kendskab til ruteudvikling.
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2 | Ruteudvikling i et aeromobilitetste-
oretisk perspektiv

Med henblik pa at besvare problemformuleringen vil dette kapitel opstille en reekke teoretiske
briller , som ruteudviklingen kan analyseres igennem. Dette har til formal at sikre en ramme for
dokumenteringen og undersggelsen af ruteudviklingsprocessen. | bestreebelsen pa at undersgge
ruteudviklingen kan et teoretisk fundament give en kontekstforstaelse for den sociale dimen-
sion i ruteudviklingsprocessen. Endvidere skal teoretiseringen af ruteudviklingen bidrage til,
hvordan den kan videreudvikles og forholde os kritisk til den. Derfor vil dette kapitel give en

ind yvning til den konventionelle tilgang i luftfartsplanlaegningen, hvilket leder frem til det nye
mobilitetsparadigmet, som er en ny og udvidet made at forsta transportsektoren og mobiliteten

pa. Dette giver mulighed for at praesentere begrebet aeromobilitet, herunder de sociale faktorer,
som indgar i transport- og luftfartssektoren.

2.1 Teoretiske rationaler indenfor transportplanleegning
og luftfarten

Luftfarten har historisk ses veeret en transportform, som har forbundet verden gennem globalise-
ring og medbvirket til gkonomisk vaeskt samt kulturel udveksling. For at kunne forsta luftfarten

I en stgrre sammenhaeng, er det ngdvendigt at inddrage den generelle transportforskning og
praksis, hvor luftfarten indgar som en underkategori. Transportforstaelsen tager udgangspunkt

I en praksis, hvor det har veeret ngdvendigt at dimensionere og planleegge infrastrukturen,
herunder veje og jernbaner for at kunne imgdekomme den stigende tra kmeaengde. Denne tilgang
omtales typisk, somDen konventionelle tra kplanlsegning som har et ensidigt fokus pa et
optimere og e ektivisere transportnettet. | denne sammenhaeng @redict&provide-tilgangen
ofte associeret med den konventionelle transportplanlaening, som omhandler at fremskrive og mo-
dellere tra kken, saledes kapaciteten i infrastrukturen sikres i fremtiden. Foruden et fokus pa at
lzse treengseludfordringer begyndte et stigende fokus pa de a edte e ekter af transportsektoren
og pavirkningerne pa miljget og samfundet (Oldrup, 2000).
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Mobilitetsparadigmet

Den konventionelle transportforskning kritiseres for at vaere en black box , som er et output af
andre samfundsmaessige aktiviterer og processer (s. 208 Sheller and Urry, 2006; Urry, 2003, s. 156).
Dermed lyder kritikken, at den konventionelle transportplanleegning har manglet en forstaelse
af, hvorfor tra k opstar og skabes i en samfundsmaessig konteskt. Urry (2003) argumenter
for, at det konventionelle rationale for transportplanleegning har ignoreret og nelegeret den
sociale dimension af transporten. Denne kritik er med afsaet i at transportplanlaegningen
primzert har haft et monofagligt og ensidigt fokus pa tekniske aspekter, hvilket begraenser
mulighederne for at forstd de samfundsmaessige dynamikker inden for transporten. Seerligt
den britiske sociolog John Urry var kritikker af den konventionelle tilgang, hvor udgivelsen af
bogenSociology beyond societies: Mobilities for the twenty- rst centuryar farste led i denne
kritik. Her papeger Urry, at mobiliteten skal forstads og analyseres, som kernen i samfundet (Urry,
2000). Denne tilgang til at betragte mobiliteten, herunder transportplanleegningen bygger Sheller
and Urry videre pa og udformer begrebebet nye mobilitetsparadigmeé The new mobilities
paradigm (Sheller and Urry, 2006). Begrebet er funderet pa baggrund af et tveerdisciplinzert
fokus mellem anthropology, cultural studies, geography, migration studies, science and technology
studies, tourism and transport studies, and sociologySheller and Urry, 2006, s. 208). Pa den
made omhandler mobiliteten om mere end blot den fysiske rejse fra A til B, men er en praksis
som inddrager social, kulturelle, gkonomiske og tekniske aspekter (Jensen, 2013). Dermed
udvides rammeforstaelsen for transportens indvirkninger i samfundet ved at inddrage den sociale
dimension af mobiliteten, og transportens elementer bliver i stigende grad betragtet, som en
helhed fremfor en isoleret enhed.

| denne sammenhaeng er det veerd at bemzerke, at mobilitet skal forstas i ertal, da der ndes ere
former for mobiliteter og ikke kun den fysiske. Urry fremlaegger, at mobilitet kan forstas gennem
fem mobilitetsformer, hvorpa mennesker, objekter, medier, informationer og kommunikation
beveeger sig:

1. Fysiske rejser af mennesker

2. Fysiske beveegelser af objekter

3. Imaginaere rejser gennem billeder og visuelle medier
4. Virtuelle rejser gennem internettet

5. Kommunikativ rejser ved kommunikation mellem personer med breve, kort, telefoner,
e-mails og videomgder

(Urry, 2007, s. 47)

Urry anskuer transportsplanlaegningen og mobiliteten, den mader vi bevaeger og transporteres
os pa med et sociologisk perspektiv. Dermed tages der udgangspunkt i, hvorfor er rejser vi og
hvad er beveeggrundene for det (Urry, 2007). Foruden Urry, fremfgres ere perspektiver om,

hvordan mobiliteten i samfundet skal forestas (Castells, 1996; Bauman, 1999; Kaufmann, 2002;
Urry, 2007; Cwerner, 2009). Mobilitetsparadigmet forsgger at skabe en forstaelsesramme for
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mobiliteten i samfundet og de aktiviteter, som sker heri. Dermed kan betegnelsbhtobilitetens
sociologi anvendes til at undersgge transportforskningen i et holistisk udgangspunkt, som kan
beskrives fglgende:

Mobilitetens sociologi er studiet af de muligheder og begraensninger, den fysiske og virtuelle
mobilitet skaber for sociale handlinger og betydningsmgnstig.assen and Jensen, 2004, s. 245).

Flere argumenterer for, at undersggelser af de sociale processer inden for transportsforskningen
ikke har vaeret saedvane (Urry, 2003; Lassen, 2005), hvor der mere har veeret fokus pa klare
rationelle problemstillinger sdsom minimering af uheld, stgj eller maksimere mobiliteten (Oldrup,
2000; Lassen, 2005). Modsat den konventionelle tilgang er mobilitetsparadigmet mangefacetteret
og forsgger at forsta arsager til mobiliteten gennen tveerfaglige metoder og tilgange. Herved star
det til kontrast til det monofaglige blik den konventionelle transportforskning anskues igennem.
Endvidere skal det pointeres, at mobilitet ikke kun omhandler at bevaege sig fysisk fra A til B,
men skal ogsa forstas, som mobilitet af netvaerk, varer og informationer.

Mobilitetens sociologi nye sociale teorier

Castells argumenterer for, at mobiliteten skal forstas, som et netvaerkssamfund, hvor mobiliteten
yder som stramme af kapital og informationer med begrebet spaces of ows (Castells,
1996). Dermed tager det afseet i at mobiliteten ikke behgver at beveege sig mellem fysiske
geogra ske steder, men i et globalt netveerk af stramme for viden og data. | forleengelse af
dette pointerer Urry, at disse netveerk og stramme er med til at bryde den traditionelle sociale
struktur (Urry, 2000).

Hvorimod Castells ser mobilitet i samfundet, som et netveerk af stremme, tager Bauman
udgangspunkt i et mobilitetshierarki. Her er fokus pa, hvordan individets mobilitet er pavirket af
strukturer inden for magt, sociale og gkonomiske aspekter, hvor ikke alle har samme adgang til
ressourcer. Bauman praesenterer personer i toppen af det gloabe mobilitetshieraki, som nogle der
har fri adgang til ressourcer og dermed kan bevaege sig uhindret og uden forpligtelser. | kontrast
hertil er personer nederst i mobilitetshierakiet styret af de omkringliggende strukturer, som
medvirker til, at vedkommende er ngdsaget til enten at blive eller ytte sig under ngdvendighedens
pres (Bauman, 1999). | forlaengelse heraf giver Kaufmanns begreb bhutilitet en forstaelseoptik

for individets evne til at vaere mobil pa. Dette deekker ikke kun over den fysiske mobilitet, men
ogsa i relation til det potentiale til at vaere mobil gennem de ressourcer og muligheder, der er til
radighed (Kaufmann, 2002, s. 37). Pointen i den nye moblitetetsteori er altsa at produktionen
og forbruget af bevaegelse er et samfundsmaessigt feenomen, som skabes forskelligt alt efter de
sociale, struktuelle og materialle omsteendigheder.

Den konventionelle luftfart

Med introduktionen af forskellige planleegningsrationer inden for transportsektoren, vil de
falgende afsnit fokusere pd luftfartens planlaegningsmetoder- og rationaler. Tilgangen til at
belyse luftfarten gennem forskning og operationel drift har i hgj grad veeret centreret om en
konventionel og rationel fremgangsmade, med udgangspunkpriedict & provide-metoden. Som
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2.1. TEORETISKE RATIONALER INDENFOR TRANSPORTPLANLZAGNING OG
LUFTFARTEN

Whitelegg formulerer det:

Aviation is an outstanding example of a commitment to the widely discredited 'predict and
provide' philosophy that dominated road building discussions until the early 1990s. Individual
airlines and airport operators are deeply committed to the year-on-expansion of aviation without
limit, and are prepared to invest large amounts of money to achieve this objective. Such a
commitment to growth is fundamentally at odds with policy commitments to sustainable
development (Whitelegg, 1997, s. 88).

Tankegangen inden for luftfarten har traditionelt veeret at anvende veerktgjer og metoder til

at forudsige, hvilke ruter der er hensigtmaessige at betjene. Dette er baseret pa forecasts og
kapacitetsvurderinger, som er gaeengse metoder i branchen. Disse metoder har veeret en fast
del af luftfarten, selvom rammerbetingelserne inden for sektoren har udviklet sig med tiden.
Forstaelsen af de strukturelle eendringer kan bidrage til at forsta luftfarten i dens konventionelle
form. Luftfarten har udviklet sig fra at operere under et steert reguleret marked, mere preecist
et monopol, hvor det var fastlagt, hvilket yselskaber der matte betjene bestemte ruter til
fastsatte priser. Dette var en del af en politisk dagsorden, hvor staterne besluttede, hvilket
selskaber der matte be yve speci kke lande. Aktgrforholdet var derfor relativt enkelt, hvor
staterne dikterede yselskabers ruter og lufthavnene fungerede udelukkende som intrastrukturelle
facilitatorer (O'Connell and Williams, 2011).

Frem til i dag, hvor lufthavne har faet en mere aktiv og fremtraedende rolle ift. at tiltraekke ruter
ud fra yselskabernes kapacitet. Den konventionelle tilgang til luftfarten er saledes i dag baseret
pa et tre-delt aktgrfornold mellem yselskaber, lufthavne og passagerer (Larsen et al., 2016).
Den konventionelle forskningsmaessige tilgang til luftfarten skal forstas, som et lukket gkonomisk
system, hvor formalet er at fremskrive ytra kkens udvikling gennem fysisk mobilitet og derved
sikre tilstreekkelig kapacitet (Larsen et al., 2016). Dermed har luftfarten veeret preeget af en
overvejende rationalistisk fremgangsmade i sin metode til at forudsige fremtidige passagertal.
Som fglge af den konventionelle tilgang til yforskningen og luftfartsbranchen som helhed kan
dette medvirke til en "grundlaeggende rationalistisk forstdelsesramme-(Lassen, 2005, s. 47).

Figur 2.1: Aktarforholdet inden for den konventionelle tilgang til luftfartsplanlaegningen (Larsen
et al., 2016, S. 5).
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2.1. TEORETISKE RATIONALER INDENFOR TRANSPORTPLANLZAGNING OG
LUFTFARTEN

Aeromobiliteten

Ligesom den konventionelle luftfartsplanlaegning tager sit afseet i den konventionelle trans-
portplanlaegning, udspringer aeromobiliteten af starmmningerne fra det nye mobilitetsparadig-
me (Lassen, 2006, s. 303). Aeromobiliteten er en subkategori af de tanker og ideer, som danner
fundamentet for det nye mobilitetsparadigme. Dermed ndes to rationaler for luftfartsplanleeg-
ningen, som opstillet i tabel 2.1: Den konventionelle og aeromobiliten.

Cwerner (2009) giver et overblik over, hvordan aeromobiliteten i fremtiden skal arbejdes med
metodisk ud fra fem fokuspunkter. Aeromobilitetsforskningen skal fgrst og fremmest intregrere
tveerfaglige dicipliner og metoder til for at belyse en bred palette af samfundsproblemstillinger.
Dertil skal aeromobiliteten integreres i forskellige empiriske felter, som har til formal at skabe
en forstaelse af at et emne er afhaengigt af et andet. Yderligere skal fremtidens aeromobilitet
fokusere pa at forsta luftfartens rolle i dagligdagen, alts& eksempelvis, hvorfor yver folk eller ej.
Ikke mindst ma aeromobiliteten kobles til feltet af mobilitetsstudier, som skal give et nuanseret
billede af virkeligheden med inddragelse af den sociale dimension og andre mobilitetsformer.
Femte og sidste fokuspunkt er, at aeromobiliteten for fremtiden ikke ma generelisere yrejser,
som en universiel forstaelse. Flyforskningen skal undersgge den strati kation, som ndes indenfor
feltet af yrejser (Cwerner, 2009, s. 9-11).

Dermed kan det argumenteres for, at to de rationaler kan opstilles efter et hvordan og hvorfor
spargsmal henholdsvis for den konventionelle transportplanlaegning og mobilitetsparadigmet
herunder aeromobiliteten. Altsa, den konventionelle tilgang forsgger at tilga en problemstilling
med et hvordan Igses den, eksempelvis ved udbygning af veje eller justering af kapaciteten for en
bestemt yrute ud fra efterspgrgslen. Modsat med den sociale dimension i mobilitetsparadigmet
og aeromobiliteten, der rejser spgrgsmalet hvorfor rejser vi, og hvad er bevaeggrundene for
den efterspgrgsel pa at beveege og ytte sig i samfundet.

Tabel 2.1: Oversigt over de to rationaler til luftfartsplanleegningen (Larsen et al., 2016, s. 9).

Konventionel yforskning Aeromobilitetsforskning
Forskningstilgang Mono-faglig Tveerdisciplinaer
At vurdere og fremskrive

At forsta produktionen og

Fokus ra kken med henblik pa at
s P forbrugsmanstre bag ytra kken

tilvejebringe kapacitet

Forskellige kvalitative,
kvantitative og visuelle datametodikker
. Det ny mobilitetsparadigme
. Forecasting . e :
Teoretisk Fysisk ymobilitet i samspil

Fysisk ymobilitet
udgangspunkt y _y _ med forskellige mobilitetsformer
Flytra k af objekter fra A til B
Flytra k er mere end fra A-B

Metoder Model og fremskrivning
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Abent samfundsmaessig system
AKLgr- O Lukket system bestadende der udover yselskaber,
g af yselskaber, yrejsende yrejsende og lufthavne rummer
systemfokus )
og lufthavne en raekke andre samfundsmaessige
aktarer

F k o - . .kI.

Sted Neutrale tra kknude punkter oKus pa destmatpnsudw ng
og stedrelationer

Med henblik pa at fremme forstaelsen af aeromobiliteten illustrerer gur 2.2, hvordan aeromo-
biliteten adskiller sig fra den konventionelle praksis. En virkelighed, hvor den konventionelle
luftfartsplanleegning praksissers er ytra kken et produkt af de sociale og gkonomiske aktiviteter,
som foregar i samfundet. | relation til ruteudvikling indebaerer den konventionelle tilgang til
luftfarten, at feltet primeert forstas som sneaevert knyttet til lufthavne, yselskaber og passa-
gerer. En aeromobilitetstiigang derimod anleegger et bredere perspektiv, hvor ruteudvikling
ses som en integreret del af samfundets aktiviteter pa linje med andre sociale praksisser. Den
teoretiske implikation heraf er, at ruteudvikling ma analyseres og forstas inden for en bredere
samfundsmeaessig ramme end den, den konventionelle tilgang traditionelt foreskriver.

Figur 2.2: Illustration over den konventionelle og aeromobilitetstilgang til luftfarten (Lassen,
2024a).
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3 | Videnskabsteori og metode

Dette kapitel vil danne ramme for den videnskabteoretiske forstaelse af, hvordan specialet
tilgd besvarelsen af problemstillingen. Med et socialt afsaet for problemformuleringen vil den
fortolkningsorienteret videnskabsteori blive udfoldet, der muligger en undersggelse af aktgrernes
oplevelser og praksisser i ruteudviklingsprocessen. Tillige bliver fremgangsmaden for besvarelsen
af problemstillingen visualiseret gennem forskningsdesignet, hvor en abduktiv tilgang benyttes til
at undersgge ruteudvikling ud fra en iterativ proces. Her skal et casestudie give en dybdegaende
empiriindsamling fra én ruteudviklingsproces forsgge at forsta den sociale dimensions relation i
forlgbet. Denne gennemgang komplimenteres af en beskrivelse af dataindsamlingsteknikkerne
interview og litteraturstudie samt hvordan disse metoder har medvirket til udforskningen af
ruteudviklingsprocessen og dens tekniske, gkonomiske og sociale dimension.

