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Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

Forord

En strategisk utviklingsplan for Gardermoen ble vedtatt i Akershus fylkesting 2008 og god-
kjent av Miljgverndepartementet. Som en oppfalging av planen er det definert et behov for
videre utredninger om fglgende temaer:

Rammebetingel ser for luftfarten og Oslo [ufthavn

Oslo lufthavnsrolle i norsk og nordisk luftfart

Oslo lufthavns betydning for naaingsutviklingen i hovedstadsregionen
Tilbringertransporten

Utsikter for luftfarten generelt, og Oslo lufthavn spesielt

Rapporten er skrevet pa oppdrag for Akershus fylkeskommune. Arbeidet er utfert av Tom
Erik Julsrud, Anne Gjerdaker og Jon Inge Lian ved T@I med farstnevnte som prosjektleder.
Vi vil rette en takk til bedriftsinformantene som tok seg tid til & dele sine erfaringer med oss.

Odlo, februar 2011

Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Tone Haraldsen
instituttg ef avdelingsleder
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Odlo lufthavn er viktig som knutepunkt for helelandet og for bedriftenei
hovedstadsregionen. Et godt rutetilbud gjer hovedstadsregionen mer attrak-
tiv for bedriftdokalisering og utvikling. Sysselsettingen og befolkningen pa
Romerike har gkt etter etableringen av hovedflyplassen. Befolkningsveksten
har vaert sarlig sterk i de aller naer meste kommunene. Flytrafikken pa Oslo
lufthavn forventes & gketil rundt 40 millioner passagerer i 2040. Det knytter
seg en viss usikker het rundt lavk ostsel skapenes fremvek st og konkurransen
mot Rygge og Torp. Odlo lufthavn har en svaert hgy kollektivandel (65 %) og
toget er klart den viktigste transportmaten til flyplassen. @kt trafikk til
Rygge og Torp kan feretil at en starreanded av tilbringerreisene gjares med
bil.

Rammebetingelser for luftfarten

Odlo lufthavn Gardermoen (OSL) har relativt stabile politiske og gkonomiske
rammebetingelser. OSL hadde i 2009 et driftsoverskudd paca 1 milliard som gar
til & subsidiere mindre lufthavner i Norge med driftsunderskudd. Det er lite som
tyder paat endringer i rammebetingel sene vil pavirke trafikkutviklingen fremover
I vesentlig grad. Den sterste utfordringen for Gardermoen lufthavn kommer fraen
gkende konkurranse fra flyplassene pa Rygge og Torp.

Oslo Lufthavn — et nav i norsk luftfart

OSL er navet i norsk luftfart i kraft av sin starrelse og fordi den er dominerende
for innenlands og utenlands transfertrafikk. Veksten i passagjertallet har de siste
arene vaat pa nag tre prosent. Veksten framover er forventet aligge noe under tre
prosent arlig vekst. De siste prognosene viser en trafikk pa 40 millioner
passasgjerer i 2040. OSL er nest starst av de nordiske lufthavnene nar det gjelder
passasjerer og antallet direkteruter. | forhold til de gvrige hovedlufthavnene har
imidlertid OSL relativt fainterkontinentale direkteruter.

Utvikling av tilbringertransporten

Flypassasjerene utgjer den starste gruppen med reisende til OSL Gardermoen,
men de ansatte som i stor grad bruker bil, utgjer ogsa en stor gruppe. Andelen
passasjerer som benytter kollektiv transport til OSL har vaat gkende de siste fem
ar, og i 2009 sto kollektivtransporten for 65 prosent av all tilbringertransport. Det
er saglig passagjerer fra Oslo og Asker/Baarum som benytter flytoget, mens
passasjerer som kommer inn fraRv 35 (Ringerike, Tyristrand, Hole, Norderhov,
Adal, FI& Nes, Gol, Hemsedal, Al, Hol, Sigdal, Kradsherad, Modum), Rv 2
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(Kongsvinger, Nord-Odal, Ser-Odal, Eidskog, Vinger, Kongsvinger, Brandval og
Grue, Hof, Asnes og Véler) og Romerike bruker bil i sterre grad. Bilbruken er
redusert i alle sonene, spesielt blant passasjerer som kommer fra'Vestfold,
Telemark og Rv 2. En sammenlikning av passagerenes rei semanster fra 2005 og
2009 viser at flytoget har gkt sin andel innenfor de fleste sonene, spesielt for
reisende fra Oslo, Asker/Baaum, Drammen/Numedal og Telemark.
Forretningsreisende velger i starre grad flytog og taxi, mens fritidsrei sende kjarer
| sterre grad egen bil eller de blir kjert av andre.

Ringvirkninger for regionen

OSL har gitt betydelige ringvirkninger for kommunene pd Romerike de siste ti
arene. Antallet sysselsatte pa @vre og Nedre Romerike har vokst raskere enn i
Odlo, og i samme takt som i Asker og Baaum. Veksten har saarlig funnet sted
innenfor varehandel, hoteller og restauranter, forretningsmessig tjenesteyting,
bygg og anlegg og offentlig sektor. Kommunene Ullensaker, Skedsmo og Sgrum
har hatt sterkest vekst. Antall nyetableringer har ogsa steget jevnt i kommunene
pa Romerike siden artusenskiftet, og den sterkeste veksten finner vi i Ullensaker
og Serum. Befolkningstilveksten pa Romerike kom i etterkant av etableringen av
OSL i 1998, og den sterkeste veksten har funnet sted pa @vre Romerike.
Pendlingsstremmene fra Romerike til Oslo er dempet, og Ullensaker har blitt et
viktigere pendlingsmdl enn Oslo for flere kommuner pa @vre Romerike.

Gardermoen lufthavns langsiktige betydning for norsk naeringsliv

Tilgang til en velfungerende og effektiv lufthavn med et godt tilbud av
direkteruter er viktig for bedrifter som har stor reisevirksomhet. | et naaingsliv
som i gkende grad blir knyttet til den globale gkonomien, far flytrafikk en stadig
viktigererolle. OSL blir generelt oppfattet som en god og effektiv lufthavn, med
flytoget som en velfungerende tilbringertjeneste.

For bedrifter med virksomhet i flere land, er en stor andel av reisevirksomheten
relatert til foretaksinterne mgter, gjerne i store knutepunktsbyer som Amsterdam
og London. Andre viktige reiseformd er utveksling av kompetansepersoner og
fleksibel bruk av spesialister, kurs, utplassering, kompetanseoverfaring, kunde-
besgk og markedskontak.

Som falge av knutepunktfunksjonen er rutetilbudet pa OSL og omfanget av fly-
trafikk langt hgyere enn regionens sterrelse skulle tilsi, noe som medvirker til &
gjere Odlo til en mer attraktiv lokalisering for internasjonal virksomhet enn byen
sannsynligvis ellersville havaat.

Utsikter og konkurranse i luftfarten

Trafikken pA OSL er forventet & vokse med litt under 3 % &rlig. Dette gir i alt 40
millioner passagjerer i 2040. Veksten er sterkere i utenlandstrafikken enn
innenriks. Innenlandsmarkedet er i ferd med a bli et modent marked med lavere
vekstrater, mens for utenlandsmarkedet er det fortsatt langt fram til at metnings-
tendenser kan spores. Fortsatt vekst i trafikk med lavkost flysel skaper er en forut-
setning for den antatte veksten. Det er gkende konkurranse i utenlandsmarkedet
mot flyplassenei ser, saalig Rygge. En gkt lekkase til Rygge og Torp vil
innebaae mer bilkjering i tilbringertransporten.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
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1. Innledning

Oslo lufthavn Gardermoen (OSL) er uten sammenlikning den starste lufthavnen i
Norge og har etter apningen i 1998 opplevd sterk vekst i rutetilbudet og antall
passasjerer. Lufthavnen er dessuten et viktig knutepunkt for resten av landet.

En strategisk utviklingsplan for Gardermoen ble vedtatt i Akershus fylkesting
2008 og godkjent av Miljgverndepartementet. Som en oppfalging av planen er det
definert et behov for videre utredninger om falgende temaer:

Rammebetingelser for luftfarten og Oslo lufthavn

Oslo lufthavns rolle i norsk og nordisk luftfart

Oslo lufthavns betydning for naeringsutviklingen i hovedstadsregionen
Tilbringertransporten

Utsikter for luftfarten generelt, og Oslo lufthavn spesielt

Denne rapporten beskriver OSLs rammebetingelser (kapittel 2), dens sentrale
posisjon som knutepunkt i norsk luftfart (kapittel 3), utviklingen av
tiloringertransporten (kapittel 4), og betydningen lufthavnen har hatt for bosetting
og naeringsvirksomhet i regionen (kapittel 5 og 6). Til slutt diskuteres den
fremtidige utviklingen av OSL med fokus pa passasjervolum, reiseformal, type
flyselskap og konkurransen mot Rygge og Torp (kapittel 7).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 1
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2. Rammebetingelser for luftfarten

I Norge er luftfart seerlig viktig fordi vi ligger avsides i Europa, har store interne
avstander og spredt bosetting/sma markeder. Norsk luftfarts rammebetingelser
bestemmes av myndighetene og det faktum at vi som falge av E@S-avtalen ma
folge EUs regler pa det luftfartspolitiske omradet. Et viktig element i de gko-
nomiske rammebetingelsene er at Avinor, som driver de fleste norske flyplasser,
skal vaere selvfinansierende. Infrastrukturen ma altsa betales av brukerne av
flyplass- og flysikringstjenestene.

For flyselskapene er i tillegg skatte- og avgiftsregimet viktig. Flyselskapene har
relativt gode avskrivningsregler for fly. Nar fly selges framkommer alltid en
regnskapsmessig gevinst. Innenlands flytransport har en momssats pa 8 prosent.
De viktigste rammebetingelsene for flyselskapene er drivstoff- og luftfarts-
avgiftene. Flydrivstoff har ingen serskilt avgift slik som pa bilbensin, men pa
linje med andre sektorer ma det betales en CO»-avgift, som for innenriks luftfart
er pa 69 gre per liter i 2011. Pa internasjonale flygninger er det ingen slik avgift
og selskapene kan til en viss grad velge hvor de vil tanke drivstoff. Dette gjar det
vanskelig a legge pa sernorske avgifter som avviker mye fra andre lands avgifter.