3.1 Fortolkningsorienteret videnskabsteori

Ud fra en fortolkningsmaessig tilgang er undersggelsen saledes designet som et casestudie i forhold
til at afdeekke den opstillede problemformulering. Her spiller bade hermenutikken og fa&enomeno-
logien en rolle for at konkludere og re ektere pa de indsamlet empiriske data. Hermeneutikken
er et princip om en uklar forstaelse af et faanomen. Gennem en iterativ proces analyseres for-
skellige dele af feenomenet, for at disse fortolkninger danner en ny forstaelseshelhed (Kvale and
Brinkmann, 2009, s. 233). En hermeneutisk tilgang skal bidrage til at sikre en faelles forstaelse af
specialets resultater og konklusioner ud fra fortolkning af casestudiets interviews. Med henblik pa
at fortolke den indsamlet empiri igennem den iterative proces sker det ud fra et feenomenologisk
livssyn. Feenonomenlogien omhandler, at ud fra interviewpersonens erfaringer og perspektiver
skal bidrage til en indsigt i sociale feenomener (Kvale and Brinkmann, 2009, s. 44). Det sker ud
fra et indblik interviewpersonens livsverden, altsa dennes dagligdag (Kvale and Brinkmann, 2009,
s. 47). Den feenonomenlogiske ramme skal danne fundamentet for at kunne forsta de sociale
faktorer i ruteudviklingen gennem dens dynamikker og mekanismer blandt aktgrerne i branchen.
Denne videnskabsteori skal medvirke til at skabe grundlag for de teoretiske briller specialet
bliver anskuet igennem. Et faenomenologisk udgangspunkt er afstemt med specialets anvendelse
af abduktion, der gennem teorifortolkning af empiriske interviewudtalelser, som danner en ny
forstaelse af virkeligheden.
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3.2. FORSKNINGSDESIGN - EKSEMPLETS MAGT

3.2 Forskningsdesign - Eksemplets magt

Dette afsnit vil give en indsigt i, hvordan problemformuleringen vil blive besvaret ud fra
forskningsdesignet, som er illustreret pa gur 3.1. Visualiseringen skal give et overblik over
specialets forskningspraksis og -tilgang. Som det fremgéar af guren har der forskningsmaessigt
veeret tale om en abduktiv tilgang, hvor den eksisterende teori farst er besggt for at opna en
forstaelse for state of the art inden for ruteudviklingen. Derefter er ruteudviklingen empirisk
analyseret via et dybdegaende casestudie af en konkret ruteudvikling i Aalborg Lufthavn.
Efterfalgende er teorien, sd med udgangspunkt heri afslutningsvist genbesggt og nuanceret i
forhold til undersggelsens vigtigste fund.

Figur 3.1: Illustration over specialets forskningsdesign - Egen gur
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3.2.1 Casestudie: Flyruten mellem Aalborg-New York

| ovenstaende afsnit om forskningsdesignet blev det fremlagt, at casestudiet vil danne rammen for
besvarelsen af problemformueringen. Dette afsnit vil derfor give en uddybende beskrivelse af typen
af casevalget for undersggelsen, og hvordan dette gavner besvarelsen af problemformuleringen.
Men farst og fremmest er det veerd at beskrive formaliteterne omkring casen inden, der dykkes
ned i valget af den. For at kunne afdeekke betydningen af de sociale faktorer i ruteudviklingen
ift. de tekniske og gkonomiske aspekter vil specialet anvende yruten mellem Aalborg-New
York, som afseet for udforskningen af problemstillingen. Helt bestemt er det yruten mellem
Aalborg(AAL)-New York(EWR), som SAS opererede mellem den 27. april 2023 og 26. oktober
2023. Denne yrute var speciel, fordi den bade var en langdistance rute fra en regional lufthavn
og det var den farste oversgiske rute uden for Kgbenhavn.

Der kan opstilles forskellige strategier for at udveelge den rette case for ens undersggelse,
hvor Flyvbjerg fremlaegger ere typer af case-valg, som fremgar af Bilag C. Her opstilles
Tilfeeldig udveelgels®g Informationsorienteret udvaelgelsehvor sidste naevnte er seerlig velegnet

til at denne undersggelse af problemstillingen. En informationsorienteret udveelgelse bygger pa
at maksimere nytte af information fra sma stikpraver eller enkeltstaende casef-lyvbjerg,
1991, s. 150). Derved tager det afseet i en forventning om at tilegne sig veerdifulde informationer
og vurderinger af ngglepersoner, som kan give et komplekst billede af casen (Flyvbjerg, 1991).
Dertil for at kunne udforske problemstillingen pa bedste vis tages der udgangspunkt i en ekstrem
og afvigende case, som forsggat opna information om uszedvanelige cases, som f.eks. kan
veere seerligt problemfyldte eller seerligt vellykkede i en nsermere de neret forstaélyvbjerg,
1991, s. 150). Med problemformuleringens fundering om at undersgge betydningen af de sociale
faktorer i ruteudvikling, er det vaesenligt ikke at undersgge ere gennemsnitlige cases fremfor en
enkelt ekstrem case. Det er ud fra et synspunkt om, at disse typiske cases sjeeldent indholder
nok information til at kunne analyser og generalisere ud fra (Flyvbjerg, 1991). Faktisk er det
saledes, at:

"Atypiske og extreme cases viser sig ofte at give mere informaiton, fordi de aktiverer
ere aktgrer og mere grundleeggende mekanismer i den studerede
situation" (Flyvbjerg, 1991, s. 149).

Denne argumentationskaede beskriver, hvorfor det netop har veeret veesentligt for problemfor-
muleringen, at ruten mellem Aalborg-New York blev udvalgt, som den rette case. Det er en
ekstrem case ift. at sddan en long-haul-rute aldrig har vaeret opereret far fra Jylland. Dermed
bryder den strukturen for, at internationale oversgsiske ruter er centraliseret ud fra Kgbenhavn.
Desuden har et hgjt antal aktgrer veeret involveret, hvilket har bidraget til et klarere billede af
ruteudviklingsprocessen. Dette skyldes ogsa et bevidst valg fra projektgruppen om at undlade
at undersgge yruter fra Kgbenhavns Lufthavn (CPH). Baggrunden er, at CPH som en enorm,
socio-teknisk og o entlig infrastruktur ville ggre ruteudviklingen ungdvendigt kompleks og
mudret at analysere. | stedet blev en jysk lufthavn foretrukket, primeert, fordi tra kken hertil

ikke er givet pa forhand i modseetning til Kebenhavn. Dette betyder, at der kraeves en starre
indsats for at tiltreekke et yselskab til en jysk lufthavn. Herved er det muligt at observere de
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dynamikker og mekanismer, der er i spil, mere tydeligt og direkte.

Den udvalgte case om ruteudvikling mellem Aalborg og New York har til formal at forsta de
delelementer, der foregik faor, under og efter rutens etablering og nedlseggelse. Udveelgelsen
af casen er gjort pa baggrund af en forundersggelse af potentielle casemuligheder. Denne
undersggelse er baseret pa snakke med vejleder, forskellige personer i branchen og ikke mindst
udsendt en forespgrgsel til udvalgte danske lufthavne om, hvorvidt de havde en rute, hvor der har
veeret et samarbejde mellem ere aktgrer herunder lufthavn, yselskab og turistorganisationer.
Aalborg Lufthavn besvarede forespgrgslen og foreslog ruten Aalborg-New York, grundet en case
med mange samarbejdspartnere. Samtidig ger rutens rammevilkar, casen yderligere interessant,
eftersom det er en long-haul rute, som kan veere mere kompleks og ere elementer kan spille en
rolle end ved en short-haul rute. Ligeledes betjente SAS ruten, som er en Full-Service Network
Carrier og opererer ud fra et hub-and-spoke rutenetveerk, der kan give et ekstra element til
casens kompleksitet.

Casen inkluderer fglgende aktgrer, som er blevet udpeget ud fra en forespgrgsel til Aalborg
Lufthavn om at identi cere relevante interessenter, som havde en rolle i ruteudviklingsprocessen.
Disse beskrives nedenfor med en formalia om hver interessent:

N

Aalborg Lufthavn:  Lufthavnen er en dansk regional lufthavn og havde ift. 2023, hvor
ruten var i drift, 1.4 mio. passagere. Aalborg Lufthavn betjener indenrigsruten til Kg-
benhavn, som bade SAS og Norwegian betjener med ere daglige afgange. Desuden har
lufthavnen afgange til KLM, Oslo, Nice, Malaga, Feergerne, Reykajvik og Grgnland af
direkte ruter samt ere charterdestinationer.

Scandinavian Airlines (SAS):  SAS betjente somsagt ruten mellem Aalborg-New York.
Foruden ruten mellem Aalborg(AAL)-New York(EWR) &bende SAS tilsvarende ruten
Goteborg(GOT)-New York(EWR) i samme tidsperiode. Flyselskabet opererer efter hub-
and-spoke tilgangen, hvorved deres rutenetveerk er centreret om hubs i Kgbenhavn, Oslo og
Stockholm. Rutenetveerket bliver betjent af en ade pa omtrent 100 y af variende starrelser,
alt fra Embraer E195LR til Airbus A350-900. Disse y betjener ruter indenfor Skandinavien
og det europeaeiske kontinent, samt long-haul yvninger til primaert nordamerikanske
destinationer, samt til asiatiske byer. P& daveerende tidspunkt, hvor ruten var i drift indgik
SAS i alliancen Star Alliance, men overgik pr. 1. september 2024 til alliancen SkyTeam,
hvor selskaberne som KLM og AirFrance ndes, hvilket er medejer i SAS med 19,9 %.

A

VisitDenmark: Denne organisation er den nationale turismeorganisation i Danmark, hvor
deres formal er at tiltraekke turister til Danmark. Dette sker igennem at skabe kendskab og
interesse for Danmark, som turismedestinaiton i udlandet, saledes folk holder ferie i landet.
Dermed er VisitDenmark paraplyen over de 19 destinationsselskaber, hvor Destination
Nord er en af disse.

Destination Nord: Dette er en af de 19 danske destinationsselskaber, der arbejder
pa tveers af 4 kommuner; Aalborg Kommune, Frederikshavn Kommune, Brgnderslev
Kommune og Leesg Kommune og derved er kommunalt nansieret. Deres fokus omhandler,
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at skabe tiltreekning, synliggerelse og udvikling af destinationer inden for de 4 kommuner.

Invest in Aalborg:  Organisationen er Aalborg Kommunes investeringsfremme indstats,
som har til formal at tiltreekke investeringer og udenlanske virksomheder til Aalborg
Kommune.

" Atlantic Link:  Dette er et PR- og Marketingsbureau, som med deres Air Link"ekspertise
hjeelper rejsebureuer, yselskaber og lufthavne med udvikling af yruter og i at etablere
nye forbindelser mellem disse aktgrer samt til andre eksterne partnere.

3.3 Dataindsamlingsteknikker

For at kortleegge og undersgge de sociale faktorer i ruteudviklingen vil dette speciale omfatte
interviews og litteraturstudie til at afdeekke problemformuleringen fra ere vinkler. Denne
triangulering er afggrende for at sikre en dybdegdende og nuanceret forstaelse af de undersgagte
feenomener, da det giver mulighed for at belyse problemstillingen fra ere perspektiver og dermed
@ge validiteten og palideligheden af resultaterne.

3.3.1 Interview

| forbindelse med analysen af yruten mellem Aalborg og New York har gennemfgrelse af
interviews med de seks beskrevene aktgrer veeret afgarende for at fa et indgaende indblik i
de dynamikker og mekanismer, som skete under udviklingen af ruten. Med feenomologien in
mente kan denne bruges, som afszet til gennem interviewene at skabe en forstaelse af deres
livsverden og dagligdag. Derfor har der under udarbejdelsen af interviewguidem veeret et fokus
pa at gare spgrgsmalene sa beskrivende, som muligt. Det har til formal at forsgge at give
respondenten de bedste betingelser for at kunne forteelle om dennes erfaringer og oplevelser med
laengere beskrivende forlgb af processen. | tabel 3.1 fremgar baggrundsoplysninger fra de afholdte
interviews med respondentens rolle i organsationen, dato, interviewleengde og lokationen. De
afholdte interviews er udfgrt med en gruppe af mennesker, som er eksperter indenfor deres felt
og deres kendskab til rutudviklingsprocessen af Aalborg-New York ruten er hgijt.

At interviewe personer med en vis ekspertise kraever, at interviewer har et indgadende kendskab
til problemstillingen (Kvale and Brinkmann, 2009, s. 167). Forud for dette specialet, har pro-
jektgruppen pa forrige semester udarbejdet et projekt om yselskabers ruteudvikling. Dermed
treekker dette trade til det nuveerende speciale, som belyser et lignende tema omkring processen
inden for ruteudvikling i luftfarten. Endvidere har projektgruppen vaeret pa et 5 ECTS kursus

Air Transport Management udbudt gennem Aalborg Universitet pa forrige semester, hvorved
forforstaelsen for specialets problemstillinger gges. Dermed er projektgruppen blevet fortrolig
med ruteudviklingens fagsporg og skaber en synergi mellem interviewerens og respondentens
viden, hvilket kan skabe respekt fra respondentens side (Kvale and Brinkmann, 2009, s. 167).
Interviewformen er udfgrt efter et semi-strukturet princip, hvor det bidrager til, at respondenten
kan tale frit om egne erfaringer og oplevelser og kan ende pa et sidespor, men hvor en inter-
viewguide skal sikre at projektgruppen far de ngdvendige og efterspurgte data og viden fra
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respondenten. Som grundlag for interviewene fungerede interviewguiden, som en tjekliste, der
skulle medbvirke til at alle emner under interviewet blev gennemgaet (Brinkmann and Tanggaard,
2010).

Tabel 3.1: Oversigt over de interviewede respondenter med informationer omkring interviewet

Organisation Respondent Dato Interviewlaengde Lokation
Ruteudviklings- 24/04-25 1T 45 Min
Aalborg Lufthavn _ g . Aalborg
direktar 07/05-25 36 Min
Scandinavian Senior Network
. .I . | 02/05-25 1T 14 Min Videomgde
Airlines Manager
- Markedschef for 23-04-25 45 Min :
VisitDenmark : Videomgde
UK & US 15-05-25 16 Min
L Head of Marketing )
Destination Nord 11/04-25 45 Min Aalborg
& Development
) Head of Foreign ,
Invest in Aalborg . 10/04-25 1T 15 Min Aalborg
Direct Investments
Atlantic Link Direktar 13/05-25 15 Min Videomgde

Der er udarbejdet en fzelles interviewguide for alle aktgrerne, hvor interviewguiden er lavet pa
bade dansk og engelsk, da en af respondenterne ikke talte dansk, som kan ndes i Bilag D
og E. Alle interviewene tog udgangspunkt i samme interviewguide, dog blev ikke alle spagrgsmal
anvendt for alle aktgrer under interviewene. Det gaelder seerligt spargsmalene under emne syv
Eksterne faktorer", som omhandlede alt fra gkonomisk stgtte til ruten til slots i Newark, som er
relative speci kke fagligheder, som ikke alle aktgrere forventes at kunne besvare. Set bort fra
dette emne blev alle emner bergrt for at sikre nok empiri til at kunne besvare problemforstillingen
om, hvilken betydningn de sociale faktorer har for ruteudviklingen. Emnerne for interviewet
fremgar af tabel 3.2.

Under afholdelsen af interviewene har det veeret prioriteret at afholde fysiske face-to-face mgder,
for at kunne a sese deres interaktioner og skabe en mere naturlig relation fremfor gennem et
medieret format (Boden and Molotch, 1994). Derfor er interviewene afholdt ved organisationernes
kontor i Aalborg med henholdsvis Aalborg Lufthavn, Destination Nord og Invest in Aalborg. Til
gengeeld er interviewet med SAS, VisitDenmark og Atlantic Link afholdt over Microsoft Teams,
grundet en starre geogra sk afstand mellem intervieweren og interviewpersonen. Endvidere var
interviewet med Atlantic Link planlagt, som et fysisk mgde i Kabenhavn, men det matte eendres
til et virtuelt mgde med reduceret varighed af interviewet, grundet aendringer i de praktiske
omsteendigheder. Ved citering af interviewet med SAS laves citeringen i det orginale sprog,
engelsk, for at sikre den mest korrekte betydning og undga usikkerhed om citeringens betydning
ift. overseettelse til dansk.

Af tabel 3.1 fremgar der to datoer ved henholdsvis Aalborg Lufthavn og VisitDenmark, hvilket
kan ses i et hermeneutisk perspektiv. Under analysen af interviewene opstod opfelgende spargsmal
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grundet uklarheder i farste interview eller udtalelser fra andres interview, som rejste nye spgrgsmal
til casen. Dette gjorde, at det var ngdvendigt at skrive til ere af interviewpersonerne, for at
sikre en feelles forstaelse af udsagnene. Denne iterative proces fortsatte indtil, der var opnaet en
synergi mellem interviewerens og respondentens forstaelsen af emnet.