Luftfartsavgiftene er den klart viktigste myndighetsstyrte utgiftspost for fly-

selskapene. | et land som Norge, med relativt korte flydistanser, utgjer avgiftene
ca 25 prosent av flyselskapenes kostnader pa innenlandsflygninger. De viktigste
elementene i luftfartsavgiftene for norske flyselskaper er passasjer-, security- og
landingsavgifter. Underveisavgiftene utgjer kun en liten andel av totale avgifter.

Norge og OSL har ikke spesielt haye luftfartsavgifter.t Figur 2.1 viser avgiftene
for en Boeing737-800 pa utvalgte flyplasser (Rgnnevik m fl 2010). | nominelle
priser ligger Oslo, sammen med Stockholm, pa et gjennomsnittlig niva, men
korrigert for pris- og lgnnsniva (uttrykt i kjepekraftspariteter) ligger OSLs
luftfartsavgifter pa et lavt niva, og Helsinkis avgifter pa et enda lavere niva.

OSL har hgy punktlighet malt som andel av flygningene som gar innen 15
minutter fra oppsatt tid (87,6 prosent). Andre starre flyplasser som Heathrow,
Briissel, Amsterdam, Standsted og Gatwick har en punktlighet pa ca. 80 prosent.
Kgbenhavn har 87,4 prosent punktlighet. Andre store norske flyplasser (Bergen,
Stavanger, Trondheim, Kristiansand) har ca. 90 prosent punktlighet.

For & kunne holde lave gebyrer/avgifter pa sine tjenester er Avinor avhengig av
kommersielle inntekter fra sine flyplasser, som i dag utgjer 44 prosent av Avinors
inntekter. Pa Gardermoen er denne andelen hele 57 prosent. Taxfree-salget utgjer
en viktig del av dette.

11 tillegg til passasjer- og landingsavgifter er underveisavgifter for en flydistanse p& 500 km
inkludert.
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Figur 2.1 Lufthavnsavgifter pa utvalgte flyplasser 2010 (NOK). Korrigert for kjgpekraft.

Gardermoen er den flyplassen i Avinorsystemet som har stgrst overskudd. Bare
tre andre lufthavner (Bergen, Stavanger og Trondheim) gar med overskudd. De
gvrige flyplassene har underskudd og kryssubsidieres av overskuddet pa de store
lufthavnene. Overskuddet pa OSL for skatt var pa ca 1 mrd kr i 2009 (som var et
svakt ar med trafikknedgang). 0,7 mrd kr ble overfgrt Avinor i konsernbidrag
(OSL Arsberetning 2009).

Avinor er styrt av myndighetene pa flere mater. For det farste stiller Finans-
departementet avkastningskrav til Avinor. Samferdselsdepartementet skal
godkjenne forslag til avgifter. Videre skal starre investeringer ogsa avklares /
godkjennes av Samferdselsdepartementet/regjeringen. Terminal 2 ble godkjent av
regjeringen i desember 2010. I tillegg bestemmes miljaforskrifter for flyplassen
(stay, flytraseer) av myndighetene.

Fra 2012 blir luftfarten innlemmet i EUs kvotehandelssystem for CO,-utslipp.
Tanken er at nar alle sektorer innlemmes i dette systemet, vil etterspgrselen vris
fra CO,-intensive sektorer til andre sektorer som er mindre CO,-intensive. De lave
kvotepriser som praktiseres i dag (€14 per tonn CO,, tilsvarer 28 gre /liter
drivstoff) vil ha liten innvirkning pa luftfarten. | dag bruker en passasjer pa en
Boeing 737-800 med rimelig belegg anslagsvis 25 liter drivstoff per flytime.
Kvoteprisen utgjer med andre ord 7 kr per flytime. Selv en mangedobling av
kvoteprisene vil ha liten innvirkning pa luftfarten.

Oppsummert kan vi si at rammebetingelsene for flyplassen er forholdsvis stabile.
Det er forelgpig lite som tyder pa at endringer i rammebetingelsene vil pavirke
trafikkutviklingen i vesentlig grad. Den starste utfordringen for trafikkutviklingen
ved OSL vil sannsynligvis vere konkurransen fra flyplassene syd for Oslo —
Rygge og Torp. Luftfartens framtidsutsikter omtales naermere i kapittel 6.
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3. Oslo lufthavn - et nav i1 norsk luftfart

Oslo lufthavn Gardermoen er Norges starste flyplass, og dessuten en av de
viktigste innfallsportene til Norge for turister og forretningsreisende. Den har en
sentral rolle som knutepunkt for reiser innenfor og utenfor landets grenser. Dette
kapitlet vil se nermere pa Gardermoens posisjon innenfor norsk luftfart med vekt
pa de siste ars utviklingstrekk. Kapitlet bygger pa T@ls tidligere arbeid pa dette
omradet, men er dessuten oppdatert i forhold til den siste reisevaneundersgkelsen
for fly fra 2009 (se Lian 2007, Lian og Rgnnevik 2008, Lian og Denstadli 2009,
Denstadli 2010), samt annen statistikk.

3.1 Passasjertrafikken

Gardermoen lufthavn er uten sammenlikning landets sterste flyplass, og den
hadde i 2010 rundt 19 millioner passasjerer. Hver dag er det ca 60 000 passasjerer
innom lufthavnen, omtrent like mange innenlands- som utenlandspassasjerer.

Det gar direkteruter til i alt 26 norske destinasjoner fra OSL. Beregninger gjort pa
bakgrunn av tall fra reisevaneundersgkelsen viser at 64 prosent av alle innenlands
flyreiser har OSL som start- eller endestasjon. Tar en ogsa med at 5 prosent av alle
innenriksflygninger har transfer her, er om lag 70 prosent av flygninger i Norge
innom OSL (Lian og Denstadli 2009). Dette viser hvor sentral OSL er innenfor
innenriks luftfart. Denne andelen har veert tilneermet uendret i perioden 2003-2009.

Antall flypassasjerer pa OSL har hatt en jevn gkning, bortsett fra en nedgang i
2009. Trafikkutviklingen er omtrent pa linje med gvrige store lufthavner i Norge.

| 2010 har utenlandstrafikken pa ny vokst kraftig med 8 prosent pa landsbasis og 7
prosent pa OSL.
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8,0 1 =—=innland

6,0 —utland //-_/

e r——
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Figur 3.1 Millioner passasjerer kommet/reist pd OSL 1990-2010. (Kilde: Avinor)
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Figur 3.2. Antall innenlandspassasjerer ved OSL og gvrige norske lufthavner 2005-2009.
(Kilde: Avinor)
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Figur 3.3. Antall utenlandspassasjerer ved OSL og @vrige norske lufthavner 2005-2009.
(Kilde: Avinor)

Som det fremgar av figur 3.3 over har det vert en markert vekst i utenlands-
trafikken ogsa ved de gvrige lufthavnene i Norge. Ved Gardermoen lufthavn var
veksten pa over 20 prosent i perioden 2005-2009. Vi ser imidlertid ogsa hvordan
lufthavnene som ikke er eid av Avinor, spesielt Rygge og Torp, har tatt gkende
andeler av dette markedet de siste arene. Tidligere studier har vist at Rygge tar ca
6 prosent av innenlandstrafikken til Bergen, Bodg, Stavanger og Trondheim (Lian
og Denstadli 2009).

Mange av passasjerene som ankommer OSL har ikke dette som sin endelige
destinasjon, men benytter denne lufthavnen som transferforbindelse til andre
destinasjoner. Transfertrafikken gir et godt bilde av hvilken rolle OSL fyller som
et knutepunkt for mye av flytrafikken i Norge. Mange reiser mellom Vestlandet
og Nord-Norge gar via Gardermoen, noe som ogsa dette gjelder for reiser mellom
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Sgrlandet, Nord-Norge og Tregndelag. Som det fremgar av figur 3.4 under er det
spesielt mange transferpassasjerer for reisene Trondheim-Kristiansand,

Trondheim-Stavanger og Bergen-Tromsg.

Som vi ser av figur 3.4 har det veert endringer i den relativet betydningen av de
ulike transferforbindelser, men den samlede betydningen av OSL som innenriks
transferforbindelse er ikke blitt mindre det siste tiaret (PAX = passasjerer).
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Figur 3.4. De starste transferrelasjonene innenlands pa OSL. Passasjerer 2003, 2007 og

2009. (Kilde: RVU 2003, 2007 og 2009)
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Figur 3.5. Antall transferpassasjerer ved OSL og gvrige store lufthavner. Rute -og

charterflygninger, 2005-2009. (Kilde: Avinor)

OSL har en sarlig viktig rolle som knutepunkt for trafikken til utlandet. Transferandelen
var pa rundt 1,3 millioner for 2007, hvilket tilsier at 94 prosent av all utenlandstransfer fant
sted ved OSL i 2009. OSL har gkt sin andel av denne trafikken sammenliknet med de
andre store lufthavnene i Norge (se figur 3.5). For perioden 2003-2007 var det en gkning i
transfertrafikken pa OSL med anslagsvis 41 prosent for innlandstransfer og 73 prosent for
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utenlandstransfer. For perioden 2007-2009 har antall transferpassasjerer gatt noe ned pa
OSL i forhold til andre store lufthavner i Norge.

En forklaring kan veere at de gvrige store lufthavnene har utviklet sitt rutenett med flere
direkte utenlandsforbindelser. Tidligere studier gjort ved T@I har vist at en stadig stagrre
andel av utenlandstrafikken gar fra lokale lufthavner, spesielt i Trandelag og Hordaland
(Denstadli og Rideng 2010).

3.2 Frakt og post

Varehandelen med utlandet har vokst i Norge de siste tiarene, og det er spesielt
varehandel med EU-landene og Asia som har gkt (Hovi m fl 2008). Mesteparten
av denne transporten gar med bat, bil eller tog, og flyfrakten utgjer en relativ liten
andel av den totale mengde fraktede varer.

| perioden 2005-2010 har imidlertid eksportandelen for flyfrakt gkt fra 60 til

90 tusen tonn arlig (se fig 3.6). | forhold til andre transportmidler har flytransport
en serlig fordel ved at den er rask og sikker. Den er imidlertid relativt kostbar og
fglsom for konjunktursvingninger. Den gkonomiske krisen i 2007-2008 bidro
saledes til en markert nedgang bade i eksport- og importverdiene.
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Figur 3.6. Import og eksport av varer til/fra Norge med luftfartey, 2000-2010
(Tonn).(Kilde SSB)

Gardermoen er den viktigste lufthavnen for import og eksport av varer til utlandet.
I 2009 ble det i alt fraktet 78 000 tonn post og frakt til/fra Gardermoen lufthavn.

Omfanget av flyfrakt ved OSL sank i perioden 2007-2009, som fglge av den
gkonomiske krisen. Nedgangen ved OSL var mer markert enn for gvrige
lufthavner i Norge. Samtidig gkte frakten av post betydelig, med vel 45 prosent
fra 2005 til 2009. Dette kan skyldes at varehandel over Internet har blitt viktigere i
denne perioden, og at dette har generert mer pakkepost. Ca 75 prosent av all frakt
gikk i 2009 via OSL.
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Figur 3.7. Flyfrakt (tonn) inn- og utland etter flyplass 2005-2009. (Kilde: Avinor).
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Figur 3.8. Postfrakt, inn- og utland. OSL og andre norske lufthavner, 2005-2009. (Kilde: Avinor)

3.3 OSLs flytilbud sammenliknet med andre lufthavner

Det store antall nasjonale flygninger illustrerer Gardermoens rolle som navet i
norsk luftfart. 1 lgpet av et tilfeldig valgt degn — 29. oktober 2010 — var det totalt
333 flygninger fra Gardermoen. Dette inkluderte 174 innenlandsflygninger, 61
flygninger innen Norden, 94 til europeiske destinasjoner og fire til destinasjoner
utenfor Europa (to til Egypt, én til Bangkok og én til New York). Omtrent
halvparten av alle flygninger denne dagen var innenlands.

Flytilbudet fra Arlanda lufthavn utenfor Stockholm har en noe annen profil enn
tiloudet ved Gardermoen. Av i alt 314 flygninger den 29. oktober 2010 gikk 113
til svenske destinasjoner, 72 til nordiske og 112 til europeiske destinasjoner. Det
var hele 17 flygninger til destinasjoner utenfor Europa (ni til Asia, fire til Afrika
og fire til USA). Arlanda har starre fokus pa @st-Europa, Midtgsten, USA og Asia
enn det Gardermoen har. Dessuten er kun 36 prosent av flygningene
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innenlandske, mens over halvparten av flygningene fra Gardermoen gar til norske
destinasjoner. Arlanda var den lufthavnen som ble hardest rammet av den
gkonomiske krisen i perioden 2008-2009, med en reduksjon i antall passasjerer pa
11 prosent (se tabell 3.1).

Tabell 3.1. OSL Gardermoen sammenliknet med andre store nordiske lufthavner

Passasjerer 2009 Destinasjoner 2010 Vekst 2008-09 (%) Utenlandssandel (%)
Gardermoen 18087722 123 -6,5 52
Stockholm 16064000 117 -11,4 75
Kgbenhavn 19715451 245 -8,2 90
Helsinki 12503372 105 -6,9 81

Helsinki lufthavn tilbyr direkteruter til ni destinasjoner i Asia og daglige direkte-
flygninger til New York. Det er flygninger til mer enn 120 destinasjoner over hele
verden. Av totalt 263 flygninger fra Helsinki den 29. oktober 2010 gikk 79 til
finske destinasjoner, 54 til nordiske, 119 til europeiske og 11 til destinasjoner
utenfor Europa. Helsinki lufthavn har med sine atte daglige flygninger til Asia et
starre fokus pa Asia enn det de gvrige nordiske lufthavnene har.

Kgbenhavn er den nordiske lufthavnen som hadde flest daglige avganger den 29.
oktober 2010. Det er ogsa den nordiske lufthavnen med sterst andel utenlands-
forbindelser (over 80 prosent). Av totalt 378 flygninger var 66 innenriks, 88 til
Norden, 210 til Europa og 14 utenfor Europa (syv til USA og Canada, fem til Asia
og to til Afrika). Mens Gardermoen er knutepunktet for norsk luftfart, er Kagben-
havn i mye starre grad et europeisk knutepunkt, og ogsa den viktigste nordiske
”hub” for reiser til det nordamerikanske kontinentet (se figur 3.9).

100 % o — —
90 % —
80 % —
70% —
60 %

B Utenfor Europa

50% Europa
40% B Norden
30% H Innland
20%
10%

0% . . .

Gardermoen Stockholm Kgbenhavn Helsinki

Figur 3.9. Andel flygninger til grupper av destinasjoner for en tilfeldig valgt dato (29.10.
2010). Prosent. (Kilde: Lufthavnenes egne websider)

Kgbenhavn er den skandinaviske hovedlufthavn, og en transferlufthavn for
flytrafikken mellom den gvrige del av verden og de mange nasjonale og regionale
lufthavner i Skandinavia samt omradet sgr for @stersjgen.2 Det er sarlig veksten i

2 http://www.cph.dk/CPH/DK/OmCPH/Strategi+og+fakta/Fakta.htm
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transfertrafikken til en rekke nordiske, nordeuropeiske og baltiske destinasjoner
som har styrket Kgbenhavns rolle som nav for reisende til og fra Nord-Europas.

Mange av flygningene gar til de samme destinasjonene. Nar det gjelder antall
ulike destinasjoner lufthavnene kan tilby pa en gitt dag (29. oktober 2010), blir
bildet litt annerledes (se figur 3.10). OSL har en profil noksa lik Stockholm og
Helsinki, men med betydelig feerre interkontinentale destinasjoner. OSL har
direkteruter til 126 ulike destinasjoner4, Stockholm har 1175, Kgbenhavn har 2456
mens Helsinki har direktefly til 105 ulike destinasjoner.”

70
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50
40 M Innland
Bl Norden
30
Europa
20 - B Utenfor Europa
10 -
0 -

Gardermoen Stockholm  Kgbenhavn Helsinki

Figur 3.10. Antall ulike destinasjoner fra nordiske hovedlufthavner ved en tilfeldig valgt
dato (29.10. 2010). (Kilde: Lufthavnenes egne websider)

3.4 Oppsummering

Oslo Lufthavn Gardermoen er den mest sentrale lufthavnen i det norske
luftfartssystemet bade fordi mengden passasjerer og gods er starre enn for noen
annen norsk flyplass, men ogsa fordi den er dominerende for innenlands og
utenlands transfertrafikk. VVeksten i passasjertallet har de siste arene vaert pa naer
tre prosent arlig, og denne veksten er ventet a gke frem mot 2030. OSL er
Skandinavias nest starste lufthavn nar det gjelder antall passasjerer og antall
direkteruter. 1 forhold til de gvrige Skandinaviske hovedlufthavnene har den
imidlertid et sterkere fokus pa den nasjonale enn den interkontinentale
flytrafikken.

3 Oversikter over de nordiske hovedlufthavnenes rutetilbud er vedlagt.

4 http://www.osl.no/osl/direkteruter

5 http://www.arlanda.se/en/Information--services-to/ Traveller-information/ArrivalsDepartures/
Destination-guide/

6 http://www.trvlink.com/download/cph/CPHENglishschedules.pdf
7 http://www.helsinki-vantaa.fi/timetables/timetable-search
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OSL har fatt gkt konkurranse de senere arene, spesielt pa utenlandstrafikken.
Godstrafikken har gatt noe tilbake, og det samme gjelder for antall transfer-
passasjerer. Dette viser at OSL i fremtiden kan forvente gkt konkurranse nar det
gjelder frakt av gods og personer til utlandet. Samlet sett rokker likevel ikke dette
ved OSLs rolle som det sentrale knutepunktet i norsk luftfart.
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4. Utvikling av tilbringertransporten

Som vist i kapittel 3 er OSL Gardermoen et knutepunkt for flytrafikken i Norge,
bade innenlands og utenlands. En slik knutepunktsfunksjon medfarer at det
genereres en stor mengde trafikk i omradet rundt lufthavnen knyttet til transport
av personer og varer. Et godt transporttilbud til og fra lufthavnen, med personlige
eller kollektive transportmidler, er avgjgrende for at flyreisene skal kunne
gjennomfares pa en effektiv og behagelig mate. Et velfungerende system for
tilbringertransport er ogsa en forutsetning for at lufthavnen og omradet omkring
skal oppfattes pa en positiv mate av befolkningen i regionen.

Dette kapitlet gir en oversikt over situasjonen for dagens tilbringertransport ved
OSL, og peker pa noen av de viktigste fremtidige transportmessige utfordringer
knyttet til dette.

4.1 Tilbringertransport til/fra OSL

De landbaserte reisene som foretas til OSL gjares i hovedsak via regulaere
togforbindelser, flytoget, buss, bil (som farer eller passasjer), drosje eller leiebil.
De som reiser til/fra OSL kan grovt sett deles i fire kategorier;

Flypassasjerer

Besgkende og medreisende til passasjerene
Ansatte pa lufthavnen

Leverandgrer av varer og tjenester

Det kan vere vanskelig a fastsla sikkert hvor mange som reiser til OSL, ettersom
dette involverer mange forskjelligartede reiser. Lian (2007) har sammenfattet
ulike kilder og gjort beregninger av samlet trafikkmengde. Flypassasjerene utgjar
den starste trafikkstrammen, men ogsa de ansatte som i stor grad bruker bil, utgjer
en stor gruppe (figur 4.1).