Tabel 3.2: Emner i interviewguiderne

Dansk Engelsk

1. Generelt om interviewperson og 1. General information about the in-
organisation terviewee and the organization

2. Opstartsfase 2. Start-up phase

3. Businesscase 3. Business case

4. Aktgrinddragelse 4. Stakeholder involvement

5. Mgder 5. Meetings

6. Relationer 6. Relationships

7. Eksterne faktorer 7. External factors

8. Erfaringer fra ruten og fremtidige 8. Experiences from the route and
perspektiver future perspectives

3.3.2 Litteraturstudie

| forbindelse med kortleegningen af den eksisterende viden om ruteudviklingsprocessen har et
litteraturstudie veeret anvendt, for systematisk at afdeekke omfanget af denne litteratur. Med
en forforstaelse fra et tidligere projekt om ruteudvikling var projektgruppen bevidst om, at
der var en begraenset maengde litteratur, som har udforsket ruteudvikling ift. hele processen.
Fremgangsmaden for indsamlingen af litteraturen til specialet er illustreret pa gur 3.2 og vil
blive beskrevet nedenfor.

Litteraturstudiets sggninger tager afsaet i to databaser; Aalborg Universitetsbiblioktek (AUB)
og Scopus. Den farste sggning bestod i en generel sggning pa ruteudvikling, hvilket fra tidligere
erfaringer kan omfatte ere betegnelser. Derfor blev den boolske operator OR anvendt for at
sikre en bred sggning, hvor sggeordene Airline Route development, Airport Route development,
Air Service Development, Route Development og Air Route Development indgik. Dertil blev
hvert sggeord indlejret i en "..."for at sikre en praecis sggning pa ordstillingen. De benyttede
sggeord kunne indga i alle felter, sdsom titel, abstrakt, emne osv. Efter farste iteration gav det
henholdsvis 1.286 kilder pa AUB og 293 kilder p& Scopus.

Efterfalgende blev sggestrengen mere speci ceret for at afgreense litteraturen mere. Her skulle
AUB-sggningen kun inkludere peer reviewed kilder og disse skulle veere engelsksproget for
at understgtte reliabiliteten. | Scopus-sggningen blev engelsksproget litteratur tilvalgt samt
emneomrader inden for social sciences, engineering og business, management and accounting
udfart for at afgreense af sggningen. Med dette fokus gav dette saledes 191 kilder pA AUB, mens
sggningen ved Scopus resulterede i 164 kilder.
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Figur 3.2: Oversigt over fremgangsmade for litteraturstudiet - Egen gur

Herfra blev den fremsggte litteratur sorteret ud fra titlen pa litteraturen, som medvirkede til

at efter 3. iteration var antallet kilder fra AUB 15 stykker, mens Scopus udggre 34 kilder. |

4. iteration blev litteraturen samlet i en feelles pulje, hvor der blev tjekket for dubletter og
efterfalgende laest abstrakt igennem for at opna den endelige afgraensning af litteraturen. Det
skal bemeerkes, at af de 34 kilder fra Scopus udgegr 12 af dem kapitler fra samme bog, hvoraf
den samlet bog er taget med, som én kilde. Efterfglgende er der fortaget snowballing af de 6
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kilder, som sggningerne og afgreensningerne havde fundet, for sikre at relevant litteratur, som
ikke indgar i databaserne bliver fundet. Denne 5. iteration tilfajede 5 kilder til den samlede liste,
som fremgar af tabel A.1.

Dermed ender litteraturstudiet pa 11 kilder, som beskriver ruteudviklingsprocessen. Desuden
fremgar det af gur B.1, hvordan litteraturen er forbundet mellem hinanden gennem citering.
Et uddrag af denne kan ses pa gur 3.3. Dette indikerer endvidere, at litteraturen i hgj grad
henviser til den eksiterende viden om ruteudvikling, hvilket er med til at sikre reliabiliteten af
litteraturstudiet og dermed ligeledes for specialets udgangspunkt for analysen og dens resultater
og diskussioner.

Figur 3.3: Uddrag af citeringskort Egen gur
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4 | Mobilitetssociologisk teori til forsta-
else af ruteudvikling

Med henblik p& at dokumentere de sociale faktorers indvirkning pa ruteudviklingen, er det
centralt at opstille et teoretisk veerktgj med afsaet i mobilitetssociologiske teorier. Dermed vil
dette kapitel skabe en analytisk forstadelsesramme for at kunne kortleegge den sociale dimension
af ruteudviklingen. Det har til hensigt at udvide opfattelsen af ruteudvikling fra en udelukkende
teknisk og gkonomisk disciplin, til at give et mere holistisk perspektiv til arbejdet med rute-
udvikling. Hermed skal sammenfatningen af de mobilitetssociologiske teorier medvirke til at
analysere, hvordan den sociale dimension indgar i ruteudviklingsprocessen bag ruten mellem
Aalborg og New York gennem sociale interaktioner. Kapitlet vil med andre ord udmunde i en
begrebsliggarelse af et teoretisk veerktgj, der kan anvendes til at analysere praksisser, dynamikker
og mekanismer, som er afggrende for rutens realisering. De centrale begreber, som bliver udfoldet
I kapitlet vil blive markeret med fremhaevet typogra .

Med afseet i mobilitetsteorien praesenteret i afsnittet Mobilitetsparadigmet rettes fokus nu mod

at forsta behovet og ngdvendigheden for at veere mobil. Formalet for denne praesentation af
mobilitetssociologiske teorier er med til at skabe indsigt i, hvorfor mennesker har et behov for
at mgdes fysisk. Denne ngdvendig spiller ind i, hvordan den sociale dynamik og interaktion
mellem mennesker foregar. | den forbindelse fremstiller Urry sef@pligtigelser , der beskriver
bevaeggrunde til menneskers mobilitet, altsa, hvorfor mennesker beveeger sig og ngdvendigheden
for at mgdes med fysisk naerveer. De seks forpligtelser er falgende oplistet:

|

. Legale, gkonomiske og familigere forpligtigelser
2. Sociale forpligtigelser

3. Tidslige forpligtigelser

4. Stedslige forpligtigelser

5. Live forpligtigelser

6. Objekt forpligtigelser

(Urry, 2002, s. 262-263)

Urrys forpligtigelser illustrerer pa forskellig vis, hvilket incitamenter der er gaeldende for, at
mennesker mades fysisk pd samme geogra ske lokation. Denne praksis er naermere beskrevet
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af Boden and Molotch, somco-presence, altsd samtidig tilstedevaerelse, som betegnet som

urstedet for socialitet (Boden and Molotch, 1994, s. 258 ). Urry fremleegger selv begrebet
co-presence, som et centralt element for at forsta behovet for at mgdes fysisk et speci kt
sted pa et bestemt tidspunkt. Urry beskriver tre typer af udgangspunkter for at veere fysisk

tilstedeveerelse:

1. Face-to-face

2. Face-the-place

3. Face-the-moment
(Urry, 2002, s. 262)

Ved at betragte de tre tilstedeveerelsesformer, giver de forskellige bidrag til behovet for fysisk
samveer. Fgrst og fremmest indebeaerdace-the-place en ngdvendighed om at besgge eller
opleve kontrekte steder. Derimod tageface-the-moment udgangspunkt i ngdvendigheden

af at deltage i konktrete begivenheder, sdsom konferencer, sportbegivenheder, koncerter. Her
er en live forpligtigelse til at veere tilstede, idet personen ikke vil misse eventet, som foregar
I en tidsbegreenset periode (Urry, 2002). Den mest veesentlige af de tre grundlag for fysisk
tilstedeveerelse eface-to-face , nemlig, ngdvendigheden for at mgdes med andre mennesker.
Den samtidige tilstedeveerelse med face-to-face medvirker til at kunne opbygge tillid blandt
partnerne gennem muligheden for at folks mimik, kropssprog og udveksling af informationerne.
Dermed er der tale om en social forpligtigelse for at vaere mobil og ytte sig for at se andre face-
to-face (Urry, 2003, s. 163). Som Go man (1963) papeger, fungerer co-presence, dvs. samtidig
tilstedeveerelse, som en katalysator for opbygningen af tillid og relationer i sociale interaktioner.
Yderligere beskriver Boden and Molotch samtidig tilstedeveerelse som thick grundet maengden
af informationer, der udveksles i momentet. Dette er ikke udelukkende mundtlige ord, men
ligeledes ansigtsudtryk, kropssprog og stemmefgring samt ere dertil (Boden and Molotch, 1994,
s. 259)

| en globaliseret verden, hvor virtuelle kommunikationsformer spiller en rolle ift., hvordan tilld
og relationer opbygges og vedligeholdelse, er det centralt at forsta forholdet mellem fysiske og
virtuelle mgder og betydningen af menneskers interaktion derimellem. Betydningen af relationer
opbygget pa tillid skal ikke undervurderes, hvor Urry (2007) arumenterer pa baggrund af Boden
and Molotch (1994), at:

"Personalized trust relationships are essential for virtual team-working, and while trust
relationships can be to some degree sustained virtually, face-to-face sociability is required to
etablish trust in the rst place” (Urry, 2007, s. 166).

Dermed tegner der sig et billede af at virtuelle kommunikationsformer kan vedligeholde forbindel-
sen og relationen til andre, men kan vanskeligeggre opbygningen af dem. Samtidig spiller dette
inden i opbygningen af et netveaerk, hvor midlertidige fysiske face-to-face mgder er ngdvendige
for at vedligeholde ens relationer. Med andre ord kreever aetveerk at mennesker genbesgger
sine weak ties, og holder forbindelserne til hinanden varme (Urry, 2007, s. 231). Tillige til
Castells netveerkssamfund fremfagrer Wittel (2001) begrebétetveerkssocialitet , som er et
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udtryk for at sociale relationer har beveeget sig fra stabile relationer baseret pa narrativer af
erfaringer og feelles historie til informationbaseret relationer, sonprimarily on an exchange of
data and on catching up (Wittel, 2001, s. 51). Her er relationerne ygtige og kortvarige og
opstar ud fra en projekt-til-projekt tilgang.

Denne forstaelse er i forleengelse af Bauman (2000), som preesentere begrebet ydende moderi-
nitet og skal forstaes ved at i senmoderne samfund bl.a. instutitioner og relationer er mere
ydende, eksible og ustabile. Dermed handler det om at udveksle information i en kortvarig
periode inden der ygtes videre den naeste i netvaerket. Denne informationsbaseret tilgang har
endvidere betydning for tilliden mellem relationerne. Den er bygget pa iterationer af kortvarige
samarbejder og dermed opstar tilliden ud fra relationens bidrag af ressourcer og kan refereres
til Anthony Giddens begreb aktiv tillid (Beck et al., 1994). Alts4, tillid som dannes ud fra
gentagende interaktioner af samarbejde og gensidig kendskab til hinanden, fremfor den er givet
pa forhand ud fra personens karakter (Beck et al., 1994; Wittel, 2001, s. 67-68).

Yderligere fremstiller Wittel (2001, s. 57), hvorfor et netveerk er blevet et elementart aspekt,
fordi det cirkulerer information, viden, kapital, arbejdskraft, kunder og produkter. Der er tale
om et sikkerhedsnet, forstdet pa den made at ved at opbygge relationer, skaber det stramme af
ressourcer, som kan understgtte én selv. Dette kan sammenkobles til Urry' netveerksfremlaegning,
hvor et netveerk fungerer kun, hvis det med jsevne mellemrum bliver aktiveret gennem
samtidig tilstedeveerelse (Urry, 2007, s. 231). Endvidere kan denne aktivering af netvaerket ses
i sammenhaeng med mobilitet og accelerationen af hastigheden i sociale mgder medvirker til
at samle op med relationer er en vigtig praksis (Wittel, 2001, s. 68). At genbgge sit netveerk
haenger sammen med teorien om weak-ties , altsa svage band/relationer. Granovetter beskriver
disse band, som enten svage eller steerke afhaengig af relationen:

Weak ties provide people with access to information and resources beyond those
available in their own social circle; bustrong ties have greater motivation to be of
assistance and are typically more easily availabléGranovetter, 1983, s. 209).

De svage band kan veere med til at bygge bro til andre klynger eller grupper, hvor informationer
og ressourcere ellers ikke er tilgeengeligt i sin egne kredse af staerke band (Urry, 2007, s.
214). Med grundindsigten i netveerksforstaelsen udarbejder Urry en kapitalform, der integrerer
Bourdieu's kapitalformer; gkonomisk, social, kulturel og symbolsk kapital. Denne betegnes
Netveerkskapital , som tager afseet i argumentationen om, at netveerket er en veesentlig
ressource, fordi den muligger adgang til viden, mobilitet og gkonoiske ressourcer gennem sociale
relationer og giver fglgende de nition af netveerkskapital:

Network capital is the capacity to engender and sustain social relations with those people who
are not necessarily proximate and which generates emotional, nancial and practical
benet (Urry, 2007, s. 197)

| sammenhaeng med introduceringen af begrebet netveerkskapital, er det veerd at udholde
feenomenet, konferencer. Urry (2003) henviser til David LodgeSmall World, som beskriver
blandt andet konferencer, somcomplex, multi-layered and richly gossipy (Urry, 2003, s. 156).
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Disse konferencer er med til at understgtte vedligeholdelsen af ens netveerk, som skal aktiveres
med samtidig tilstedeveerelse. Dette medvirker til at der en mobilitets byrde ved denne aktivitet,
eftersom der en forpligtigelse til at rejse for at magdes fysisk med andre, som Urry forklarer
det (Urry, 2007, s. 231). Dertil fremhaever Lassen (2005, s. 141), at konferencerne udgar
vigtig 'arena’ for at fa sat ansigt pa andre og knytte kontakter Dette kan understgttes af Wittel
(2001, s. 67), som forklarer det handler om at blive set og se andre mennesker og samle op med
mennesker. Denne dynamik, der forekommer pa blandt andet konferencer de nerer Lassen for
organiseret tilfeeldighed . Det er neermere bestemt:

Muligheden for “tilfeeldigt' at mede nye mennesker, se gamle bekendte eller fa sat
ansigt pa et navn man har kommunikeret med via mail, eller kender gennem andre

Konferencerne er derved en organiseret mgdested, som muligger uformelle samtaler og uforventede
forbindelser. Mgdestedet pa konferencerne, som forekommer et par gange arligt er med til at
isceneseette begrebdileetingness . Konceptet med meetingnees tager udgangspunkt i:

How often the network or some sub-network meets up, the exchanges of information, gossip and
informal pleasure that occur, the signi cance of meetings in producing outcomes and
generalizing trust, and the degree to which weak ties extend through such intermittent but
selective meetingg(Urry, 2003, s. 161).

Citatet fremhaever, at eksempelvis at jo hgjere meetingness individer eller netveerk har, jo
hyppigere mgdes disse, hvor der skabes steerkere og tillidskabende relationer gennem mgdernes
indhold.

De anvendte sociale begreber

Denne ind yning over mobilitetsociologiske teorier med fokus pa netvaerks- og relationsforstaelse
samt betydningen for fysisk samvaer i en virtuel globalisering. Det har skabt en analytisk ramme
for at afdaekke ruteudviklingens sociale dimension. | denne ramme vil begreber om forpligtelser,
samtidig tilstedelseveerese, face-to-face, networkning, relationer, tillid, meetingness og organiseret
tilfeeldighed veere centrale.

Pa baggrund af ovenstaende introduktion af de mobilitetessociologiske teorier vil dette afsnit
kort opsummere de centrale begreber for teorien og som vil danne den analystiske ramme for,
hvordan den sociale dimension er integreret i ruteudviklingsprocessen.

Forpligtigelser:  En forstaelse af, hvorfor mennesker har et behov for at magdes fysisk og
veere tilstede samtidig (Urry, 2002, 2003, 2007).

Face-to-face, face-the-place og face-the-moment: Mader at forstd ngdvendigheden
af fysisk tilstedeveerelse (Urry, 2002, 2007).

Co-presence: Samtidig tilstedeveerelse, at veere fysisk tilstede samtidig pa samme lokaiton.
Dette kan muligggre og skabe tillid gennem udveksling af informationer og analyse af
kropssprog og stemninger (Boden and Molotch, 1994; Urry, 2002, 2003, 2007).
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Netvaerk: En samling af relationer af bade svage og steerke band, som skal aktiveres ved
fysisk samveer (Castells, 1996; Wittel, 2001; Urry, 2007).

Weak-ties: Svage band eller Igse relationer, som giver adgang til nye informationer og
ressourcer, der er uden for det teette netveerk af relationer (Granovetter, 1983).

Strong-ties: Steerke og leengerevarende relationer, eksempelvis familie, venner, naere
kollegaer i sin teette omgangskreds (Granovetter, 1983).

Netveerkskapital:  Henviser til de ressourcer, en aktar kan treekke pa gennem sit netveerk,
som indbefatter relationer, informationer, gkonomi og mobilitet (Urry, 2007).

Netveerkssocialitet:  En made, hvorpd mennesker integrerer med hinanden i et netvaerks-
samfund, hvor relationer er ydende og mgder ofte er baseret pa informationer fremfor
narrativer og erfaringer (Wittel, 2001).

Meetingness: Et begreb, som forklarer betydningen af at mgdes ofte med sit netveerk og
derigennem udveksle informationer, opbygge tillid, pleje sit netveerk og udvide antallet af
relationer (Urry, 2003, 2007).