O Taxi, leiebil
Besgk || @ Personbil
B Buss

O Flytog
Ansatte I I = Tog

0 2 4 6 8 10 12 14

Figur 4.1 Millioner personreiser til/fra Gardermoen etter reisemate. 2006.
(Kilde: Anslag basert pa statistikk, trafikktellinger og RVU)
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De kollektive transportmidlene domineres av flypassasjerer. Ansatte og
besgkende utgjer kun 10-20 prosent av dem som benytter kollektivtransport (figur
4.2). Blant de bilreisende dominerer ansatte og besgkende (Lian 2007). Det er
seerlig fra sonene naer OSL at bilandelen er hgy.

O Flypassasjerer
Tog H Ansatte

R O Beswgk

Buss l

0 2 4 6

Figur 4.2 Millioner personreiser med kollektivtransport til/fra Gardermoen 2006.

taxi, leiebil flypassasjerer ansatte besgkende

Figur 4.3 Millioner bilreiser til/fra Gardermoen 2006.

Flytoget oppgir 4 ha hatt 5,4 millioner passasjerer i 2009.8 Markedsandelen var pa
36 prosent av alle reiser til og fra Gardermoen, mot 34 prosent i arene 2005-2007.

Innenfor vegtrafikken benyttes malepunkter for a registrere antall biler. Dette
regnes gjerne i form av arlig degntrafikk (ADT). | denne sammenheng er det to
punkter som er serlig interessante: Tellepunkt pa RV 35 far avkjarselen til
lufthavnen, og tellepunkt like etter avkjarselen (se figur 4.4).

8 Merk at Flytogets tall inkluderer ansatte ved OSL, samt bade rute- og charter passasjerer. Det
samlede passasjertallet er derfor hgyere enn det som fremkommer i RVU-dataene, der kun
passasjereiser til ruteflygninger er inkludert.
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Figur 4.5. Arsdggntrafikk for tellepunkt 200206 og 20030 p& RV35, 2005-2010 (2010
basert pa forelgpig estimat). (Kilde: Statens Vegvesen)

Som det fremgar av figur 4.5 over falger vegtrafikken i stor grad samme
overordnede mgnster som for antall flypassasjerer: Det var en generell nedgang i
trafikken til/fra Gardermoen mellom 2008 og 2009, mens denne trenden na ser ut
til a snu. Likevel sank andelen biltrafikk i perioden 2005 til 2009 mer enn
nedgangen i antall passasjerer skulle tilsi, noe som indikerer at andre
transportformer har fatt stgrre betydning. Dette skal vi se n&ermere pa senere i

kapitlet.
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4.2 Flypassasjerers valg av transportmiddel til/fra OSL

Sammenliknet med de fleste andre stgrre lufthavner er andelen som kommer til
lufthavnen via kollektivtransport hgy ved Gardermoen. Flytoget er det mest
populere transportmiddelet, og andelen passasjerer som reiser med flytoget 1a for
2009 pa rundt 45 prosent for innenlandsflygningene, og noe lavere for utenlands-
flygningene (32 prosent). Dernest fglger buss som velges av 19,5 prosent av alle
innenlandspassasjerer og 17,9 prosent av utenlandspassasjerer. Figur 4.6 viser
transportmiddelvalg for passasjerene som reiste fra OSL i 20009.
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15 m Utland
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Drosje Leiebil Bil  Bilkjgrt Buss Flytoget Tog  Annet
parkert av andre
pa OSL

Figur 4.6. Flypassasjerenes valg av transportmiddel fra OSL Gardermoen 2009.
Innenlands og utenlandsflygninger. Prosent. (Kilde: RVU)

Et flertall av passasjerene benytter kollektivtransport til lufthavnen. Med kollektiv
transport menes her buss og tog; med personlig transport menes drosje, leiebil og
bil (kjert selv, eller sittet pa med andre). Totalt star kollektivtransporten for 65
prosent av all innenlands- og utenlandstrafikk fra OSL (se figur 4.7). For de som
reiser innenlands ligger andelen pa over 70 prosent. Sett i forhold til de
rikspolitiske retningslinjene som ble gitt under hovedplanfasen av lufthavnen —
om at minst 50 prosent av tilbringertransporten skulle ga via kollektivtransport —
er dette en hgy andel. | etterkant har 65 prosent blitt fastsatt som et mal for
andelen kollektivtrafikk til/fra lufthavnen (OSL 2009). Totalt sett har Gardermoen
en av de hgyeste kollektivandelene for tilbringertransport for flyplasser i Europa.
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Figur 4.7. Transportmiddelvalg for passasjerer fra OSL, innenlands -og utenlandsreiser
2005-2009. Prosent. (Kilde: RVU)
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Figur 4.8. Flypassasjerenes valg av transportmiddel fra OSL, 2005-2009. Innenlands og
utenlandsflygninger. Antall reiser per ar. (Kilde: RVU)

Det har ogsa veert en jevn vekst i andelen som benytter kollektivtransport for a
komme seg til OSL. Som det fremgar av figur 4.8, er det spesielt flytoget som
bidrar til denne veksten, selv om ogsa andelen som tar vanlig tog og buss har veert
gkende. Flytoget har gkt sine andeler med drgyt 5 prosent arlig siden 2005.
Flytogets gkte andeler har spesielt gatt pa bekostning av drosjetrafikken og antall
passasjerer som kjarer selv og parkerer bilen pa Gardermoen. Bruk av kollektiv-
transport er starst blant de som flyr innenlands, men andelen er voksende ogsa for
utenlandstrafikken. Nedgangen i passasjerreiser med bil til lufthavnen i perioden
2007 til 2009 skyldes at feerre parkerer ved lufthavnen, mens andelen som ble
kjert av andre har veert noe gkende.
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Transportmiddelvalg varierer ogsa noe etter flyreisenes formal (figur 4.9). Den
viktigste forskjellen er at forretningsreisende i starre grad velger flytog og taxi.
Fritidsreisende kjarer i stgrre grad egen bil, de blir kjgrt av andre, eller de velger
rimeligere kollektive transportmidler (lokaltog og buss). Samlet var
kollektivandelen for yrkesreisende 70 prosent i 2009, mens den var 64 prosent for
fritidsreisende.
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Figur 4.9. Transportmiddelvalg og reiseformal. OSL 2009. Prosent. (Kilde: RVU).

4.3 Fordeling av trafikk til lufthavnen fra regionale soner

For a fa en bedre oversikt over hvor passasjerene som reiser fra Gardermoen
kommer fra, eller skal til har vi valgt & definere 11 hovedsoner rundt lufthavnen.
Inndelingen er dels basert pa eksisterende fylkes- og kommunegrenser; dels pa
hvilke hovedinnfartsarer de sogner til. Sonene omfatter: 1) Oslo, 2) @stfold, 3)
Follo, 4) Asker og Berum, 5) Romerike, 6) RV2, 7) E6 Nord, 8) RV35, 9)
Drammen og Numedal, 10) Vestfold, 11) Telemark. (Kart over sonene finnes i
vedlegg 2).
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Figur 4.10. Sonetilhgrighet for inn- og utenlandspassasjerer ved OSL 2009. (Kilde: RVU).

I 2009 var 57 prosent av alle flypassasjerene som reiste til/fra OSL bosatt i Oslo.
Dette viser hvor viktig OSL er for reiser med tilknytning til hovedstaden. For
passasjerer til/fra Oslo var andelen tilreisende (76 %) nesten dobbelt s& stor som
andel bosatte (40 %) (se figur 4.10 og 4.11). Andelen passasjerer til/fra OSL har
gkt med 5 prosentpoeng i forhold til 2007 (Lian og Rgnnevik 2008).
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Figur 4.11. Flypassasjerenes fordeling pa soner, 2009. Prosent. (Kilde: RVU).

4.4 Soner og transportmiddelvalg

Det er betydelige forskjeller i passasjerenes valg av transportmiddel etter hvor de
kommer fra. Ikke overraskende er det passasjerer fra Oslo og Asker/Barum som i
starst grad benytter flytoget. Bilbruken er stgrst blant passasjerer som kommer fra

18 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

sonene RV35, RV2 og Romerike. For disse sonene benytter over halvparten bil som
fremkomstmiddel til lufthavnen (se figur 4.12). Dette er langt pa vei en naturlig
konsekvens av at kollektivtilbudet er mindre utbygd og tilrettelagt i disse sonene.
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M Drosje & leiebil

Figur 4.12. Flypassasjerenes valg av transportmiddel etter sonetilhgrighet. 2009. (Kilde:
RVU).

Flytoget har gkt sin andel fra 2005 til 2009 innenfor de fleste sonene, og spesielt i
Oslo, Asker/Barum, Drammen/Numedal og Telemark. For passasjerer med
tilhgrighet til Follo, Romerike og RV35 har bruken av flytoget blitt noe redusert
(se figur 4.13).
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Figur 4.13. Andel (%) som bruker flytoget etter sone 2005 og 2009. Prosent. (Kilde: RVU)

Bruken av bil har blitt mindre innenfor alle sonene, men spesielt innenfor
Vestfold, Telemark og RV2. Sonene RV35, RV2 og Romerike har tradisjonelt
hatt de hgyeste andelene bilbrukere, men det er bare i den fgrstnevnte sone at vi
har sett en gkning de siste arene. RV35 har na den starste andel bilbrukere pa neer
60 prosent av totalt transportmiddelvalg fra denne sonen (se figur 4.14).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 19
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

70
60
50
40 ~
30 -
20 - m 2005
10 m 2009
0 .
O O o NCS v > e} > o &
N 59 <<o\\ @‘0@ S &P (&6 %{\o\ éb*
Q é Qp Q/Q) O QQ’ «ée
?5} &
&6‘
&

Figur 4.14. Andel (%) som bruker bil etter sone 2005 og 2009. (Kilde: RVU)

4.5 Oppsummering

Auv reiser til OSL utgjer som forventet flypassasjerene den sterste trafikk-
strgmmen, men ogsa de ansatte ved OSL, som i stor grad bruker bil, utgjer en stor
andel av trafikken til lufthavnen.