Organiseret tilfeeldighed:  Beskriver feenomenet under eksempelvis konferencer, hvor
mennesker er samlet under organiseret rammer, men har mulighed for ved tilfeeldighed at
trae e forskellige personer af enten bekendte eller ukendte relationer (Lassen, 2005, 2022).
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5 | Ruteudviklingsprocessen bag ruten
mellem Aalborg-New York

Dette kapitel indeholder en analyse og kortleegning af ruteudviklingsprocessen bag yruten mel-
lem Aalborg Lufthavn og Newark Liberty International Airport betjent af SAS i sommersaesonen
2023. Med afseet i den eksiterende litteratur om ruteudvikling, som har et dominerende fokus pa
de tekniske og gkonomiske faktorer, vil denne analyse give et indblik i, hvordan de sociale faktorer
har en betydning for ruteudviklingen. Dette udfoldes ved at fglge hele ruteudviklingsprocessen
fra start til ende, hvor hver del pa tidslinjen vil blive afdeekket. Analysen falger udviklingen kro-
nologisk fra de fagrste idéer og visioner om en regional long-haul-rute fra Aalborg Lufthavn, over
arbejdet med at udvikle en businesscase og synligggre ruten efter annonceringen, til lanceringen
af ruten og den efterfglgende operationelle drift frem til ruten lukkes. Kortlsegningen vil belyse
overvejelserne og drivkreefterne bag beslutningerne, som trae es under processen. Det geelder alt
fra den personlige relation mellem mennesker til det samfundsmaessige niveau.

5.1 Grundlag for ruteudvikling i Nordjylland

For at forstd og analysere ruteudviklingsprocessen for ruten mellem Aalborg og New York
er det vigtigt indledningsvist at se pa rammevilkarene for udviklingen af denne nye rute.
Neerveerende afsnit saetter derfor fokus pa tidligere erfaringer med long-haul-ruter fra Aalborg
Lufthavn samt hvorfor lufthavnen herunder ruteudvikling er relevant for Nordjylland i en
samfundsmaessigt kontekst. 1 Nordjylland har luftfarten en vigtig betydning for at styrke
regionens tilgeengelighed og attraktivitet over for erhvervslivet og turismeerhvervet. Head of
Marketing & Development ved Destination Nord beskriver saledes, at lufthavnen i Aalborg
er jo en af portene til Nordjylland (Destination Nord, 2025). | forleengelse heraf beskriver
respondenten ogsa, at den geogra ske position kan veere et benspaend, men luftfarten sikrer en
anden tilgeengelighed:

Nordjylland er jo ligesom for enden af det europeeiske kontinent (...) vi er altsa det

nordlige Danmark, altsa man kommer ikke, hvis man kgrer med enten tog eller bil,

man kommer ikke bare tilfeeldigt forbi her. (...) Vi er jo ikke k@r-gennem destination

med mindre man er pa vej til Norge og tager feergen. (...) Sa vi er jo lidt for enden

af vejen, sa det at vi har en lufthavn, det gar jo faktisk at vi lige pludselig har en
helt anden tilgeengelighed(Destination Nord, 2025).
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Tilgeengeligheden gennem luftfarten, er pa den made med til muliggere udviklingen der sker i
en region (SAS, 2025), fordi den bidrager med direkte adgang til regionemen alle mulige
mellemveje og forhindringer (Destination Nord, 2025). | tilleeg til dette pointér Invest in
Aalborgs Head of Foreign Direct Investments, at lufthavnen er efter Aalborg Universitet et
af de steerkeste kort byen har,fordi det er adgangen til hele verden (Invest in Aalborg,
2025). Endvidere har hgj ytilgaengelighed en vigtig betydning i et turismeperspektiv for en
dansk kontekst. Det skyldes, at kendskabet til Danmark er relativt ukendt, hvilket medvirker
til at markedsfaringen udenfor Kgbenhavn er begreenset, hvis tilgeengeligheden ikke faglger
med (VisitDenmark, 2025). Derfor har Aalborg Lufthavn en afggrende rolle ift. at sikre ruter til
Nordjylland og derved styrke regionens tilgaengelighed, understgtte investeringer i erhvervslivet
og dansk turisme (Aalborg Lufthavn, 2025b). Luftfarten er samtidig med til at ggre verdenen
mindre, hvorved det bidrager til, at vi lige pludselig kan tale for eksempel til amerikanere
eller til folk fra England eller Frankrig eller Italien, som lige pludselig kommer meget teettere
pa (Destination Nord, 2025).

| henhold til Aalborg Lufthavns strategi beskriver ruteudviklingsdirektgren, at udviklingen
skal ske organisk,sa det skal gerne vaere markeder, der jo helst kan forblive i mange ar i
lufthavnen (Aalborg Lufthavn, 2025b). Aalborg Lufthavn har bl.a. forbindelser med SAS og
KLM, som via hubs i Kgbenhavn (CPH) og Amsterdam (AMS) kan bringe nordjyder ud i
verden, men vi vil jo hele tiden godt kunne tilbyde bade en hurtigere Iasning og mere convenient
lzsning (Aalborg Lufthavn, 2025b). | den sammenhaeng bestar arbejdet og visionen i lufthavnen
om at kunne tilbyde direkte ruter til europaeiske storbyer, der kan udvide netveerket fra Aalborg
Lufthavn (Aalborg Lufthavn, 2025b). Lufthavnen sigter ogsa mod at kunne tilbyde direkte ruter
udenom de starre hubs for at sikre en hurtigere og mere bekvemmelig rejse (Aalborg Lufthavn,
2025b). Denne ambition understgtter arbejdet med udviklingen af eksempelvis ruten mellem
Aalborg-New York, som dette speciale tager afseet i. Samme idé har SAS haft om en mere
e ektiv og komfortabel rejseoplevelse, hvor passagerer tilbydes muligheden for at yve direkte
pa long-haul-ruter fra regionale lufthavne og derved uden om selskabets hubs i Kgbenhavn,
Stockholm og Oslo (SAS, 2025).

5.2 Drgmmen om en rute til Amerika

Ideen om long-haul-ruter fra Aalborg har vaeret pa tegnebreettet far SAS begyndte at betjene
ruten til New York. Farste forsgg pa at etablere en long-haul-rute var til det amerikanske kontinent
med charterselskabeCome y, som forsggte at opstarte yvninger mellem Aalborg og Florida,
samt fra Kgbenhavn i 2011. Ruten indfriede ikke forventningerne grundet lav efterspgrgsel og
matte lukke ned efter 5 yvninger fra Aalborg, mens yvningerne fra Kgbenhavn aldrig blev en
realitet (CHECK-IN, 2011). | 2015 omtalte den daveerende CEO for Norwegian, Bjgrn Kjos,
at yselskabet havde planer om at yve til New York fra Aalborg, nar muligheden var der.
Dette var betinget af, at Norwegian k leveret Boeings 737 MAX 8 y, som skulle muligggre
ruten (Christensen, 2015). Ruten blev aldrig realiseret, grundet ere faktorer sdsom forsinket
levering af de nye y samt prioritering af andre ruter. Arsagen var, at ruten fra Aalborg & p&
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greensen af yets raekkevidde og derfor yttede Norwegian yene til andre ruter med kortere
yafstand (Krog, 2017). Derudover medfgrte COVID-19-pandemien en global nedlukning, hvilket
yderligere vanskeliggjorde realiseringen af ruten. Samtidig ma det antages, at destinationen i
USA ville veere en perifer lufthavn omkring New York, naermere bestemt Stewart International
Airport, som er beliggende ca. 100 km fra The Big Apple , pa baggrund af Norwegians andre
yvninger fra Europa til New York (Christensen, 2017).

5.2.1 Ny ytype udvider ruteudviklingspotentialet

Et centralt og afggrende aspekt for at SAS' rute mellem Aalborg og New York kunne virkeliggares
er den teknologiske udvikling af yene. Som beskrevet med Norwegians planer om long-haul-
yvninger fra Aalborg afhang dette af levering af en ny ytype. Den teknologiske udvikling har
med tiden udvidet mulighederne for ruteudvikling, hvor eksempelvis stgrrelsen pa yene steg
indtil 1985. Herfra har udviklingen af ytyper stagneret angaende starrelse, men et gget fokus pa
at e ektivere breendsto orbruget og forleenge raekkevidden af yene (Weber and Williams, 2001;
Swan, 2002, s. 349). | 2018 gennemfgrte Airbus jomfru yvingen med deres A321 Long Range
(A321LR), som var et skridt pa vejen til at udvikle long-haul narrow-body ytyper (Airbus, 2018).

Af tabel 5.1 fremgar en oversigt af de forskellige ytyper, som SAS anvender til long-haul-ruter.
Af tabellen viser SAS' nuveerende long-haul ytyper med Airbus A330 og A350, samt den nye
ytype A321LR. Endvidere er Airbus A320neo, som SAS anvender til deres short-haul-ruter
inddraget for at give et sammenligningsgrundlag. Dette illustrerer, at SAS har faet et ekstra
kort pd& handen med A321LR, som kan udfylde hullet, hvor enten passagertallene ikke kan
matche en kapacitet til en typisk long-haul eller de eksisterende narrow-body ytyper ikke har
raekkevidde til at na.

Tabel 5.1: Oversigt over udvalgte ytyper fra SAS' ade med reekkevidde og kapacitet (SAS,
2024b,c)

Flytype Reaekkevidde (km) Passagerkapacitet
Airbus A320neo 4.600 180
| Airbus A321LR | 7000 [ 57 |
Airbus A330-300 10.100 266
Airbus A350-900 13.800 300

SAS leasede og investerede i 3 stk. A321LR i 2019 (SAS, 2019), som visualiseret pa gur 5.1.
Selskabets variant er kon gureret med plads til 157 passagerer fordelt pa tre kabineklasser. De
farste 22 saeder indgar i Business Class (SAS Business), efterfulgt af 12 Premium Economy saeder
(SAS Plus) samt med 123 Economy saeder (SAS Go) bagerst i det langtreekkende y (SAS, 2019).
Ambitionerne for SAS var, at ytypen skulle fremme muligheden for udvidelse af rutenetveerket

til mindre byer eller ved at forbinde kendte destinationer med mindre byer og derved servicere
nichemarkeder (SAS, 2019, 2025). Med denne investering valgte Aalborg Lufthavn at genoptage
arbejdet med at udvikle en businesscase til New York. Ruteudviklingsdirektgren i Aalborg
Lufthavn forklarer, at ytypen A321LR kunne indgé i en synergi med lufthavnens egne ambitioner.
Dette skyldes bade, at ytypen netop kan yve meget langt, men ikke har forfeerdeligt mange

33



5.3. RUTEUDVIKLINGSPROCESSEN FOR RUTEN MELLEM AALBORG - NEW YORK

saeder ombord og SAS var allerede en aktiv operatgr i lufthavnen med ruten mellem Aalborg-
Kgbenhavn pa davaerende tidspunkt (Aalborg Lufthavn, 2025b). Dermed giver yets egenskaber
mulighed for at betjene ruter med et mindre catchment area, hvilket kan veere gavnligt for
Aalborg Lufthavn.

Figur 5.1: lllustration af SAS' A321LR (SAS, 2021).

5.3 Ruteudviklingsprocessen for ruten mellem Aalborg -
New York

Med en ind yvning over konteksten og rammebetingelserne for udviklingen af en long-haul-rute
fra Aalborg, danner det afseettet for at kunne analysere ruteudviklingsprocessen for ruten mellem
Aalborg og New York. Dette afsnit giver et indgdende indblik i hele ruteudviklingsforlgbet

og undersgger seerligt den rolle, som den sociale dimension har spillet i processen ud fra
de mobilitetssociologiske teorier. PA gur 5.2 er hele ruteudviklingsprocessen kortlagt i et
tidsmeessigt forlgb, der illustrerer de forskellige elementer og faser, som handlingsforlgbet
omfatter. P& baggrund af de gennemfgrte interviews med aktarerne tegner der sig et billede af,
at ruteudviklingsfasen for denne rute bestar af fem hovedfaser. Disse er falgende:

1. fase: En uformel sonderingsfase
2. fase: Konkretiseringsfasen

3. fase: Markedsfaring af ruten

4. fase: Den operationelle drift

N

5. fase: Lukning af ruten
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Figur 5.2: Tidslinje vedrgrende ruteudviklingsprocessen for ruten mellem Aalborg og New York
- Egen qgur

5.3.1 1. fase: En uformel sonderingsfase

Den indledende fase til en potentiel rute er relativ ude nerbar i et tidsmaessigt perspektiv. Bade
SAS og Aalborg lufthavn forklarer, at ideen og visionen for en rute til New York har veeret drgftet

i ere ar far den blev lanceret mellem parterne (SAS, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b). Dermed
kan den farste dialog om en potentiel rute over atlanten veere sveer at udpege. SAS' ruteudvikler
udtaler, at disse erarige samtaler pa et overordnet strategisk niveau har veeret forankret i en
idé om at etablere ruten fra Goteborg (SAS, 2025). Sidenhen har ideen spredt sig til at inkludere
Danmark, da SAS kunne se, atDenmark is quite a wealthy area with a lot of business there,
strong companies that have corporates that have relationship with New Yo(§AS, 2025). | den
forbindelse er det essentielt at pointere at SAS ansa Danmark, som et samlet hele og ikke de tre
jyske lufthavne Billund, Aalborg og Aarhus hver for sig. Til sammenligning har Géteborg samme
starrelse catchment area, som de tre jyske lufthavne tilsammen, hvad angar passagertal (SAS,
2025). Samtidig kunne selskabet se, hvordan passagerene fra Danmark og Goteborg rejser med
dem via deres hubs i Kgbenhavn og Stockholm. Derfor sa de muligheden for at gare rejsen til
New York mere komfortabel med en direkte rute uden besveerligheder med transfer. Dette skulle
@get potentialet for at tiltraekke passagerer til regionale lufthavne fra bade deres egne hubs,
men ogsa fra konkurrenternes hubs med KLM (Amsterdam (AMS)) og Lufthansa (Frankfurt
(FRA) og Minchen (MUCQC)) (SAS, 2025). Foruden passagerene til New York omhandler ruten
ligeledes om de videre forbindelser til resten af USA, hvor SAS péa davaerende tidspunkt var
medlem af Star Alliance, hvor United Airlines havde hub i Newark (EWR), som kunne sikre
denne forbindelse (SAS, 2025).

Ruteudviklingsdirektgren fra Aalborg Lufthavn beskriver, at den initierende proces er foregaet
pa et hgijt strategisk niveau, hvor snakken om detaljerede passageranalyser fylder i et begreenset
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omgang. Det vil typisk veere at henlede yselskabets opmaerksomhed til, hvad er det generelle
status for tra kken til USA. Figur 5.3 belyser nogle af de historiske passagertal, som lufthavnen
blandt andet har preesenteret for SAS i det indledende stadie i 2022. Det er veerd at bemaerke at
disse tal stammer fra 2019, hvilket skyldes at COVID-19-pandemien medvirker til at 2020 og 2021
ikke giver et retvisende billede af udviklingen, som fglge af nedlukningen af samfundet (Aalborg
Lufthavn, 2025b).

Figur 5.3: Graf over passagertal fra Aalborg Lufthavn til USA i 2019, som har veeret en del af
lufthavnens input til SAS (Aalborg Lufthavn, 2022).

Samtidig fremstiller gur 5.4, hvordan andelen af passagerer, som har anvendt de forskellige
hubmuligheder for at komme til USA i 2019. Her fremgar det, at omtrent 3/4 af de rejsende har
anvendt Amsterdam (AMS), mens Kgbenhavn (CPH) star for 1/4, hvor Oslo (OSL) kun udgar
2%t af den samlede tra k.

Figur 5.4: Dette giver et indblik i fordelingen af, hvilke lufthavne passagererne i 2019 har
benyttet for at komme fra Aalborg Lufthavn til en destination i USA (Aalborg Lufthavn, 2022).

Strategien med at fremleegge den generelle tendens og udvikling for markedet er at veekke
interessen blandt yselskaberne. Dette er bevidst, ddavis vi (red. Aalborg Lufthavn) starter
hernede i de dybe analyser er de (red. yselskabet) ikke interessere(f&alborg Lufthavn, 2025c).
Dermed omhandler det at ggre det spiseligt for de yselskaber lufthavnen henvender sig til,
saledes businesscasen virker interessant for yselskabet. | den forbindelse er det vaesenligt at
de tilsendte data er troveerdige, fordi den initerende fase omhandler at opbygge tillid mellem
hinanden (Spasojevic and Lohmann, 2022). Desuden er gentagende mgder ngdvendige for at
kunne fastholde interessen og gare sig relevant. Med hensyn til ruten mellem Aalborg-New York,
var denne pa dagsorden og blev italesat pa forskellige mgdeforaer mellem Aalborg Lufthavn
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0og SAS. Dette teeller blandt andet ved reguleere mgder mellem de to parter, for at have dialog
om det eksisterende samarbejde og mulighederne for short-haul segmentet. | den sammenhaeng
har der veeret hintet til potentialet for ruten pa mgderne, uden at der arbejdes konkret med
deltaljerne af ruten (Aalborg Lufthavn, 2025b; SAS, 2025). Foruden disse mgder har ruteudvik-
lingskonferencerne eksempelvRoutes hvor de mgdes ca. 2 gange arligt med fysisk deltagelse,
hvor fremtiden for ruten blev drgftet under en uformel samtale (Aalborg Lufthavn, 2025b;
SAS, 2025). Ruteudviklingskonferencerne fungerer som et forum, hvor yselskaber og lufthavne
mgdes og udveksler informationer om rutemuligheder. For praksissen, hvor lufthavne preesenterer
potentielle ruter i forskellige sammenhaenge, er velkendt i branchen. Ifglge ruteudviklingsguiden
for lufthavne Passenger Air Service Development Tedbeskriver, at attracting airline service

iS an ongoing process, not a one-shot event. Making an initial contact with an airline at an
industry conference, and then following up with the airline at a headquarters meeting, can be a
fruitful approach (Martin, 2009, s. 11). Samtidig fremhaeves pointen af Halpern and Graham
(2015, s. 219), som beskriver det som en udbredt praksis, at lufthavne preesenterer nye ruter
enten pa ruteudviklingskonferencer eller direkte hos yselskabernes hovedkvarter.