Andelen passasjerer som benytter kollektivtransport til OSL har veert gkende de
siste fem 4r, og totalt sto kollektivtransporten for 65 prosent av all
passasjertransport i 2009. Det er spesielt flytoget, som har hatt en arlig vekst pa
over 5 prosent, som bidrar til denne veksten.

Det er i serlig grad passasjerer fra Oslo og Asker/Barum som benytter flytoget,
mens passasjerer som kommer fra sonene RV35, RV2 og Romerike i starre grad
bruker bil. Bruken av bil har blitt mindre innenfor alle sonene, og spesielt blant
passasjerer som kommer fra Vestfold, Telemark og RV2.

Forretningsreisende velger i starre grad flytog og taxi enn fritidsreisende, som
oftere velger egen bil eller de blir kjert av andre.

En sammenlikning av passasjerenes reisemgnster fra 2005 og 2009 viser at
flytoget har gkt sin andel innenfor de fleste sonene, men spesielt for reisende fra
Oslo, Asker/Barum, Drammen/Numedal og Telemark.
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5. Ringvirkninger av Gardermoen
lufthavn

Internasjonale lufthavner i Europa blir gjerne fremhevet som nye vekstsentra, og i
et slikt perspektiv kan omradet Jessheim-Gardermoen betraktes som en av de
meste dynamiske kjernene i Osloregionen (Arge og Helgesen 2007). OSL
Gardermoen har hatt betydelige regionale ringvirkninger til Romerike i form av
befolkningsvekst og avledede virksomheter (Lian og Denstadli 2009).

Det snakkes tidvis om "Gardermo-effekten” som en betegnelse pa den antatt
positive utviklingen lufthavnen har hatt for naeringslivet i omradet.? Likevel er det
noksa uklart hvilken gevinst som knytter seg til dette, spesielt for de mer indirekte
virkningene. Er det slik at lufthavnen pa Gardermoen i hovedsak betjener
naringslivet i hovedstaden, eller bidrar denne ogsa positivt til arbeidsplasser,
vekst og nyskapning i de omkringliggende regionene?

Dette kapitlet skal se naermere pa hvilke virkninger Gardermoen har hatt for
regionen nar det gjelder bosetting og naringsutvikling. Grunnlagsdataene som er
benyttet er i all hovedsak hentet fra Statistisk sentralbyras offentlige statistikk.
Fokus er spesielt rettet mot a avdekke de mer indirekte virkningene OSL
Gardermoen har hatt pa kommunene i Romeriksregionen.10

5.1 Direkte og indirekte virkninger

Pa et overordnet niva kan en skille mellom direkte og indirekte virkninger. De
direkte virkningene relaterer seg til naeringsvirksomhet knyttet til driften av
lufthavnen. Dette vil veaere ansatte som jobber for Avinor eller andre selskaper
med hovedbase pa lufthavnen, eller ansatte i virksomheter som har OSL som
viktigste kunde (underleverandgrer). Med sine 13 000 ansatte er lufthavnen en av
de aller viktigste arbeidsplassene pa @vre Romerike. Brorparten av disse er
tilknyttet flyselskapene og firmaer som jobber med tjenester relatert til fly-
virksomheten (8000 ansatte). Til sammen er det over 100 ulike selskaper som har
sitt hovedvirke pa lufthavnen. Utover dette sysselsetter forsvaret rundt 2000
personer, og det er vel 1300 personer som jobber i tilknytning til hoteller,
servering og detaljhandel.

OSL bidrar ogsa til & sikre det gkonomiske fundamentet til det norske lufthavn-
nettet, ettersom en tredel av OSLs omsetning overfares til Avinor, som benytter
denne subsidieringen for & kunne drifte de mindre lufthavnene pa Vestlandet og i

9 Se for eksempel nyhetsbrev fra Innovasjon Gardermoen som fastslar at “Gardermo-effekten
kommer for fullt!” http://www.innovasjon-gardermoen.no/bilder/IG_innvitasjon_skjerm.pdf

10 Det vil ofte veere usikkerhet knyttet til arsakssammenhenger i denne typen analyser, og det er i
praksis vanskelig & vite sikkert hva som kan tilskrives lufthavnen. Vi vil her ngye oss med & frem-
heve utviklingstrekk som med en stor grad av sannsynlighet er relatert til Gardermoen lufthavn.
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Nord-Norge. OSL ble av Air Transport Research Society (ATRS) karet til Europas
mest effektive lufthavn i 2006 og 2008.11

Lokalisering av lufthavnen pa Gardermoen kan imidlertid forventes a ha
betydning for de skonomiske aktivitetene i omradet, utover det som er direkte
knyttet til lufthavnen. Slike indirekte virkninger — eller ringvirkninger — kan antas
a komme som falge av at virksomheter velger a etablere avdelinger eller hoved-
kontor i neerheten, for & underlette transportvirksomhet. Men det kan ogsa komme
av at nye virksomheter springer ut av de mulighetene lufthavnen gir, for eksempel
innenfor reiseliv og turisme. Videre vil det finne sted ringvirkninger indusert
gjennom forbruket til ansatte involvert i direkte og indirekte sysselsetting (skoler,
butikker mv). Vi vil her se neermere pa utviklingen av sysselsetting, pendling,
nyetableringer og bosetting for kommunene pa Romerike i tiden etter etablering
av lufthavnen i 1998.

5.2 Sysselsetting

Sysselsettingen pa Romerike har vokst jevnt gjennom de siste ti arene. Veksten i
antall arbeidsplasser har vart pa 19 prosent i Akershus, mens den har veert pa 7
prosent i Oslo. Arbeidsledigheten ligger pa 2,4 prosent, omtrent halvparten av
nivaet i hovedstaden. Ledigheten har ogsa vist en synkende trend fra 2005 til 2009
for alle kommunene. Selv om veksten i sysselsatte er betydelig hgyere enn i Oslo,
er den ikke hgyere enn i Follo og Asker/Baerum (se figur 5.1). Sistnevnte region
har hatt en vekst pa ca 20 prosent i lgpet av denne perioden.
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Figur 5.1 Sysselsetting i Oslo og Akershus 2000-2009. 2000=100 (Kilde: SSB).

Romerike har gjennomgatt en gradvis omstilling fra a veere basert pa
jordbruksvirksomhet og industri, til & bli mer orientert mot service- og
kunnskapsnaringer.

Dette er en strukturell trend som gjenfinnes i hele landet og i Europa for gvrig
(Vatne 2005). For Romerikes del kommer dette til uttrykk ved at naeringer

11 http://www.atrsworld.org/airportawards.html
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innenfor service og handel har hatt sterk vekst, mens en har opplevd reduksjoner i
antall arbeidsplasser innenfor industri og kraftproduksjon. Andel fulltids-
sysselsatte innenfor Varehandel, hotell og restaurant har gkt med 15 prosent i
perioden 2000-2008 og innenfor Forretningsmessig tjenesteyting har andelen gkt
med 26 prosent. Samtidig har det veert en reduksjon i sysselsettingen innenfor
Kraft og vannforsyning (35%) og Industri og Bergverk (15%).
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Figur 5.2. Antall sysselsatte innenfor Varehandel, hotell og restaurantvirksomhet for
kommunene pa Romerike 2000-2008. (Kilde: SSB).
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Figur 5.3. Antall sysselsatte innenfor Forretningsmessig tjenesteyting, eiendomsdrift, for
kommunene pa Romerike, 2000-2008. (Kilde: SSB)
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Figur 5.4. Antall sysselsatte innenfor Transport og kommunikasjon for kommunene pa
Romerike, 2000-2008. ( Kilde: SSB)

En mer inngaende lesing av naeringsstatistikken viser betydelige variasjoner i
naeringsstrukturen innenfor kommunene pa Romerike siden artusenskiftet. For
Varehandel, hotell og restaurantvirksomhet er det spesielt Skedsmo, Ullensaker
og Eidsvoll som har opplevd vekst. Forretningsmessig tjenesteyting har ogsa hatt
sterkest vekst i Skedsmo (34%), Ullensaker (41%) og Sgrum (44%) (se figur 5.2
0g 5.3). Innenfor Transport og kommunikasjon er det spesielt Ullensaker som har
opplevd en jevn vekst i antall arbeidsplasser gjennom perioden, tilsvarende drayt
20 prosent (se figur 5.4). Her finner man antageligvis mange som er direkte ansatt
ved OSL. Ogsa Skedsmo, Eidsvoll og Aurskog Heland har hatt vekst i antall
ansatte innenfor denne sektoren (19%). Det er grunn til & anta at mye av denne
veksten er direkte eller indirekte relatert til driften av lufthavnen.

Samlet sett er det altsa i farste rekke kommunene Ullensaker, Skedsmo og til dels
Eidsvoll og Serum som har opplevd en gkning i antall sysselsatte innenfor disse
vekstbransjene.

For de tilgrensende fylkene Hedmark og Oppland har det veert vekst i antall
sysselsatte siden artusenskiftet med noe under 1 prosent per ar. Antall sysselsatte
har imidlertid ikke steget mer i kommunene med geografisk narhet til OSL enn i
gvrige deler av disse to fylkene.

5.3 Utdanningsniva

Utdanningsnivaet har, som i landet for gvrig, steget blant befolkningen pa
Romerike siden artusenskiftet. Gjennomsnittlig har andelen med universitets- og
hggskoleutdanning vokst fra 17 til drayt 20 prosent fra 2000-2009 for hele
regionen. Som det fremgar av figur 5.5 har veksten veert noksa jevnt fordelt
mellom de ulike kommunene. Fremdeles er det de bynaere kommunene
Larenskog, Skedsmo, Nittedal og Gjerdrum som har den stgrste andel med hagy
utdanning. Det er ogsa i disse kommunene pa Nedre Romerike at en har hatt den
prosentvis sterkeste veksten i andelen med hgyt utdanningsniva. Sterkest vekst har
det veert i Raelingen og Serum med henholdsvis 5,7 og 4,2 prosent.
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Figur 5.5. Andel av befolkningen med utdanning pa universitets- og hayskoleniva
innenfor Romerikskommunene, Oslo og hele landet. Prosent av alle personer over 16 ar
(Kilde: SSB).

Utdanningsnivaet pa Romerike ligger et godt stykke under hovedstaden, hvor neer
40 prosent hadde hgyere utdanning i 2009. Oslo hadde ogsa en sterkere vekst
med 5,3 prosent, noe som var hgyere enn gjennomsnittet for Romeriks-
kommunene (3,3%). Landsgjennomsnittet var pa 4,5 prosent, og Romerike kan
derfor ikke sies & ha hatt noen spesielt sterk vekst i utdanningsnivaet
sammenliknet med andre deler av landet.

5.4 Nyetableringer

Andelen nyetablerte virksomheter er en mye brukt indikator pa hvor livskraftig
naringslivet er. Vi finner at antall nyetableringer har steget jevnt i kommunene pa
Romerike siden 2001 (se figur 5.6), og i gjennomsnitt etableres det na over 2000
virksomheter hvert ar pa Romerike. Det stgrste antall nyetableringer finner sted i
Skedsmo der den arlige tilveksten ligger pa rundt 450 virksomheter.

Den sterkeste veksten i antall nyetableringer finner vi i imidlertid pa Ullensaker
som hadde 192 nyetableringer i 2001 og 318 i 2009; en gkning pa 65 prosent.
Ullensaker er en av de kommunene i Norge som har hgyest antall virksomheter
sett i forhold til befolkningen. Tettheten av naeringsvirksomhet i forhold til bosatte
er i sum over det en finner for eksempel i Oslo (NHO 2009). Vekst har det ogsa
veert i Sgrum der antall nyetableringer har ligget pa ca 130 per ar.

De fleste kommuner pa Romerike hadde en nedgang i antall nyetableringer fra
2007-2009. Dette gjelder ogsa for de fleste av landets kommuner, og ma sees i lys
av de gkonomiske lavkonjunkturene Norge og mange andre vestlige land
gjennomgikk i denne perioden. Veksten i nyetableringer i Ullensaker i 2009 er
spesielt interessant siden den kommer pa tross av denne trenden. Sammenliknet
med 2001 er det imidlertid bare Nittedal som har hatt en negativ utvikling med en
reduksjon i antall nyetableringer pa 14 prosent.

Dette viser at Romeriksregionen har hatt god vekst i naringslivet, og spesielt i
kommunene Sgrum og Ullensaker. Dette kan med stor grad av sannsynlighet
tilskrives betydningen av lufthavnen.
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Figur 5.6. Antall nyetablerte foretak pa Romerike i perioden 2001-2009. (Kommuner med
mer enn 1000 registrerte nyetableringer for hele perioden) (Kilde: SSB)

Dette bidrar til at @vre Romerike har hatt en jevn vekst i antall nyetableringer,
mens Nedre Romerike har hatt en svak reduksjon frem til 2009 (se figur 5.7). Den
gjennomsnittlige arlige veksten i antall nyetableringer har veert pa 5,5 prosent pa
@vre Romerike og 1,9 prosent pa Nedre Romerike.

Det ser ut til at antall nyetableringer vil stige i 2010 for bade @vre og Nedre
Romerike. Trenden er imidlertid at nringslivet pa @vre og Nedre Romerike har
hatt en sterkere nyetableringstakt enn det vi finner i Asker og Baerum.

For Oppland og Hedmark har antall nyetableringer vokst jevnt de siste arene, om
enn med en lavere takt enn for Akershus og Oslo. | Hedmark har det veert flest
nyetableringer pA Hamar og Ringsaker, og i Oppland har det veert flest
nyetableringer pa Gjavik og i Lillehammer. Det har imidlertid ikke veert flere
nyetableringer for kommuner med geografisk narhet til OSL, enn for hva en
finner ellers i de nevnte fylkene.
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Figur 5.7. Antall nyetablerte foretak pa @vre og Nedre Romerike, 2005-2010. (Tall for
2010 er estimert pa grunnlag av data fra 1-3 kvartal) (Kilde: SSB)
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5.5 Bosetting og pendling

Det bor i dag ca. 250 000 personer pa Romerike og befolkningsveksten har veert jevnt
hoy de siste arene. Totalt har befolkningstilveksten vert pa 14 prosent i perioden 2001
til 2009. Den sterkeste veksten etter flyplassapningen har funnet sted pa gvre
Romerike, sarlig i Ullensaker (se figur 5.9). Ogsa i de nedre delene av Hedmark og
Oppland synes flyplassen a ha bidratt til befolkningsvekst rundt og like etter apningen
av flyplassen (figur 5.10), men det vanskelig a skille dette fra den generelle
sentraliseringsprosessen.

135
—F0llo
130 +— A
——Asker, Baerum //
125 +—— ——0slo Z
—Nedre Romerike /
120 +— —
@vre Romerike
115
110 -
105
100 T T 1 1 T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
O = N N < 1D O N 00 OO O 0 N N <& 1D O IN 0 O O
A OO OO O OO OO O OO OO &) O O O O ©O O O O © o
a OO OO O OO0 O O O O O o o o
™ e H 1 AN AN AN AN AN N NN AN

Figur 5.8. Befolkningsutvikling i Oslo og Akershus. 1990=100. (Kilde: SSB)

Det er liten tvil om at OSL Gardermoen har gjort de omkringliggende
kommunene mer attraktive for innflyttere. Ingen annen region i Norge har hatt
sterkere vekst i andel innflyttere enn @vre og Nedre Romerike i perioden 2006-
2008 (NHO 2009). @vre Romerike er ogsa den regionen i Norge som har sterkest
innflytting av barnefamilier (dvs familier med barn under 16 ar) og folk med
innvandrerbakgrunn.2 Som det fremgar av figur 5.9 har folkemengden pa @vre
Romerike fatt et kraftig laft i perioden rundt artusenskiftet og frem til i dag.

De starste pendlingsstrammene til Ullensaker kommune kommer fra nabo-
kommunene Eidsvoll (2081 pendlere), Nannestad (1462 pendlere) og Nes (1266
pendlere) samt fra Oslo (2798 pendlere). Den viktigste pendlingsstrammen fra
Ullensaker gar til Oslo (3997 pendlere). Figur 5.10 illustrerer de viktigste
pendlingsstrammene til og fra Ullensaker og OSL.

12 Med utgangspunkt i naringslivet utvikling, og veksten i antallet innflyttere ble @vre Romerike
pekt ut som landets "mest vellykkede region” og Ullensaker som den “mest vellykkede
kommunen” av NHOs Neringsbharometer 2009 (NHO 2009)
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Figur 5.9 Befolkningsutvikling i Hedmark og Oppland. 1992=100. Kilde: SSB.
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Figur 5.10 Sentrale pendlingsstremmer til og fra Ullensaker kommune 2009. Antall pendlere
(>200 pendlere). (Kilde: SSB).
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Figur 5.11. Pendlere til Ullensaker og Oslo, etter bostedskommune. 2009. Prosent
(Kilde: SSB)
Som vist i figur 5.11 er Oslo viktigste pendlingsmal for bosatte i alle kommunene

pa Nedre Romerike. For Skedsmo, Enebakk og Ralingen ligger andelen pendlere
til Oslo pa ca 40 prosent, mens for Larenskog, Nittedal er andelen rundt 50
prosent. Pa @vre Romerike er imidlertid Ullensaker blitt et viktigere pendlingsmal
enn Oslo. Dette gjelder for befolkningen i kommunene Eidsvoll, Nannestad og
Hurdal. Over halvparten av alle sysselsatte i Ullensaker jobbet innenfor egen

kommune
Sammenli

i 2000.
kner vi pendlingsstrammene for 2000 og 2009 finner vi flere

interessante endringer (se figur 5.12). For det farste har andelen som pendler til
Oslo gatt ned i de aller fleste kommunene pa Romerike, i Follo og i de
tilgrensende omradene. Eneste kommune med vekst i pendlingen til Oslo er As.

For det an

dre finner vi at flere kommuner har gkt sin andel pendlere til

Ullensaker. Den sterkeste veksten i antall pendlere til denne kommunen finner vi
blant sysselsatte i Nes, Eidsvoll og Hurdal. For disse tre kommunene har det veert
en 4 prosent vekst i antall pendlere til Ullensaker. Ogsa Nannestad har hatt en
vekst i pendlingen til Ullensaker pa bekostning av Oslo, om enn noe lavere. Dette
indikerer at @vre Romerike har blitt et mer attraktivt arbeidsmarked de siste arene.
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Elverum -2 0
Valer (Hedm.) 2 : 0
Asnes -3 "= 0
Grue -2 =0
Eidskog 2 "0
Sgr-Odal -3 1
Nord-Odal -4 = 1
Stange 2
Lgten
Ringsaker
Hamar
Kongsvinger
Oslo kommune -3 % 0
Hurdal -1 = 3
Nannestad -3 = 1
Eidsvoll -1 . 4
Nes (Ak.) 5 = 4
Ullensaker 2| e—
Gjerdrum -3 - 1
Nittedal -6 g
Skedsmo -4 - 1
Lgrenskog -3 n 1
Enebakk 5 = 1
Reelingen -3 : 0
Fet -1 ——

Sgrum 0 —:_ 1

Aurskog-Hgland P — 1

Asker -3 —
Baerum 3 —— = m %til Oslo

Oppegérd 3 05 m % til Ullensaker
Nesodden -5 0
Frogn 4 T
AS 0 !— 0
Ski 5 30
Vestby -5 0
8 6 -4 -2 0 2 4 6
Reduksjon @kning

Figur 5.12. Endringer i pendlingsandeler til Oslo og Ullensaker, 2000-2009. Prosent
(Kilde: SSB)

Fra de nedre delene av Hedmark er det marginale endringer i pendling til
Ullensaker. Fra nedre Oppland er det derimot en betydelig skning i pendling bade
til Ullensaker og Skedsmo med henholdsvis 81 (+55%) og 52 (+20%) flere
pendlere i 2009 enn i 2000. Dette kan ha sammenheng med ferdigstillelse av Rv35
mellom Lunner og Gardermoen i 2003.