Under de forskellige mader pa kontoret eller konferencer har medarbejdere fra bade SAS og
Aalborg Lufthavn deltaget i en reekke konstellationer pa tvaers af det vertikale organisatoriske
niveau. Det har blandt andet omfattet mgder pa direktgrniveau, network planning niveau samt
med forskellige ngglepersoner i SAS med seerlig viden eller ansvar i relation til vurderingen
af en potentiel rute (SAS, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b). Det er i den forbindelse veerd at
bemeaerke, at den interviewede ruteudvikler fra SAS ikke deltog i de indledende mgder om
ruten (Aalborg Lufthavn, 2025c). Denne variation i mgdedeltagere peger pa, at ruteudvikling
ikke udelukkende foregar, som en dialog mellem to speci kke afdelinger, typisk network planning,
men snarere kreever inddragelse af ere funktioner og personer i yselskabet. Det antyder,
at beslutningsprocessen omkring nye ruter potentielt involverer ere organisatoriske niveauer
og kraever aktivering af forskellige beslutningstagere pa forskellige tidspunkter i forlgbet. Et
tvaergdende samarbejde i ruteudviklingsprocesen er forventeligt, eftersom ruteudviklingsarbejdet
farst og fremmest bestar af ere facetter, herunder network planning, sheduling, marketing,
revenue management osv. Samtidig er afdelingen for ruteudvikling i et yselskab typisk en
mindre afdeling (4-20 personer). Denne organisering medfgrer til et gennemgaende samarbejde
pa tveers af afdelinger (Hindkjeer, 2025).

| denne sammenhaeng pointerer bade SAS og Aalborg Lufthavn, at det er en iterativ proces, hvor
der aldrig foreleegger en feerdig businesscase, som lufthavnen praesenterer for yselskabet. SAS'
ruteudvikler forteeller, at we are having regular conversations with pretty much every airport
that is reasonable for us to y to every year at Routes (...) so we can form our ideas way in
advance (SAS, 2025). Citatet kan understgttes af netveerksteorierne fra Urry (2007, s. 231), at et
vilkar for at et netveerk kan fungere er periodiske aktiveringer gennem samtidig tilstedeveerelse.

| denne sammenhaeng har begrebateetingnessen vaesentligt betydning, fordi disse aktiveringer
kraever en hgj grad af meetingness end normalt. Herved giver det en forpligtigelse for yselskabet
og lufthavnen at veere mobile , bade fysisk eller virtuelt for at opretholde forbindelsen til
hinanden.
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Som udfoldet i det mobilitetssociologiske kapitel 4 opstiller Urry seks forpligtelser til, hvorfor
mennesker er mobile og har et behov for at mgdes ved fysisk samveer. Her er bade den tidslige og
stedslige forpligtelse essentielt, grundet ruteudviklingskonferencerne, som foregar et par gange
arligt. Her er der mulighed for at snakke businesscases igennem pa kryds og tveers mellem
yselskaber og lufthavne, hvor Urry ud fra David LodgesSmall World (1983)fremlaegger generelt
konferencer, somcomplex, mulit-layered and richly gossipy (Urry, 2003, s. 161). Det er en live
forpligtelse og et face-the-moment at deltage i eventet, eftersom ruteudviklerne formodentligt
ikke vil misse rygter eller spekulationer om nye rutepotentialer, som kan gavne ens egen
lufthavn. Samtidig omhandler konferencerne om at blive set og samle op blandt bekendte i sit
netveerk (Wittel, 2001, s. 67). Foruden at konferencerne fungerer som et forum for netveerkspleje,
bestar disse ligeledes afrganiseret tilfaeldighedhvor muligheden for “tilfeeldigt’ at made nye
mennesker, se gamle bekendte eller fa sat ansigt pa et navn man har kommunikeret med via mail,
eller kender gennem andre er stor (Lassen, 2005, s. 141). Citatet taler ind i at konferencerne er

et organiseret mgdested for netvaerksopbygning imellem yselskaber og lufthav(iearsen et al.,
2016, s. 7). En sadan tilfeeldighed er naermest ngdvendig i ruteudviklingsbranchen, eftersom
ruteudviklerne er tvunget til at kunne udvide eller bevare til sit rutenetveerk. Dermed er
ruteudviklingskonferencerne en arena, som indeholder vaesentlige interaktioner pa mikroniveau,
som kan have en betydning for ruteudviklingsprocessen.

Forpligtelsen ved at deltage i en konference fremmer forstaelsen af at networking ikke er uden
omkostninger, men mere bestemt en mobilitetsbyrde, som Urry (2007, s. 231) formulerer det.
Tillige er ressourcerne for at mgdes fysisk og have samtidig tilstedeveerelse, med til at synliggere
at partnerne er engageret og investeret i samarbejdet (Denstadli and Gripsrud, 2010, s. 217).
Derfor kreever vedligeholdelse af ens netvaerk en vis solid indsats, hvorved det pa sigt kan
gavne egne interesser og visioner. Ikke mindst har den sociale forpligtelse betydning, fordi det
underliggende formal foruden at diskutere rutemuligheder, omhandler konferencerne om at
mgdes fysisk. Denne tilstedeveerelse medvirker til at kunne analysere hinandens kropssprog,
udveksle informationer og viden, hvilket er et grundlseggende fundament for at opbygge tillid
mellem parter (Go man, 1963; Urry, 2002, s. 262). Ligeledes giver face-to-face muligheden for
at tilegne sig den nyeste viden og feedback (Boden and Molotch, 1994). Dette tillidsopbyggende
element som forekommer i den initierende del af en ruteudviklingsprocessen, afspejles i Spasojevic
and Lohmann (2022, s. 5), hvor et yselskab pointér, atthe rst thing to sell is you, as the

rst thing your partner will trust is you; later you can sell the product. Med tiden, som
ruteudviklingskonferencerne er blevet en integreret del i ruteudviklingsprocessen, kan der veere
tale om en institutionaliserede forpligtelse. Argumentet for dette er, at konferencerne er blevet
en normalitet og forventet praksis at udgve for at styrke ruteudviklingerens personlige netveerk,
men ligeledes lufthavnens rutenetveerk. Denne tilgang er funderet ud fra at lufthavnene har
faet en gget aktiv rolle ift. ruteudvikling gennem tiden, som nu kaeemper om yselskabernes
kapacitet.
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Dermed fremstar denne fase, som en uformel sonderingsfase, hvor yselskabet i dette tilfaelde
SAS undersgger mulighederne for, hvordan de mest hensigtsmaessigt kan anvende deres nye
ytype A321LR. SAS' ruteudvikler naevner ligeledes, at:

It's always a comparison between di erent things. So in this case it's Aalborg-New

York, but it was also Gothenburg-New York, but it was also can we potentially do

more Copenhagen-New York, or can we do something else, so it's always competing
elements (SAS, 2025).

Udtalelsen viser, at ruteudvikling ikke kun tager udgangspunkt i den enkelte lufthavn. Afsgg-
ningsfasen anvender yselskaberne til at kigge bredt pa maengden af mulige lufthavne, som kan
indgd i deres rutenetveerk. Det bliver yderligere styrket af ytypen A321LR's mindre stgrrelse
og leengere reekkevidde ift. de typiske long-haul- ytyper, hvilket medvirker til at den kan daekke
ere formal. Den initierende fase for ruten mellem Aalborg og New York handler fgrst og fremmet
om at fange SAS' interesse for ruten fra lufthavnens side. Dernaest handler det om at SAS har
brug for yderligere oplysninger om den lokale kontekst foruden passagertallene for at kende til
den egentlige efterspgrgsel. Her for forteeller SAS' ruteudvikler, at det sker i fuld fortrolighed,
grundet konkurrencen mellem de potentielle lufthavne:

Hey, it's likely that we're going to do this, how can you support us in this? What
can you do from your side to make this a success with local involvement, local tour
operators, local communities, destination marketing companies, can they support as
well the loans of the route? What activities are they going to launch to ensure that
we can materialize that stimulation that we've put on the business case for instance?

(SAS, 2025).

Citatet illustrerer et bredt udvalg af oplysninger, som SAS vil veere interesseret i at kende til for
at opna kontekstforstaelsen af omradet. Dermed sker der et skifte i ruteudviklingsprocessen, da
forlgbet naermere sig efteraret 2022. Processen er tradt ind i en ny fase, som skal vaere med til
synligg@re og konkretiser efterspgrgslen ud fra forskellige informationer.

5.3.2 2. fase: Konkretiseringsfasen

| denne 2. fase af ruteudviklingsprocessen sker en gradvis konkretisering af de overordnede
idéer og strategier for ruten mellem Aalborg og New York. Der sker et skifte i fokus, som
yttes fra de overordnede passagertal til at fremfare konkrete eksempler pa at der en egentlig
efterspgrgsel pa ruten fra Nordjylland. Afsnittet vil blive opdelt efter inspiration fra temaerne

I det mobilitetessociologiske kapitel 4, som derved afdeekker, hvordan den sociale dimension
kommer til udtryk i denne fase. | det fglgende afsnit undersgges, hvordan et teet netveerk af
aktagrer spillede en central rolle i at drive processen for udviklingen af ruten. Endvidere belyses
betydningen af tidligere bekendtskaber og den gode relation mellem de involverede parter, som
havde betydning for tilliden og fremdriften i forlgbet. Afslutningsvis rettes fokus mod mgdernes
funktion, som en fortolkningsramme for businesscasen.
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En hektisk proces

| efteraret 2022, efter en laengere periode med markedsundersggelser omkring den optimale
placering af et af SAS' A321LR-y, aendres fokus og hastigheden af processen. SAS skal tree e
et de nitivt valg om, hvilke lufthavne der skal bruges i strategien om at forbinde sekundeere
lufthavne i Skandinavien med den amerikanske storby New York. Arsagen til dette skyldes, at
SAS er naet til deres interne tidspunkt i planleegningen af sommersaesonen 2023:

OK, we really need to get going with next summer and it's then when we say, OK,

we need to clarify what's gonna happen with this (...) We always had the idea that

we could ideally develop into regional Scandinavia directly to New York. We probably
found that at that point in time that was the right thing to do (SAS, 2025).

Denne proces bliver beskrevet bade som intens, hektisk og pressende af ere aktgrer, som
varer fra ca. oktober 2022 frem til annonceringen af ruten den 21. december 2022 (Destination
Nord, 2025; Invest in Aalborg, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b). Respondenten fra Aalborg
Lufthavn uddyber, at der var deelme drgn pa at de (red. SAS) skulle have data og det skulle
veere hurtigere. Der var ikke meget tid til at lave det(Aalborg Lufthavn, 2025b). Den hektiske
proces op til annonceringen af en rute veekker genklang i Hindkjeer (2025), hvor en ruteudvikler
fra et regionalt yselskab beskriver, at tidsperioden for ruteudviklingen kan veere vanskeligt
at vurdere, fordi did that process then take years, or was it just a matter of stepping into a
market opportunity within a short time? (Hindkjeer, 2025, s. 34). Altsa, SAS har farst og
fremmest overvaget mulighederne for sadan en rute i arevis, og vurderede i efteraret 2022 at nu
var det rette tidspunkt at eksekvere pa. SAS begrunder den hektiske proces mediaternally

we have to be quite private in what's communicated within the company and what may leak
outside, because obviously all of this has to remain con dentialSAS, 2025). Samtidig forklarer
Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirekter, at:

Den der hemmeligholdelse omkring sadan en ruteannoncering, den er bare sa sindssyg
(...) Fordi man er sa bange for at den der nyhed den skal sive. Der er nogen, der

kommer til at sige noget og at sa bliver hele den store annoncering spoleret af, at
der er en journalist, der har fundet ud af det (Aalborg Lufthavn, 2025b).

| denne kontekst fungerer den tilskyndende proces desuden som en indikator for, at det primaert
er yselskaberne, der seetter tempoet og bestemmer, hvornar en potentiel rute tages op til
overvejelse. Lufthavnen indtager dermed en venteposition, hvor der sidelgbende iveerksaettes en
form for charmeo ensiv rettet mod yselskabet. SAS' ruteudvikler pointerer, at:

We will always have the nal decision. So it will always be us driving the conversation
or the discussion because airports as helpful as they can be, they will never be fully
aware of what our timelines are, when we're thinking that we're gonna lanuch
something. We can of course, let them know in advance, hey, this is going to
management this date or we need this information. But it's the airlines, who are
going to be on the driving seat of the decision§SAS, 2025).
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| takt med at ruteudviklingsprocessen intensiveres, bliver det afggrende for Aalborg Lufthavn at
kunne aktivere sit netveerk, som det kommende afsnit vil afdeekke. Gennem samarbejde med
relevante aktgrer kan lufthavnen indsamle og formidle de informationer, som er ngdvendige for
at imgdekomme SAS' behov og forventninger i beslutningsfasen.

Et netveerk af aktgrer

En afggrende forudsaetning for at ruten til New York kunne virkeliggares, har veeret haengt op pa
et netveerk af aktgrer. Her har Aalborg Lufthavn fungeret som samlingspunktet eller neermere
en mediator mellem regionen og yselskabet. Lufthavnen har en rolle i at tiltreekke yselskaber
herunder ruter til omradet, som gavner hele regionen. | den forbindelse inddrager Aalborg
Lufthavn de lokale aktarer, sdsom Destination Nord og Invest in Aalborg som sparringspartner
til at kunne synliggare en efterspgrgsel for ruten til SAS.

For at forstd behovet af et aktarnetveerk indenfor ruteudvikling, ma en sammenligning mellem
regionale lufthavne og hub-lufthavne nde sted. Forskellen i deres karakteristika har en direkte
indvirkning pa, hvordan lufthavene skal agere for at tiltreekke tra k. Eksempelvis er Kgben-
havns Lufthavn en hub-lufthavn, altsa et knudepunkt bade geogra sk og i det internationale
luftfartssystem (Bloch, 2018). Her genereres en stor del af tra kken automatisk, dels som falge
af byens internationale attraktionsveerdi som Danmarks hovedstad, og dels fordi ere yselska-
ber herunder SAS og Norwegian anvender lufthavnen som et centralt omdrejningspunkt for
videre forbindelser. Dette illustrerer den sakaldte hub-and-spoke-model, hvor ruter fra mindre
destinationer fgder passagerer ind til hubbet, hvorefter de kan transfer til andre destina-
tioner (Cook and Goodwin, 2008). SAS opererer i hgj grad efter denne tilgang (SAS, 2024a).
Rammevilkarene for en regional lufthavn, som Aalborg, er dermed markant anderledes. Aalborg
Lufthavn er placeret mere perifert, bade i en dansk og international kontekst. Dens funktion er
primeert at levere passagerer til starre hub-lufthavne, som Kgbenhavn og Amsterdam (Larsen
et al., 2016). Derfor er det i modsaetning til hub-lufthavne, ikke givet pa forhand at tra kken
genereres i regionale lufthavne. Der skal i stedet for arbejdes aktivt for at tiltreekke ruter og
skabe grundlaget for tra k, hvor aktgrnetveerket bliver en vaesentlig komponent i den proces for
regionale lufthavne (Halpern and Graham, 2016; Spasojevic and Lohmann, 2022).

| denne sammenhaeng kan Castells teori om netveerkssamfundet megaces of ows un-
derstgtte analysen af Aalborg Lufthavns brug af aktgrer. Netvaerkssamfundet er struktureret
omkring stramme af information, kapital og mennesker, der er koncentreret i bestemte globale
knudepunkter (Castells, 1996). | denne analyse fremstar Aalborg Lufthavn som perifert placeret

i forhold til disse stramme, i modsaetning til eksempelvis Kgbenhavns Lufthavn, der fungerer
som et centralt knudepunkt i netveerket. Herved begraenses Aalborg Lufthavns motilitet, med
henvisning til Kaufmann' begreb om mobilitetspotentialet, af bade dens geogra ske og institu-
tionelle afstand til de centrale netveerksstremme. Det er sdledes ikke udelukkende den fysiske
infrastruktur herunder transportsystemet i catchment area, men ydermere i abstrakt forstand
en netveerkskapital, der er bestemmende for ruteudviklingspotentialet.
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Denne teoretisk-analytiske gennemgang har til formal at fremhaeve grundet Aalborg Lufthavns
mindre motilitet i udgangspunktet ma inddrage aktgrer, som Atlantic Link, Destination Nord,
Invest in Aalborg og VisitDenmark. Disse interessenter bidrager med et netveerk af stramme i
form af seerligt social- og netveerkskapitel, der er med til at levere relationsbaseret data, som
grundlag for rutens etablering. Hvis det geogra ske aspekt fiernes, fremstar lufthavnen som
et knudepunkt eller en mediator i aktgrforholdet, eftersom alle informationer skal igennem
lufthavnen.

| forbindelse med konkretiseringen af ruten hjeelper eksempelvis Destination Nord med at
kvali cere udviklingen og potentiale for turismen i Region Nordjylland. Head of Marketing &
Development ved Destination Nord forklarer, at der harveeret en tradition for, at fokusset har
veeret lidt meget pa det man kalder outbound og ikke sa meget pa det man kalder inbound, hvor vi
jo arbejder primaert med inbound (Destination Nord, 2025). Dermed har Destination Nords rolle
veeret et ben af mange for Aalborg Lufthavn til at styrke indsatsen for at tiltreekke amerikanske
turister. Samtidig pointerer Destination Nords respondent, at det i hgj grad er fagligheden som
sparringspartner, der har veeret fokusomradet udover at kunne levere tal om turismepotentialet.
Samtidig har Invest in Aalborg, der ellers kun bidrager med datarelateret information til Aalborg
Lufthavn i en typisk ruteudviklingscase, anvendt deres netveerk i casen (Invest in Aalborg, 2025).
Det er faktisk fgrst gang at den kommunale erhvervsorganisationen brugte hele sit netveerk,
fordi denne var sa speciel (Invest in Aalborg, 2025). Head of Foreign Direct Investments fra
Invest in Aalborg forklarer, hvordan grundlaget for deres arbejde fungeredeg har en by og jeg
har en masse relationer, og jeg har en viden om, hvad det er der fungerer. Sa vi laver det der
hedder relationsbaseret investeringsfremmélnvest in Aalborg, 2025).

Seerligt netveerket og relationerne pa Invest in Aalborgs side har spillet en rolle i det samlede
puslespil med at synliggare en efterspargsel pa ruten, da forlgbet ndede frem til november
2022. Pa dette tidspunkt kontaktede Aalborg Lufthavn dem, da SAS efterspurgte konkrete
estimater for det forventede salg af businessbilletter. Flere aktgrer fremhaever, at der udover
leisuresegmentet var en klar forstaelse af, at businesssegmentet ville vaere afggrende for ruten.
Der var det veesentligt at nordjyske virksomheder i hgj grad udtrykte en opbakning til ruten
for at sikre den ngdvendige belaegning (Destination Nord, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b;
Invest in Aalborg, 2025). Under fortrolighed om den potentielle rute gennemfgrte Invest in
Aalborg i november maned virtuelle og telefoniske mader med omkring 30 virksomheder. Her
blev virksomhederne bedt om at angive et estimat for deres potentielle brug af ruten. | den
sammenhaeng skulle oplysninger sasom navn, titel, e-mail og telefonnummer pa kontaktpersoner
indsamles, uanset om virksomheden kunne angive et konkret antal rejsende eller ej. Ifglge
Invest in Aalborg blev opgaven i hgj grad muliggjort af den tillid, der var opbygget gennem
organisationens netveerk gennem tiden (Invest in Aalborg, 2025). Dette indblik illustrerer tydeligt
netveerkets betydning for en lufthavn, som Aalborg med en begraenset meengde ressourcer. Invest
in Aalborgs repraesentant pointerer, at deres arbejde omhandler at udnytte netveerket og det
ikke er muligt blot at 'banke pa en ny dar' og forvente noget retur og beskriver nsermere:

Sa skal jeg have ham (red. en virksomhedsejer) til at sige noget omkring noget han
tror, og sa skal jeg ogsa lige fortaelle ham, og sa a everer jeg i gvrigt lige dit navn,
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titel, e mail, telefonnummer, det du har sagt nu til SAS. Altsa, det kreever tillid. Og
det kreever, at han er fuldsteendig klar over, at nar (red. Invest in Aalborgs Head of
Foreign Direct Investments) ringer og spgrger om det her og (red.
lufthavnsdirektaren) er med, sa er det fortroligt og det kan jeg roligt gere, for det
bliver ikke misbrugt. For mig at se er det et key-element i det her, for ellers sa
havde vi ikke faet folk til at udtale sig (Invest in Aalborg, 2025).

Derfor ma det forventes, at denne opgave ville have veeret mere vanskelig for lufthavnen selv,
fordi de steerke relationer og den gensidige tillid Invest in Aalborg har til sit netveerk letter
adgangen til de reelle estimater for billetsalget fra virksomhederne. Ikke mindst har relationen
til Atlantic Link medvirket til at kunne raekke ud til deres netveerk for at skabe en forbindelse

til virksomheder i erhvervslivet, turoperatgrer og rejsebureauer, saledes alle aktarer indgar i en
samlet synergi om opbakningen til ruten (Atlantic Link, 2025). Derudover forklarer direktaren
for Atlantic Link, at netveerk er alfa og omega i deres arbejde med at matche de forskellige
aktarer (Atlantic Link, 2025). Ruteudviklingsdirektagren fra Aalborg Lufthavn fremhaever endda

ift. at f& inddraget rejsebureauerne og turoperatgrerne har deres netveehaft en rigtig stor
betydning, og det arbejde ville have veeret noget neer umuligt i den her case, uden Invest in
Aalborg og Atlantic Link (Aalborg Lufthavn, 2025b). Repraesentanten fra Aalborg Lufthavn
henviser til at det var vigtigt ift. at handgribligere rutens efterspgrgsel (Aalborg Lufthavn,
2025b).

Desuden ser Destination Nord en vigtig veerdi i over for SAS at regionen fremstod som et
steerkt gko-system. Altsa netveerk, som star sammen og udtrykker villigheden til at etablere
ruten (Destination Nord, 2025). Samtidig beskriver Head of Marketing & Development at
samarbejdet mellem aktgrerne var en dialog, hvor det var muligt at byde ind med sine relevante
inputs, som kunne ggre casen steerkere (Destination Nord, 2025). Invest in Aalborgs respondent
forklarer ligeledes, at de kun er et ben i det samlede hele, som understgtter Aalborg Lufthavn
med oplysninger (Invest in Aalborg, 2025). Af gur 5.5 fremgar et forsgg pa at kortleegge, hvordan
aktgrforholdet var mellem de interviewet aktgrer. Det er veerd at pointere at projektgruppen
har kendskab til at der har veeret ere aktgrer involveret i processen, men deres placering i
netveerket kan ikke angives, grundet manglende informationer. Men af guren er det tydeligt, at
lufthavnen er et bindeled mellem alle aktgrerne. Dermed er Aalborg Lufthavn et knudepunkt

I netveerket af aktgrerne og strammene af viden og informationer. Tilgengeeld er det ligeledes
visualiseret at der er der er forbindelser mellem de andre aktgrer, nogle steerkere end andre, som
tykkelsen af linjer forsgger at fremhaeve.

Det er her bemaerkelsesveerdigt, at Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirektgr fremheever, at det
er farste gang inddragelsen af aktgrer har vaeret sd omfattende (Aalborg Lufthavn, 2025b). |
tilleeg til det forteeller Invest in Aalborgs respondent, at de under normale omsteendigheder
leverer data ift. virksomhedsoplysninger og forbindelser til udlandet i Nordjylland, memed
New York-ruten involverede vi ogsa pa en helt, helt anden made, men det var fordi vi kunne se
potentialet i det (Invest in Aalborg, 2025). Dette rejser en reekke overvejelser om arsagerne til at
en sadan praksis ikke synes at veere mere rutineret i lufthavnens ruteudvikling.
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Figur 5.5: Oversigt over aktgrforholdet i ruteudviklingsprocessen for ruten mellem Aalborg og
New York. Figuren er udarbejdet ud fra udtalelserne fra interviewene med aktgrerne - Egen
gur

Dermed viser denne case, at det handler om at kunne aktivere sit netvaerk og engagere aktarer,
der er villige til at tage initiativ og bidrage til at skabe en efterspgrgsel blandt potentielle
rejsende. Her viser teorien om Granovetter's weak-ties sig relevant til at kunne forsta, at Aalborg
Lufthavns netveerk af relationer skaber broer til andre knudepunkter med stramme af viden

og information, som ellers normalt er uden for raekkevidde. Dette illustrerer ydermere, at Urry'
netveerkskapital spiller en rolle, grundet at Aalborg Lufthavn kan anvende sit netveerk og
relationer, som en strategisk ressource, der giver adgang til ellers utilgeengelige informationer,
viden og statte. Ikke nok med at have et netveerk, som kan kontaktes, sa har forudgaende
relationer mellem aktarer ligeledes i en rolle denne proces, som afdsekkes i det kommende afsnit.

Tidligere bekendtskaber

Som afdsekket forinden bestar ruteudvikling af et omfattende netveerk pa tveers af aktarer,
hvor nogle af disse relationer i netveerket bestar af tidligere bekendtskaber. Dermed raekker
ruteudvikling ind i det enkelte individs netvaerk, hvilket kan have betydning for mulighederne for

at udvikle nye ruter. Eksempelvis har ruteudviklingsdirektgren fra Aalborg Lufthavn tidligere
arbejdet i anden lufthavn og dermed traekker p& og har gavn af bekendtskaberne, som blev
stiftet pa daveerende tidspunkt (Aalborg Lufthavn, 2025b). Denne case viser, hvordan relationer
gennem et netveerk af tidligere samarbejdspartnere kan gare processen mere overskuelig. Det
skyldes, at aktgrerne allerede har en feelles historik og indbyrdes tillid, hvilket reducerer behovet
for at starte fra nul. Eksempelvis fremhaever Destination Nords repraesentant, at dette aspekt
kan ggre de indledende gvelser i samarbejdet til en mere smidig proces:
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Sa er man hurtigere i team, fordi man skal ikke over de der farste barrierer ved
farst sadan leerer hinanden at kende eller forsta, men hvem er du og man skal lige
sadan se, uhh, er du min ven eller er du ikke eller hvor har jeg dig henne, men man
har hurtigere et klart billede af, okay, hvem er der rundt om bordet? Og okay ja, det
er nu nogle folk jeg kan stole pa og der er hgij tillid pa forhandDestination Nord,
2025).

Et forudgaende kendskab har herved en e ekt af at gensidige relationer i hgjere grad er tilbgjelige
til at dele informationer med hinanden. Det relationelle grundlag for at forhandle om en rute
fra Aalborg til New York fremgar tydeligt ved at eksempelvis kender ruteudviklingsdirektaren i
Aalborg Lufthavn SAS gennem sit tidligere arbejde i en anden lufthavn, som ruteudvikler og
har et kendskab til SAS' forretningsmodel og maden de opererer pa. Tilmed har direktaren for
Aalborg Lufthavn tidligere arbejdet i en arraeekke hos SAS og fungerer desuden, som en af de 25
ambassadgrer for Invest in Aalborg, som har medfgrt ere samarbejder mellem dem (Aalborg
Lufthavn, 2025b; Invest in Aalborg, 2025). Desuden har ruteudvikleren fra SAS et forudgaende
kendskab til ruteudviklingsdirektagren i Aalborg Lufthavn fra vedkommendes tidligere ansaettelse
i et andet yselskab (SAS, 2025). Ikke mindst havde repraesentanten fra Destination Nord veeret
tidligere beskeeftiget i VisitDenmark sammen med repraesentanten fra VisitDenmark, hvorved
de havde en forudgaende relation (Destination Nord, 2025).

Denne opremsning af bekendtskaber fremstar som et komplekst netveerk af forbindelser, der
krydser pé tveers af organisationer og tidligere samarbejder. Adgangen til tillid og samarbejdsuvil-
lighed er ikke givet pa forhand, men skal opnas gennem eksisterende forbindelser og et etableret
netveerk. Naermere praeciseret samler Invest in Aalborg op pa deres relationer i deres arbejde
eller beskrevet, som periodisk aktivering af ens netveerk (Invest in Aalborg, 2025; Urry, 2007).
Men det kan veere vanskeligt at vurdere den konkrete betydning af de speci kke bekendtskaber
ift. valget af lufthavn til brug af New York-ruten. Til gengeeld er denne ruteudviklingsproces med

til at fremheaeve betydningen af eksisterende bekendtskaber og personlige relationer, muliggare i
hgjere grad anvendelsen af virtuelle kommunikationsformer i en professionel sammenhaeng. Flere
af interviewrespondenterne forklarer, at de grundet de personlige relationer de havde forud for
forlgbet med ruten mellem Aalborg og New York kunne samarbejde virtuelt (Destination Nord,
2025). Dermed kan det relateres til Boden and Molotch (1994); Urry (2007), at tillidsbaseret
relationer er veesentlige for at kunne deltage og samarbejde i et virtuelt miljg. Pointen bliver
styrket af SAS' ruteudvikler:

| think, there is this point in time when we've known the airport representative for
SO many years, that a Teams call is gonna be very close to a face to face call because
you have that trust in that relationship (SAS, 2025).

Beskrivelsen om sammenhaengen mellem virtuelle og fysiske mgder kan henledes til, at Urry
(2007, s. 167) fremlaegger, avideoconferencing is a thinner version of physical meetings in
terms of bodily idiom, sociality and a ect . Dette understgtter, at ruteudvikling med nye aktgrer
kan have vanskelige vilkar ved udelukkende at handtere det virtuelt, eftersom der ikke eksisterer
et forudgdende kendskab, som ellers danner grundlag for aktiv tillid. Som det fremgar af
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tabel 5.2 stemmer dette med, at et lavt bekendtskab med et formelt opstartende mgde om nye
ruter vil forega fysisk, hvor der er tale om et laengere samarbejde s@ituation 3 indikerer.
Endvidere forklarer Lassen (2022) at ved eksempelvis konferencer, hvor mennesker tree er
hinanden uformelt, som en del af en socialiseringsproces. | tillaeg til dette haenger det sammen
med at mennesker fortreekker at mgdes fysisk, hvis interaktionen ikke er rutinepraeget (Boden
and Molotch, 1994, s. 277). Et uformelt mgde pa en konference er ikke blot en rutinepreeget
interaktion, men snarere en organiseret tilfaeldighed (Lassen, 2005). Her opstar et behov for fysisk
tilstedeveerelse, fordi samtidigheden i madet er sa informationsmeettet, at det er ngdvendigt
selv at veere til stede for at kunne opleve situationen direkte og vurdere, om der udveksles
troveerdige data. Dette opleves gennem Go manns begreb focused attention , hvor mennesker
kommunikerer og a aeser hinanden gennem kropssprog og signaler (Boden and Molotch, 1994, s.
259).

Relation to participants High acquaintance Low acquaintance

/ Nature of the meeting 9 g q

Formal Situation 1: Virtual meeting Sltua_tlon 3: Virtual or face-to-face
meeting

Informal ilgzit:]ogn 2: Face-to-face orvirtual| o -vion 4: Face-to-face meeting

Tabel 5.2: Oversigt over mgdeformen enten fysisk eller virtuelt, som er afhaengig af typen af
bekendtskab og typen af magdet (Lassen, 2022, s. 288); se ogsa (Lassen, 2005, s. 234)

Den gode relation

| arbejdet med ruteudvikling har de relationelle forhold mellem de involverede aktgrer en
vaesentlig betydning. Seerligt tillid og troveerdighed spiller en vaesentlig rolle i opbygningen af en
businesscase for en rute. Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirektar pointerer, at yselskaberne
har et beskedent antal ressourcer til at analysere alle cases i dybden, hvor ruteudvikleren ser
sig selv som, atjeg fungerer som sadan en slags udvidet analyseenhed for dem, og det skal de
jo kunne stole pa er rigtigt. Det er meget, meget vigtigt for mit arbejdgAalborg Lufthavn,
2025b). At lufthavnen er et bindeled mellem yselskabet og lokalomradet understattes herunder
af ruteudvikleren fra SAS, som formulerer, at:

Unfortunately, | cannot be as close as they (red. lufthavnen) are to the local region.
So in some way a trusted airport partner will always be our eyes in the local region,
so they know much better than us(SAS, 2025).

Betydningen af tillidsopbygning og relationen mellem yselskabet og lufthavnen kommer saerligt

til udtryk i udvekslingen af informationer om lufthavnens catchment area. Da yselskabet
investerer med et veerdifuldt aktiv i form af yet i lufthavnen og dens omrade, og dermed
patager sig en betydelig skonomisk risiko ved etablering af en ny rute, er troveerdig information
afggrende (SAS, 2025). Dette understreger et australsk yselskab fra Spasojevic and Lohmann
(2022) ligeledes pa, at investeringsrisikoen i hgj grad bzeres af dem selv. Derfor er det afggrende,
at der er en villighed fra lufthavnens side til at yde statte til dem (Spasojevic and Lohmann,
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2022). | den forbindelse seetter yselskabet pris pa lufthavnens forstaelse for, at de ikke er den
eneste konkurrent i oplgbet, hvilket er gavnet af en stabil relation. Lufthavnen skal samtidig
kunne positionere sig i forhold til konkurrenterne og argumentere for, hvorfor netop de bar
veelges frem for andre:

It's not always about what they tell you about your airport, but what you are
learning from the conversations you are having with (...) it's not only that I will be
asking, why should | choose you, but it's also why should | choose you ahead of
someone else (SAS, 2025).