5.6 Oppsummering

OSL Gardermoen har gitt betydelige ringvirkninger for Romeriksregionen i lgpet
av de siste ti arene. Antall sysselsatte pa @vre og Nedre Romerike har vokst
raskere enn i Oslo, og er na pa samme niva som Asker og Baerum. Det er spesielt
innenfor kategoriene Varehandel, hotell og restaurant, Forretningsmessig
tjenesteyting og Bygg og anlegg at det har veert vekst, foruten i offentlig sektor.
Veksten har spesielt kommet innenfor kommunene Ullensaker, Skedsmo og
Sgrum. Antall nyetableringer har ogsa steget jevnt i kommunene pa Romerike
siden 2001, og den sterkeste veksten finner vi i kommunene Ullensaker og Sgrum.
Det har veert en raskere takt i nyetableringene pa Romerike enn i Asker og Baerum
de siste fem arene.

Totalt har befolkningstilveksten veert betydelig bade pa @vre og Nedre Romerike i
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etterkant av OSLs etablering. Den sterkeste veksten har funnet sted i Ullensaker,
Sgrum og Skedsmo med henholdsvis 19, 22 og 34 prosent. Gjennom de siste ti
arene har pendlingsstremmene fra Romerike til Oslo blitt dempet, og Ullensaker
har blitt et viktigere pendlingsmal enn Oslo for flere kommuner pa @vre
Romerike.
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6. Gardermoen |lufthavns langsiktige
betydning for naeringslivet

Tilgang til en velfungerende og effektiv lufthavn er viktig for bedrifter som har
stor reisevirksomhet, enten knyttet til kunde/leverandgrkontakt, service- og
konsulentoppdrag og/eller rekruttering av hgykvalifisert ngkkelpersonell. I et
naringsliv som i gkende grad blir knyttet til den globale gkonomien, far flytrafikk
en stadig viktigere rolle. Dette kapitlet vil diskutere hvilken betydning OSL
Gardermoen har for naeringslivet pa @stlandet og i Norge for gvrig, og hvilken
betydning den kan vente & fa i naer fremtid. Underlagsmaterialet er hentet fra
litteratur og forskning pa omradet, samt intervjuer med et utvalg ledere i norske
selskaper innenfor teknologiutvikling, telekommunikasjon, skipsteknologi og
neringsmiddelproduksjon.13

6.1 Betydning for investering og etablering

Cushman og Wakefield (2010) gir arlig ut en publikasjon kalt European Cities
Monitor, basert pa spgrsmal til 500 store europeiske selskap om hvilke byer som
er mest attraktive for lokalisering eller investeringer. Det er liten variasjon blant
selskapene nar det gjelder vektlegging av de ulike faktorers betydning. Selv om
resultatene varierer med noen fa prosentpoeng hvert ar, er det fire faktorer som
fremstar som de mest sentrale nar det gjelder byers attraktivitet: tilgang til
kvalifisert arbeidskraft, tilgang til markeder, gode telekommunikasjoner og gode
transportforbindelser til andre byer og internasjonalt (se tabell 4.3). Det er
interessant a merke seg at transportforbindelser er en faktor som har stor
betydning for lokalisering og investeringer.

For Norges og Oslos del er flytransport det sentrale elementet for forretningsreiser
mellom starre byer bade nasjonalt og internasjonalt.

Tabell 4.3. Viktige faktorer for lokalisering av bedrifter i Europa. Prosent.

2003 2007 2010
Kvalifisert arbeidskraft 57 62 58
Lett tilgang til markeder og kunder 58 58 61
Gode telekommunikasjoner 49 55 55
Transportforbindelser til andre byer og internasjonalt 56 52 51

Kilde: Cushman & Wakefield 2003, 2007 og 2010.

13 Intervjuer med ledere og reiseansvarlige i Aker Solutions, Telenor, Light Structures AS og
Mainstream ble foretatt i perioden 8-17. desember 2010. I tillegg er det foretatt intervjuer med
ledere for Kongsberggruppen og Kongsberg Automotive.

32 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

I Cushman og Wakefields (2010) undersgkelse er
selskapene blitt spurt om de er kjent med byene som
"business location’. Hvis ja, blir de deretter spurt om
hvilke byer de vil rangere som nr 1-3 i henhold til et
sett lokaliseringsfaktorer. | denne rangeringen ligger
London og Paris pa topp med god margin, mens Oslo i
2010 kom pa 34. plass (mot 32. plass i 2007).
Stockholm er nr 16 (nr 22 i 2007) og Kagbenhavn nr 25
(samme som i 2007). Oslo er nr 29 nar det gjelder
kvalifisert arbeidskraft (nr 24 i 2007), nr 27 mht
telekommunikasjon (nr 26 i1 2007), nr 26 mht transport-
forbindelser (nr 28 i 2007) og nr 30 mht markedstilgang
(nr 321 2007).

Kgbenhavn er nr 13 (opp fra nr 151 2007) og
Stockholm nr 20 (mot nr 21 i1 2007) mht transport-
forbindelser.14 Helsinki er i 2010 rangert som nr 31 nar
det gjelder eksterne transportforbindelser. Dette betyr at
Oslo har styrket sin posisjon de siste arene nar det
gjelder transportforbindelser, selv om Oslos posisjon
totalt sett er noe svekket. Det er interessant at Oslo er
rangert pa en 26. plass blant europeiske byer nar det
gjelder kvaliteten pa de eksterne transportforbindelsene.
Nar det gjelder intern transport, havner Oslo pa en 18.
plass.

Lederne som ble intervjuet i Telenor, Aker Solutions,
Light Structures og Mainstream fremhevet pa samme
mate betydningen av a ha en godt fungerende flyplass
ikke alt for langt unna. OSL Gardermoen ble generelt
oppfattet som en god og effektiv lufthavn (se egen
tekstboks). Avstanden til lufthavnen ble ikke oppfattet
som noe problem, og flytoget ble ansett som en effektiv
og god transportmate til og fra lufthavnen.

6.2 Kreativitet og innovasjon

Kreativitet er antatt & vaere sentralt for en regions evne
til nyetableringer og skonomisk vekst. Et steds
kreativitetsindeks kan ifglge Florida (2008) knyttes til
de tre T’er: talent, teknologi og toleranse. Florida
hevder at et klima som tiltrekker seg kreative krefter er

Hvordan opplever nzeringslivet
OSL Gardermoen?

En viktig styrke ved Gardermoen er
for Mainstream den gode tilbringer-
tjenesten, som bidrar til at man
kommer effektivt av garde.

Telenor opplever Gardermoen som en
effektiv lufthavn fordi den er liten.
Lufthavnens starrelse og kapasitet
mgter de reisendes behov, men det er
et gnske om et starre tilbud av
direkteruter og interkontinentale
ruter. Mater og konferanser innen
Telenors skandinaviske region legges
gjerne til Gardermoen, Kastrup eller
Arlanda, eller til den utvidete
Gardermoregionen. Bade reisende og
besgkende til Telenor pa Fornebu
bruker Gardermoen og flytoget til/fra
Lysaker.

Aker Solutions er forngyd med
Gardermoen som lufthavn, men
savner en direkterute til Aberdeen,
som er en viktig destinasjon for
selskapet. A fly via Stavanger er
tungvint pga innsjekk av bagasje.
Direkterute til Houston hadde ogsa
veert gnskelig. Forbindelsen mellom
hovedkontoret pd Fornebu og
Gardermoen er imidlertid god, og de
fleste bruker flytoget til/fra Lysaker.
Gardermoen oppleves som en rolig
lufthavn med lite folk, god sng-
rydding og effektiv innsjekk og
bagasjehandtering. Gardermoen
benyttes alltid pa reiser, og er ogsé
viktig mht besgk til hovedkontoret pa
Fornebu. Lufthavnen fungerer bra, og
oppleves som ren og moderne.

viktigere for gkonomisk vekst enn tradisjonelle byutviklingsprosjekter og
tradisjonelle neringsveier. Tinagli (2009) har vurdert Norges kreative muligheter i
rapporten Norway in the creative age, og hevder at tilgjengelighet er viktig for a

styrke et steds kreative potensial.

14 Oslos beste rangeringer er 3. plass pa frihet fra forurensning og 8. plass pa livskvalitet for

ansatte.
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Telenors viktigste reisemal er
Skandinavia, Sentral-@st-Europa og
Asia. Det er rundt 300 ansatte i
Telenor ASA som star for ca. 80
prosent av reisene. Nesten alle
reisene gar fra Gardermoen, og de
aller fleste via Kgbenhavn, Frank-
furt, London, Minchen eller
Helsinki. Til Bangkok kan man fly
direkte fra Gardermoen. Telenor har
regionkontor i Bangkok, og derfra
er det ogsa gode forbindelser videre.
Fordelen med direkteflygninger er
at man sparer tid og kostnader.

Telenors reisevirksomhet er stabil.
Nar aktiviteten gker ett sted,
reduseres den et annet, slik at totalt
reisevolum blir stabilt. Reise-
virksomheten kan vanskelig gkes
ytterligere, og Telenor har
ambisjoner om & redusere omfanget
av reiser, bade av hensyn til
kostnader og effektivitet.

Mye av reisevirksomheten er
imidlertid relatert til tekniske
prosjekter som gar over tid, og som
gjer det ngdvendig & veere til stede
og eventuelt g inn i den daglige
driften for en periode. Senere opp-
folging kan imidlertid gjeres pa
andre mater enn via reiser. Om man
kjenner dem man har kontakt med,
er det enklere & falge opp pa
telefon.

Tidligere undersgkelser viser at god til-
gjengelighet og gode kommunikasjoner er
av stor betydning for neringslivets
utviklingsmuligheter og konkurranseevne.
Dette er spesielt relevant for et lite land som
Norge, med spredte naringer og bosettings-
mg@nstre og stor avhengighet av eksterne
relasjoner og kommunikasjoner (Isaksen
1999, Vatne 2005).