Det er saledes ikke tilstreekkeligt for lufthavnen blot at praesentere sig selv i et positivt lys, men
troveerdigheden opnas ogsa gennem den tillid og forstaelse, der gradvist opbygges i samtalerne
mellem yselskabet og lufthavnen. | ovenstaende afsnit netveerk af aktarerfremgik det at
Aalborg Lufthavns inputs var baret af bl.a. aktarer i lokalomradet, som fremmer kontekstfor-
staelsen af regionen. Foruden at forsta det relationelle forhold mellem de primaere aktarer i
ruteudviklingsprocessen, som specialet fokuserer pa, er det ogsa vigtigt at have kendskab til
forretningstilgangen hos de understgttende aktarer, sdsom Invest in Aalborg. Dette bidrager til
at belyse, hvordan det relationelle spiller en rolle lsengere ude i netveerket end ved knudepunktet
omkring lufthavnen. Eksempelvis beskriver den kommunale erhvervsorganisationen, at deres
arbejde:

Det er fuldsteendig relationsbaret, fordi altsa, der er s& meget tillid i det her og sa
meget der skal veere fortroligt. Og det kan man ikke lave med mennesker man ikke
bryder sig om eller relationer der ikke er aegte (Invest in Aalborg, 2025).

Dette indikerer ligeledes, at et grundlaeggende fundament for samarbejde bunder i reelle person-
lige relationer, hvor dynamikken mellem aktgrerne har en betydning. Tilsvarende fremhaever
VisitDenmarks Markedschef for UK & US, at samarbejdsrelationen tager afseet i en professionel
tilgang til faget, mens det sociale aspekt i samveeret mellem mennesker spiller ogséa en rolle:

Jamen, det er supervigtigt. Det er jo altafggrende, at man har nogle ordentlige
personlige relationer som farst og fremmest er haengt op pa faglighed. Men det er
selvfglgelig ogsa rart, hvis folk ogsa har lyst til at veere sammen (VisitDenmark,

2025).

Citatet indikerer, at en forudsaetning for det tveerfaglige samarbejde mellem ere aktgrer, som
ruteudviklingspraksissen i hgj grad udgear, er at det relationelle aspekt ikke skal undervurderes.
SAS' ruteudvikler papeger, at ruteudvikling i hgj grad er funderet i relationelle forhold til
samarbejdspartnerne. Kort tid efter i interviewet fremhaever han dog, at beslutningsprocessen
primeert drives af tal og gkonomiske vurderinger, som nedenstdende sammenligning illustrerer:

a7



5.3. RUTEUDVIKLINGSPROCESSEN FOR RUTEN MELLEM AALBORG - NEW YORK

It's a very much relationship-based business or | value a lot having a good
relationship with the counterpart. | will not make a decision based on that
relationship, clearly. But being or having the con dence that your counterpart is
going to work for this to be a success, obviously it's reassuring

m

If the numbers dont stack up then, I'm sorry, it cannot happen because we are a

numbers driven business and our decisions have to be based on numbers on

business cases that we believe are going to materialize, not based on how nice the
counterpart is (SAS, 2025).

Dette illustrerer, at der tilsyneladende kan veere tale om et paradoks, dog ikke i traditionel
forstand, hvor to modstridende tilgange eller logikker fungerer side om side i praksis. | stedet er der
tale om to samvirkende rationaler, et teknisk-gkonomisk og et socialt, som understgtter hinanden

I ruteudviklingsarbejdet. Den dominerende logik er den teknisk-gkonomiske, som afsnit 1.2
belyste, er den primeaere drivkraft, hvor ruteudvikling italesaettes gennem gkonomiske nggletal
og analyser. Samtidig rummer ruteudvikling en social dimension, baseret pa relationer, tillid og
netveerk, som er nedtonet i den eksisterende litteratur og generelt i branchen. Paradokset ligger
i, at disse to logikker ikke anses som ligeveerdige, selvom aktgrernes udtalelser fra interviewene
peger pa det modsatte. Det kan taenkes, at ruteudvikling er sa tal- og pro tfokuseret, at
SAS og andre aktgrer ikke er observante om det sociale aspekt og maske tager det for givet,
selvom det tillaegges en starre betydning. Med det nedenstdende citat fremgar det, hvordan
tankegangen indenfor ruteudvikling omkring det sociologiske nedtones, eftersom de gkonomiske
tal er afggrende for beslutningskompentencen:

When I'm looking at the business cases or looking at the numbers, their (red.
lufthavne) relationship doesn't play a role because it is the numbers that have to
stuck up. So, it's a nice to have, but not a need to have in some degree. We need to
be based on what we believe the business case is going to or what we believe the new
route is going to deliver. And when we are looking at comparing di erent options,
we have to be as objective as we can. | would not be doing my job correctly if | was
facing this on how well | get along with someongSAS, 2025).

Denne sammenligning er samtidig med til at synligggre kontrasterne omkring luftfartplanleeg-
ningsrationalerne, konventionel og aeromobiliteten, som beskrevet i afsnit 2.1. Endvidere belyser
det ogsa en forstaelse for at begge rationaler for ruteudviklingen, hverken er rigtige eller forkerte,
men en blanding af begge. | denne sammenhaeng medvirker det til at der et begyndende argument
for at disse rationaler ikke skal opstilles dualistisk, som i tabel 2.1. Der kan argumenteres for
at den teknisk-gkonomiske tankegang er indlejret i en social dimension i et komplekst samspil
med hinanden. Det er veesentligt i denne sammenhaeng at forsta ruteudviklingens teoretiske
udgangspunkt vil veere bundet i den konventionelle logik med forecasting og transport af objekter
fra A til B. Denne del kan ikke tages ud af ligningen, men at dertil kan adderes en forstaelse af,
hvordan yselskabet og de andre aktarer er indlejret i et abent samfundsmaessigt system, hvor
de integrerer med hinanden. | den kontekst har den sociale dimension en vaesentlige rolle, fordi
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den skaber de relationelle rammer, som muligger netveerk, relationer, samarbejde og tillid for at
realisere og fastholde nye ruter.

Mgder - En fortolkningsramme for businesscasen

| konkretiseringsfasen er formalet at praecisere indholdet af businesscasen i overensstemmelse
med yselskabets behov for informationer, far der tree es beslutning om valg af lufthavn. SAS'
ruteudvikler understreger, at businesscaseit's key to the development of the route. | mean

no route is gonna be approved without the proper business caé®AS, 2025). Samtidig gar
ruteudvikleren det klart, at det er SAS, der kender det fulde overblik over businesscasen, idet
lufthavnens bidrag er mere ensidigt, eftersom det eprimarily a commercial side revenue type

of proposal or idea. But then obviously we are the ones who incorporate the cost side of it and
our own assumptions (SAS, 2025). | forrige afsnit 5.3.1 om den uformelle afsggningsperiode
for SAS blev det fremhaevet, at ruteudviklingsprocessen er et iterativ forlgb. Dette henleder
opmaerksomhed til hermeneutikken, som kan understgtte analysen af ruteudviklingsprocessen.
Hermeneutikken er funderet ud fra en forstaelse om at nye informationer og perspektiver med
tiden tilleegges forforstaelsen, hvorved der sker en sammensmeltning af perspektiver og en ny
samlet forstaelse (Kvale and Brinkmann, 2009). SAS' ruteudvikler forklarer, at dialogen og
mgderne ikke tager udgangspunkt i en businesscase, men snarere en raekke antagelser som
diskuteres for at udvikle deres egen businesscase (SAS, 2025). Mere interessant er det ift. at
forsta den sociale dimension i ruteudviklingsprocessen er at lufthavnen ikke kun sender deres
bud pa en businesscase, men at den fortolkes. Ruteudvikleren fra SAS forteeller, at magderne
med lufthavnen bruges til at fa det fulde billede af rutens karakteristika (SAS, 2025). Falgende
citat giver et uddybende indblik i mgdernes formal:

But I think it's very important that they not only send a business case, but we can
challenge the business case and we can ask questions about, hey, why do you think
this is like this? Why maybe | think this could be di erent? Why do you believe
this is going to work? When is it going to be stronger, when less? Where is this
demand going to come from? Have you discussed with this in con dence obviously
with speci ¢ tour operators, how do they see this? (SAS, 2025).

Samtidig fremhaever ruteudviklingsdirektgren fra Aalborg Lufthavn vigtigheden af at kunne
have en diskussion om de tilsendte data til et yselskab, i dette tilfeelde SAS (Aalborg Lufthavn,
2025b). Dette understattes af Halpern and Graham (2022), som skriver at lufthavne skal forvente
at diskutere businesscasen ud fra den originale ide. Netop at skulle diskutere businesscasen
fremhaever kernen omkring den sociale indlejring i ruteudviklingsprocessen. Eftersom hvis denne
udelukkende var en fuld teknisk-gkonomisk proces, baseret pa forecasting, ville der ikke have
veeret et behov for at have en dialog om businesscasen. Dette kan kobles til det gkonomiske
begreb economic man, som tager afseet i at eksempelvis yselskabet altid vil handle rationelt
med fuld adgang til information. | praksis bliver businesscasen gennem diskussioner og samtaler
formidlet og fortolket og herved er denne ikke lsengere neutral.
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Teorierne om hermeneutikken og economic man er med til at nuancere forstaelsen af ruteud-
vikling. Det er en rent rationalistisk praksis, hvor forecasting og gkonomiske beregninger alene
udgar grundlaget for yselskabets beslutninger. Tvaertimod bestar ruteudvikling af ere lag,
hvor de tekniske og gkonomiske analyser udger fundamentet og kan dermed ikke undveeres. De
omkringliggende lag indeholder elementer af fortolkning, meninger og tillid, som tilsammen
danner en kontekstforstaelse for den given rute. Hermed understreger dette i henhold til rationa-
lerne indenfor luftfarten, at ruteudvikling ikke kan forstds ud fra en konventionel tilgang og
hvor det foregar i et lukket gkonomisk system. Derudover ma en interdisciplineer ramme ud fra
aeromobilitetens tankegang inddrage luftfartens sociale og kulturelle forhold. Dette fremmer
indsigten i kompleksiteten af ruteudvikling og dens interaktion med det gvrige samfund.

Disse diskussioner medvirker efterfglgende til en stagrre maengde af opfglgende arbejde, hvor
lufthavnen skal falge op pa SAS' forespargsler angdende kendskabet til lokalomradet (Aalborg
Lufthavn, 2025b). Som forklaret i afsnit 5.3.2 om relationerne er lufthavnen yselskabets lokale
gjne. SAS' ruteudvikler pointerer, at de selv har et kendskab til lokalomradet i Nordjylland
gennem deres salgsafdeling (SAS, 2025). Hermed er det veesentlig, at en lufthavn a everer
realistiske oplysninger om lokalomradet, ikke udelukkende for at styrke rutens efterspgrgsel,
men ydermere opbygge troveerdig tillid gennem informationsudvekslingen, som yselskabets
ruteudvikler fremhaever,it's all about those conversations where we here get su cient under-
standing of what they see as the market that we gain trugSAS, 2025). Yderligere er delingen

af informationer med til at sikre parterne er on the same page (Spasojevic and Lohmann,
2022, s. 6), hvilket virkeliggares af hermeneutikkenusion of horizons . Denne tydeliggerelse

af dialogens magt i ruteudvikling er med til at synliggare, hvordan den ofte underbelyste sociale
dimension har en reel betydning og ind ydelse pa beslutningsprocessen.

Dermed sker der igennem mgderne en lgbende udvikling af madernes indhold og formal, hvor
det typisk tager udgangspunkt pa et hgijt strategisk organisatorisk niveau og efterhanden
bliver konkret, efterhanden som yselskabet bliver mere interesseret, hvilket Aalborg Lufthavns
ruteudviklingsdirektar fremlsegger ved, at:

Man starter ligesom med tra kefterspargslen og sa siger na, det ser fornuftigt ud,
vi vil gerne kigge lidt mere ind i det her, hvad har | sa af virksomheder, siger
yselskabet til os. Jamen vi har sa dem her, godt hvad har | sa af turoperatgrer, vi
har dem her, OK, hvad er der af statte til os, jamen sa kan vi gare det her og sa
bliver man mere og mere konkret i de her snakke frem og tilbagéalborg
Lufthavn, 2025b).

Disse samtaler om ruten er foregaet i en kombination mellem fysiske og virtuelle mgder, hvor star-
stedelen er foregaet online. Farst og fremmest har det fysiske mgde med samtidig tilstedeveerelse
veeret en sjeelden, men vigtig aktivitet i ruteudviklingsprocessen. Foruden ruteudviklingskonferen-
cer, hvor aktgrer mgdes fysisk et par gange arligt, besager de ligeledes hinandens kontorer et par
gange om aret, hvilket laener sig op af guiden Martin (2009)' beskrivelser af mgdehyppigheden.
Denne frekvens af mgder bidrager til atnothing really comes as new because we have, we
get this business case proposals from them on a regular basis and then what we see is like
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constant iterations or updates of these busines§SAS, 2025). Dertil da Aalborg Lufthavn skulle
praesentere deres fulde businesscase til SAS henimod, hvor beslutningen skulle tages, tog de
til SAS' hovedkvarter i Stockholm, fordi:

Vi ved jo af erfaring, at det at seette sig ned omkring et bord og snakke sammen og

have 2 timer sammen, eller hvor meget det nu er, det gar noget i stedet for bare at

sende en powerpoint netop, fordi du er i stand til at fa vendt nogle ting, som man

ikke far vendt, nar man bare har sendt et powerpoint afsted. Sa det er da afggrende
betydning, at man far de der mgder(Aalborg Lufthavn, 2025b).

Her gar ruteudviklingsdirektagren i Aalborg Lufthavn det Klart, at et fysisk made er foretruk-
ket, nar lufthavnen forsgger at komme til Stockholm. Dette spiller ind i, at nar afgarende
momenter foregar og den mest vigtige kommunikation skal udfgres foretreekkes den samtidige
tilstedeveerelse (Boden and Molotch, 1994, s. 277). Samtidig udtrykker det fysiske samveer en
villighed til samarbejdet, eftersom der afseettes tid og ressourcer af til at mgdes (Boden and
Molotch, 1994, s. 263). Den objektive forpligtelse til at preesentere businesscasen i sin helhed,
hvilket skaber et behov for at mades, viser, at det ikke er gratis at vedligeholde relationer og sit
netveerk (Urry, 2007, s. 231). Formalene med det fysiske mgde er opsummeret i tabel 5.3, som
giver et overblik over de anvendte kommunikationsformer og deres anvendelse i processen. Heraf
fremgar det at jo mere veesentlig den information som udveksles er, vil der opgraderes til den
kommunikationsform, som er teettest pa det fysiske mgde (Boden and Molotch, 1994, s. 258).
Dette vil kunne anvendes i fremtidige ruteudviklingsprocesser, hvor betydningen af det fysiske
mgde ikke skal undervurderes ift. udelukkende at bruge virtuelle kommunikationsformer. Urry
forklarer dertil, at virtual spaces seem to depend upon moments of face-to-face co-presense
for developing trustful relationships (Urry, 2007, s. 164). Citatet er interessant, da der i hgj
grad blev anvendt virtuelle kommunikationsformer, sdsom videomgder, telefon eller e-mail for
at holde kontakten.

Fysisk mgde Videomgde Telefon E-mail
" Preesentation af |~ Erstatning for " Opfelgning af " Opfelgning af
businesscase fysiske mgder, mgder mgder
" Deltagelse i grundet geogra sk |~ Korte mgder
ruteudviklingskon- afstand mellem
ferencer aktarer
" Preesentere

materiale, som del
af opfalgning pa
forrige magder

Tabel 5.3: Kommunikationsformer og deres anvendelse i ruteudviklingsprocessen - Egen tabel

Den helt lavpraktiske arsag til at samarbejdet i overvejende grad foregik virtuelt, var at alle
aktagrerne sad forskellige steder i verden, grundet ruteudviklingens internationale afsset. Dermed
muliggjorde internettet, at det var nemmere at mgdes online (Destination Nord, 2025). Dette
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taler ind i at nye teknologier, sasom videomgder, telefoner, emails ggr individer og organisationer
mere footlose , altsa en geogra sk ubundethed (Boden and Molotch, 1994, s. 257). Teknologierne
udvisker nemlig den sakaldte afstandsfriktion, hvilket betyder at den geogra ske afstand
gares irrelevant for at kunne samarbejde og kommunikere. Men samtidig naevner Destination
Nords Head of Marketing & Development, at hvis personer havde vaeret pa samme fysiske
lokation, ville man have prioriteret et fysisk mgde, hvis det var vigtigt (Destination Nord,
2025). En prioritering af samtidig tilstedeveerelse understgttes af Boden and Molotch (1994), der
fremhaever, at mennesker streeber efter at naerme sig eller opgradere kommunikationsformen,
sa den kommer teettere pa et fysisk mgde. Denne tilstraeben kan ogsa relateres til det teoretiske
kapitel 4, hvor samtidig tilstedevaerelse ses som fundamentet for socialiteten, altsa grundlaget
for vores sociale interaktion med hinanden (Boden and Molotch, 1994, s. 258). Neermere bliver
det forklaret, at et fysisk mgde i denne kontekstnetop ville have veeret for kompliceret, fordi
sa skal man ligesom nde dato, sa skulle folk yve ind(Destination Nord, 2025). Dermed har
dette samme ordlyd, som VisitDenmark der ligeledes forbinder det virtuelle samarbejde med
en mere e ektiv fremdrift pa projektet (VisitDenmark, 2025). Med en afstandsfriktion som er
sat ud af spil, har disse teknologiske innovationer muliggjort at netveerket af aktarer omkring
ruteudviklingsprocessen smidigggre arbejdet.

Samtidig pointerer VisitDenmarks Markedschef for UK & US, at de virtuelle mgder medvirkede

til at de kunne holde et hgjt tempo i processen. Den gget hastighed var ngdvendigt, grundet
den korte periode mellem o entliggarelsen af ruten til lanceringen af den (VisitDenmark, 2025).
Ikke nok med, at processen skulle opretholdes i et vis tempo, kan det ligeledes veere et bevis
pa at accelerationen i samfundet er steget grundet udviklingen af teknologiske muligheder. |
denne sammenhaeng beskriver Wittel (2001, s. 68), at hastigheden blandt sociale mgder er
steget, hvilket medfarer en overgang til emformationsbaseret socialitet hvor mgder omhandler
udveksling af informationer fremfor deling af erfaringer og narrativer, som kan veeret mere
langsommeligt modsat informationsudveksling. Forfatteren fremlaegger et eksempel pa sadan en
udveksling, hvilket har samme ordlyd, som Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirektars beskrivelse
af samarbejdet omkring salg og marketing efter rutens annoncering, som fremgar af tabel 5.4.

(Wittel, 2001, s. 68) (Aalborg Lufthavn, 2025b)
A half-hour business meeting is a good Sa havde vi nogle jeevnlige mgder, hvor vi
example: participants have to get to the pointna hvad er status, hvad ger du, hvad ger v
as fast as possible, they have to be focusedayordan ser det ud, hvordan ser salget ud, en
they exchange information, not stories, dit halv time faerdig videre
scourses and narratives

Tabel 5.4: Dette viser, hvordan den informationsbaseret socialitet indgar, som en del af ruteud-
viklingen, hvor de virtuelle kommunikationsformer bidrager til en gget mgdehastighed.
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Det gget tempo af de sociale mgder og den informationsbaseret socialitet giver respondenten fra
VisitDenmark ligeledes udtryk for:

Vi kunne kun ggre det ved at arbejde pa den her made og ved at arbejde online og
ved at have rigtig, rigtig, rigtig mange mader og hele tiden fa godkendelser for de
ting vi lavede, sa vi kunne komme viderg(VisitDenmark, 2025).

Yderligere fremheever Head of Marketing & Development ved Destination Nord betydningen af
brugen af virtuelle kommunikationsformer i sddan et samarbejde ved, atet er jo vigtigt, at man
netop har lgbende dialog, og det gar ogsa hurtigt, sa seerligt nar der er ere forskellige partnere, der
er involveret, sa er det ogsa vigtigt, at vi hele tiden har alle med og er alignéBestination Nord,
2025). Herudover muliggare de telefoniske samtaler til en hyppigere kontakt, hvor eksempelvis
Aalborg Lufthavn og Invest in Aalborg havde daglig telefonisk kontakt pa direktarniveau i
perioden op til at Aalborg bliver udpeget sammen med Goteborg af SAS (Invest in Aalborg, 2025).
Samtidig forteeller Destination Nords repraesentant, at tiden op til at skulle starte udvikling af
markedsfgringskampagnen, sa bestod det af samtaler ere gang om ugen med bade videomgder
og telefonisk. Den Igbende organisering af mgderne i ruteudviklingsprocessen indikerer, at det
ikke er foregaet efter en bestemt struktur, som aktarerne falger. Det er i hgj grad baseret pa
opfglgende opgaver fra mgder eller lasbende ad-hoc opgaver pa e-mail, nar SAS har brug for nye
oplysninger om ruten (SAS, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b). Invest in Aalborg pointerer dertil,
at:

Det er ikke en proces man kan komme ned i et ark og nogle kasser og sa gar vi
sadan her og vi gar det ogsa i gvrigt i morgen, som vi gjorde i gar. Det kan man
ikke med det her. Altsa, der er det nadt til at vaere en agil proces, hvor vi sammen

bliver enige om, det er her vi skal nd hefinvest in Aalborg, 2025).

Foruden selve de formelle aspekter af magderne, er det veerd at undersgge betydningen af det
uformelle i form af eksempelvis snak i pauser, ved ka emaskinen, ved konferencer osv. For ere
af aktgrerne kan det veere sveert at afggre betydningen af det uformelle aspekt i henhold til
ruteudviklingen. Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirektar forteeller, at det kan godt veere du

ikke kan pinpointe den til den enkelte case, men det er jo der, hvor hele relationsopbygningen
kommer ind (Aalborg Lufthavn, 2025b). Men alligevel fylder det uformelle en vaesentlig del

af processen, fordi der hele tiden er fokus pa at forbedre relationen til samarbejdspartnerne.
Destination Nords respondent beskriver, at personen generelt set ikke hageret til et eneste
made, hvor der ikke har veeret sddan nogle snakke. Det er jo mennesker alle sammen, sa
selvfglgelig betyder det noget at man mgder hinandgiestination Nord, 2025).

Efter et utal af mgder og udveksling af informationer mellem et netveerk af relationer og tidligere
bekendtskaber spidser konkurrencen til mellem lufthavnene. Aalborg Lufthavn er i en form for
venteposition efter de preesenterede i Stockholm, hvor:

Vi preesenterede og der er som regel altid nogle follow-up ting, som de bad om og
dem leverede vi sa, og s& havde vi en yderligere dialog, og sa kom der nogle ere
follow-up ting og selvfglgelig jo ere follow-up ting der kommer, og jo mere vi kunne
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fornemme det hastede, jo mere fornemmer man ogsa, OK, vi gar altsd i retning af,
at de er ved at tage en beslutning og de sagde ogsa ret tydeligt, at de vil tage en
beslutning inden jul (Aalborg Lufthavn, 2025c).

Derfra var det blot at habe pa SAS ville udpege Aalborg, som lufthavn ved annonceringen af
ruten.

5.3.3 Annoncering af ruten

Den 21. december 2022 annoncerer SAS, at Goteborg og Aalborg bliver de valgte lufthavne, som
skal veere de regionale lufthavne, der betjener den amerikanske storby, New York (SAS, 2022).
SAS' ruteudvikler forteeller, at ruten tiltreek en del opmaerksomhed, fordi de var en af de fgrste
operatgrer med ytypen (SAS, 2025). Aalborg Lufthavn k selv leveret nyheden telefonisk et
par dage inden, saledes der kunne koordineres ift. pressemeddelelser osv. (Aalborg Lufthavn,
2025b). De arelange ambitioner og visioner om en rute til New York kunne nu virkeliggares.

Hvorfor blev Aalborg valgt som lufthavn?

Det var ikke udelukkende Aalborg Lufthavn, som var en del af forhandlingerne om, hvilken
lufthavn SAS ville betjene med en New York-rute. Der var ere konkurrenter til ruten, som teeller
Billund og Aarhus i Danmark, Bergen i Norge og Goteborg i Sverige (SAS, 2025). Neermere
detaljer om lufthavnene samt Aalborg fremgar af tabel 5.5. Af interviewene med Aalborg
Lufthavn og SAS fremgar det, at til trods for Bergen var en mulig kandidat til ruten, havde
lufthavnen opereret en ikke vellykket rute til New York i 2022 med United Airlines, som betjente
ruten med en Boeing 757-200 (Christensen, 2021; SAS, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025b). Samtidig
stod det klart relativt tidligt i processen, at Goteborg vil blive en af de udvalgte regionale
lufthavne (SAS, 2025). Til gengeeld var der en konkurrence blandt de jyske lufthavne om, hvem
der kunne annoncere en ny rute til New York. Flere faktorer har veeret i spil, da Aalborg blev
udpeget fremfor Billund og Aarhus. SAS forklarer, at yselskabet pa daveerende tidspunkt ikke
havde yvninger mellem Billund og Kgbenhavn, hvorved:

We also need to o er our customers an opportunity to come back to the same place
via another option and the best option for us from the US is clearly Copenhagen, but
there was no Billund-Copenhagen service back thefBAS, 2025).

| forleengelse af dette uddyber Aalborg Lufthavns ruteudviklingsdirekter, at lufthavnen i
Aalborg giver mere eksibilitet for den rejsende, hvis passageren bliver forsinket, hvorved det
modsat Billund vil veere muligt at yve videre til Kgbenhavn med afgange op til ere gange
dagligt (Aalborg Lufthavn, 2025b). Denne eksibilitet medvirkede ogsa til, atvi kunne da ogsa

se, at der faktisk var folk der @j Kabenhavn-Aalborg-New York, hvilket jo ikke var intentionen
med ruten (Aalborg Lufthavn, 2025b). Desuden pointerer ruteudvikleren fra SAS, at der var en
stagrre konkurrence fra selskaberne KLM, Lufthansa og British Airways i Billund, hvor de i denne
sammenhaeng, var pa udgik efter en lufthavn, hvor de kunne samle hele efterspgrgslen (SAS,
2025).
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Endvidere havde infrastrukturen i Aalborg Lufthavns catchment area en ind ydelse pa SAS'
valg af lufthavnen, hvor repraesentanten fra SAS forteeller, at Aalborg Lufthavn kunne veere mere
bekvemmelig at na grundet opkoblingen péa jernbanenettet og gratis parkering pa davaerende
tidspunkt (SAS, 2025). Til trods for at Aalborg Lufthavn har en togforbindelse papeger Desti-
nation Nords Head of Marketing & Development, at det danske togsystem er langsommeligt
og besveerligt at komme frem, og understreger vigtigheden af et godt tognet, kan veere en
styrke (Destination Nord, 2025).

Danmark Norge  Sverige
Lufthavn Aalborg  Billund Aarhus Bergen Goteborg
Passagertal (2024) 1.448.371 3.892.793 510.788 6.560.457 5.337.000
Tidl. USA- yvninger Nej Nej Nej Ja Nej

Tabel 5.5: Sammenligning af lufthavne i Danmark, Norge og Sverige ift. passertal og tidligere
yvninger til USA.

5.3.4 3. fase: Markedsfaring af ruten

Med annonceringen af ruten den 21. december 2022 begyndte samtidig salget af ruten med
4 maneder til rutedbning. Dette tidsinterval er bemaerkelsesveerdigt, fordi en long-haul-rute
typisk vil have et laengere bookningvindue, sdledes passsagerne kan na at booke rejsen (Aalborg
Lufthavn, 2025b). SAS' ruteudvikler forteeller endda at ved en ny long-haul-rute vil de annoncere
ruten 6-9 maneder i forvejen, hvis det er en destination selskabet har veeret ved far (SAS, 2025).
Til sammenligning havde ruten mellem Bergen og New York i 2022 et bookingvindue pa
7,5 maneder (Christensen, 2021). Dette lagde et pres pa koordineringsarbejdet for at ruten
kunne synliggares, hvor de tidligere bekendtskaber og virtuelle kommunikationsformer sikrer
en e ektiv proces (Destination Nord, 2025; VisitDenmark, 2025). Samtidig skulle et starre
markedsfgringsarbejde igangseettes, da Danmark er et ukendt turismeland i USA (SAS, 2019;
VisitDenmark, 2025). SAS' ruteudvikler forteeller at forskellen til Danmark er, atwe are a big
brand in Denmark. People know about SAS. It's big news for a regional city to have a direct
service to New York (SAS, 2025). Derfor var der en bevidsthed om, at det vil veere sveerere at
tiltreekke amerikanere, hvorfor det handler om at:

It's all about raising awareness. It's all about you can describe it as making noise
about the route, it's about being out there in printed media, in online media, in
every channel you can think of, it could be sales pitching to touroperators. It's

everything you can think of, newsletters so that you communicate that there is a new
route coming up(SAS, 2025).

| den tredje fase indgar Destination Nord for alvor i samarbejdet om ruten, hvor de indtil
nu har bidraget med sparring om turismepotentialet til Aalborg Lufthavn siden sommeren
2022 (Destination Nord, 2025). Ligeledes indgar VisitDenmark fremadrettet i projektet, for at
tage den koordinerende rolle for markedsfaringen af ruten. Det skyldes ligeledes, at Dansk Kyst-
og Naturturisme, som star for fordelingen af midlerne i Vestdanmark Connected programmet, der
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skal styrke ruteudviklingen i den vestlige del af Danmark gennem markedsfaring uddeler nogle
midler til ruten (VisitDenmark, 2025; Aalborg Lufthavn, 2025c; Dansk Kyst- og Naturturisme,
2025). Her er det VisitDenmark, som star for handtering af disse midler. Det var dog ikke en
selvfglge, at de kunne patage sig denne rolle, hvis det ikke var for relationerne og dertil tilliden
mellem aktgrerne, som Markedschef for UK & US pointerer:

Vi har aldrig nogensinde kunnet tage det der mandat, som var at styre hele
projektet, hvis de helt grundleeggende ikke har hatft tillid til os (...) Og det har de
kun, fordi de personlige relationer er virkelig gode. De har det rigtige ophaeng, som

jo handler om faglighed farst og fremmesiVisitDenmark, 2025).

Ikke mindst har betydningen af et netveerk og endda et velkendt et af slagsen medvirket til at

vi har kunnet mobilisere nogle ere ressourcer. Sa det betyder, at vi har kunnet gennemfare de
aktiviteter, som vi gerne vil gennemfgre bade hurtigt, men ogsa med hgj kvalif@tisitDenmark,
2025). Det er et tydeligt bevis pa netveerkskapitalens indvirkning i ruteudviklingen, for at
sikre en synliggarelse af ruten, saledes der tiltreekkes en tilstreekkelig meengde passagerer.
Markedsfgringen har haft en vigtig rolle til at skabe et kendskab til Danmark, som ikke
udelukkende omhandler Kgbenhavn (VisitDenmark, 2025). VisitDenmark, sa dette som en
mulighed for at vise Nordjylland frem og fremhaever attraktionerne, som regionen har at byde
pa (VisitDenmark, 2025). Head of Marketing & Development fra Destination Nord forklarer, at
Nordjylland er en eksotisk destination og henvender sig derved til en bestemt malgruppe:

Det er jo noget, hvor ens venner ikke har veeret. Vi skal jo ikke ud til dem, der bare
vil tiekke en bucketlist og bare skal til Europa og skal se Mona Lisa og Ei eltarnet.
Vi har jo brug for dem, der faktisk er lidt eventyrlystne og gerne ville opdage noget,
som andre ikke har opdaget endnu, i hvert fald af amerikaneréDestination Nord,

2025).

| den forleengelse uddyber Markedschefen for UK & US i VisitDenmark, at den typiske ameri-
kanske turist:

Helt overordnet, bor pa de 2 kyster, sa enten @stkysten eller Vestkysten. De har
helt klart en hgjere husstandsindkomst end gennemsnittet og har helt klart ogsa en
hgjere uddannelse end gennemsnittet. De har en meget hgj rejsefrekvens, sa det at

rejse betyder meget for dem(VisitDenmark, 2025).

| sammenhaeng med dette pointerer VisitDenmarks repraesentant, at Danmark omfavner tidens
trends efter COVID-19, hvor er der en interesse for at udforske nye steder og oplevelser (Visit-
Denmark, 2025). Endvidere fremhaever han, at:

Folk vil gerne veere geester og ikke turister. Det betyder, at de vil jo godt forholde sig
til og tage del i det der foregar lokalt. Det handler om meget mere end bare at kunne
krydse Ei eltarnet af. De vil gerne have en god blanding mellem nogle byoplevelser
og nogle naturoplevelser(VisitDenmark, 2025).
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Grundet et intens forlab og begraenset markedsfgringsbudget, var fokus heriblandt pa pressere;j-
ser, som en del af markedsfgringsstrategien (VisitDenmark, 2025). Her havde VisitDenmark til
opgave at tilretteleegge et program sammen med destinationsselskaberne i Nordjylland, som
fremhaevede regionens kvaliteter. Men denne opgave kreever mere end som s3, da hele ophaenget
bag destinationsselskaberne er et komplekst netvaerk af interesserer, som vil have at deres omrade
bliver fremhaevet (VisitDenmark, 2025). P& gur 5.6 er en oversigt over de 4 destinationsselskaber

i Region Nordjylland, hvor det skal bemaerkes, at Rebild Kommune ikke indgar i et destinations-
selskab. Dette skyldes, at det er frivilligt at deltage i destinationsselskaberne (VisitDenmark,
2025). | Region Nordjylland inddrages tilsammen 15 kommuner inkl. Rebild Kommune fordelt
pa Destination Nord (4)t, Destination Nordvestkysten (5%, Destination Himmerland (2)° og
Destination Limfjorden (3)*.

Figur 5.6: Oversigt over destinationsselskaberne i Nordjylland (Danske Destinationer, 2025)

De mange interessenter ggr koordineringsarbejdet til en kompleks proces, hvor alle gerne vil
have deres del af kagen. Dette ggr ogsa at der kan opsta vanskeligheder i samarbejdet mellem
destinationsselskaber. VisitDenmarks repraesentant forklarer, at dansk turisme kan indeholde
fnidder , fordi der er konkurrence mellem interessenterne (VisitDenmark, 2025). Men samtidig
beskriver repreesentanten, at der blev opnaet forstaelse og konsensus om rutens vigtighed for

1Aalborg, Frederikshavn, Brgnderslev og Leesg
2Hjarring, Jammerbugt, Thisted, Lemvig og Holstebro
3Mariagerfjord og Vesthimmerland

“Morsg, Skive og Struer
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