Som fglge av knutepunktfunksjonen er
rutetilbudet pa OSL og omfanget av
flytrafikk langt hgyere enn det hovedstad-
regionens starrelse i seg selv skulle tilsi.
Opprettholdelse av en sterk knutepunkt-
funksjon med et tilhgrende godt rutetilbud
medvirker derfor til a gjgre Oslo attraktiv
for internasjonal virksomhet.

Neeringslivets personreiser er en viktig del
av persontransportmarkedet. | flymarkedet
er, som vist tidligere i rapporten, knapt 60
prosent av reisene innenlands tjenestereiser,
mens om lag 40 prosent av reisene gar til
utlandet.

Gitt Oslos og Norges perifere lokalisering i
Europa og resten av verden, bidrar en luft-
havn med et godt tilbud av flyruter til bedre
tilgjengelighet, noe som er viktig for
konkurranseevnen til naringslivet i en
gkonomi som i gkende grad er globalisert.
Veksten i langdistanse forretningsreiser har
de siste tre tiar gkt raskere enn veksten i
produksjon og handel, pa tross av
forbedrede kommunikasjonsmuligheter via
IKT (Storper og Venables 2004). Veksten

skyldes ikke kun at det bade er blitt billigere og enklere a reise. Det har ogsa
skjedd store endringer i maten naringslivet organiseres pa, og i selve betingelsene
for neringslivets konkurranseevne. Et eksempel her er Telenor som har vokst fra
a veere en nasjonal teleoperatgr til & bli en global mobiloperater med virksomheter
i alle Nordiske land samt i Europa og Asia (se egen tekstboks).

A vaere konkurransedyktig i dagens globale gkonomi setter krav til dynamisk
innovasjon og spesialisert kunnskap (Maskell og Malmberg 1999, Asheim og
Coenen 2005). Kunnskapsutvikling krever samhandling med aktgrer bade i og
utenfor foretaket, gjerne pa tvers av bade verdikjeder og regionale og nasjonale
grenser (Gertler og Wolfe 2005, Bathelt m fl 2004). Ifglge Heum m fl (2006) kan
virksomheten i smale teknologitunge nisjemarkeder kun drives dersom foretakene
opererer internasjonalt. A veaere kunnskapsintensiv i dag krever at foretak ofte mé
innhente spesialisert kunnskap fra miljger utenfor selve foretaket. Kunnskap sgkes

34

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

der den er best, med den konsekvens at ogsa kunn-
skapsnettverkene blir mer globale.

6.3 Neerhet til kunder og
underleverandgrer

| rapporten Neeringslivets persontransporter
analyseres neringslivets erfaringer med transport-
tiloudet (Denstadli mf fl 2008). Rapporten fokuserer
bade pa forretningsreiser med fly, arbeidsreiser i by
og pendling. Undersgkelsen viser at naringslivet er
sveert avhengig av et godt flytilbud, og at det er et
utbredt gnske blant de undersgkte bedriftene om flere
direkteruter og hyppigere avganger fra norske
lufthavner. | rapporten diskuteres funn fra en
intervjuundersgkelse om bedrifters forretningsreiser.

Mange av de intervjuede bedriftene er globale
selskaper med virksomhet i flere land, hvor en stor
andel av reisevirksomheten er relatert til foretaks-
interne mgter, gjerne i viktige knutepunktsbyer som
Amsterdam og London. Utveksling av kompetanse-
personer og fleksibel bruk av spesialister utgjar et
annet viktig reiseformal, i tillegg til kurs,
utplassering, kompetanseoverfgring og regulaer
pendling. Kundebesgk og markedskontakt innebaerer
utstrakt reisevirksomhet, ettersom mange selskaper i
gkende grad har sine kunder og markeder utenfor
Norge. Innholdet i reisene varierer med virksomhets-
type, men gjennomgaende framheves betydningen av
a "veere der det skjer.” Kundekontakt er spesielt
viktig i produktutvikling, enten det gjelder skredder-
sgm eller tilbakemeldinger pa produkter som ma for-
bedres. Mange selskaper har en policy om a vare
ner kunden, og for flere er markedskontakt selve
hovedformalet med reisevirksomheten.

Kontakt med leverandgrer er et viktigere formal for
utenlandsreisene enn pa reiser i Norge, noe som kan
tyde pa gkt avhengighet av relasjoner til utenlandske
aktarer. Et eksempel her er Light Structures AS, en
virksomhet som solgte avanserte sikkerhetslgsninger
til shippingindustrien. Ngkkelpersoner i bedriften sa
det som avgjarende a veere fysisk tilstede bade for a
knytte nye kontakter og for a fglge opp installasjon
av utstyr (se egen boks).

Light Structures AS konstruerer
fiberoptiske systemer for overvaking
av skrogbelastning. Kundene er sivil
shipping, forsvaret og olje-
produksjonsinstallasjoner. Nisje-
bedriften har stort internasjonalt fot-
avtrykk, med det stgrste kunde-
grunnlaget i Asia. Lokal tilstede-
verelse er viktig, i form av agenter,
samarbeidspartnere og installatarer.
Vanlige reiseformél er kundebesgk,
prosjektoppdrag, messer og forskn-
ingsprosjekter. Viktige reise-
destinasjoner er Asia, Sgr-Amerika,
USA, Europa og Midtgsten. Et godt
flytilbud til Amsterdam, Frankfurt
og Paris er viktig. For servicereiser
er det ngdvendig med gode fly-
forbindelser for & komme raskt ut.
Far var reisevirksomheten knyttet
opp mot tekniske lgsninger, men er
né i gkende grad knyttet opp mot
salg og opplering av installaterer i
Korea, Kina, Japan, Spania, Hellas,
India og Russland.

Bedriftens vekststrategi vil innebere
gkt fremtidig reisevirksomhet, bade i
form av deltakelse pa messer,
konferanser og i forsknings-
prosjekter, i tillegg til direkte
kundekontakt og oppsgkende
virksomhet. Markedet for
sikkerhetssystemer for flytende
produksjonsskip i olje- og gass-
neringen er i vekst, noe som vil
innebaere flere reiser til Houston,
Brasil, Kina og Korea.

Flyfrakt er vel sa viktig for bedriften
som personreiser. Nesten alle
komponentene bedriften kjaper
kommer fra USA og Asia. Ferdige
produkter sendes ut med bat eller
fly, avhengig av kundens tids-
perspektiv. Som regel dreier det seg
om skipssystemer som er bestilt en
tid i forveien, og som kan fraktes
med bat. Likevel gar det
kubikkmeter med produkter pa fly
fra Gardermoen.
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Et generelt trekk ved leverandgrkontakten er at den ofte er preget av retnings-
ubalanse, dvs at leverandgren i starre grad reiser til kunden enn motsatt. Blant de
av selskapene som Kkjgper spesiallagde komponenter, er det imidlertid vanlig med

hyppige reiser til leverandgren for & overvake produksjonen. Flere av lederne i
vart utvalg ser ogsa for seg gkt reisebehov i fremtiden, pga sterre internasjonal
satsing, gkt utveksling av arbeidskraft og kompetanse og behovet for naerhet til
kunder og markeder. A ha en lufthavn med de rette destinasjonene anses som

viktig, og neerhet til lufthavn er en vesentlig lokaliseringsfaktor for bedriftene.

Vare intervjuer med ledere avdekker at de fleste kan gjerne tenke seg flere
direkteavganger fra OSL, men har samtidig forstaelse for at passasjergrunnlaget
for dette i mange sammenhenger er darlig. | de fleste tilfeller benytter en seg
derfor av andre sentrale europeiske knutepunkt nar en skal foreta lengre
utenlandsreiser, som Amsterdam, Kgbenhavn eller Paris.

Aker Solutions har 20 000 fast ansatte
og 10-15 000 fleksible kontraktgrer som
hyres inn ved store prosjekter.
Selskapet har virksomhet i 40 land, med
hovedkontor pa Fornebu og kontorer i
Bergen, Stavanger, Kristiansand,
Egersund, Paris, London, Houston,
Aberdeen, Kuala Lumpur, Rio de
Janeiro og Curichiba i Brasil. Aker
Solutions har derfor mange reiser til
disse destinasjonene, med hoved-
tyngden til Houston. Det er ogsa stor
reisevirksomhet til Bombay, hvor
selskapet har 2-3000 ansatte innen
detail engineering. Andre viktige
destinasjoner er hub’er som
Kgbenhavn, London, Amsterdam,
Frankfurt og Stavanger. Selskapet
forventer gkt reisevirksomhet fremover,
seerlig til Brasil og Asia. India og Kina
er markeder i vekst, og Afrika vil bli et
stgrre marked og reisemal pa sikt.
Houston og Aberdeen vil alltid veere
viktige destinasjoner.

Aker Solutions har mange under-
leverandgrer fra bla. Tyskland, Italia,
Spania, Korea og Russland. Mgter med
underleverandgrer finner sted ute pa
prosjektene. Det er ogsa en del gods-
transport i forbindelse med prosjekter,
og serlig nar det oppstar forsinkelser.
Da ma man av og til transportere store
ting, til en kostnad pa flere millioner,
som er ngdvendig for & unnga tap.

Et annet viktig formal med reisene er
knyttet til selve organiseringen av virksom-
hetene. Flere av selskapene vi var i kontakt
med er globale virksomheter med en
ledelsesstruktur som krysser landegrenser.
Knapphet pa spesialisert kompetanse farte
til stor reisevirksomhet for ngkkelpersoner,
som er engasjert i ulike oppdrag og
operasjoner pa foretakenes lokaliteter rundt
om i verden.

Det er ikke kun bedrifter lokalisert i
Gardermoens naeromrade som er flittige
brukere av lufthavnen. P4 Kongsberg
intervjuet vi to store bedrifter om deres
persontransporter og betydningen av et godt
flytilbud. HR-direktgren hos Kongsberg
Automotive hadde opptil 100 reisedagn i
aret, hovedsakelig foretaksinterne reiser i
forbindelse med lederutviklingen i
foretaket. Kundekontakt er viktig for
produktutvikling. Selskapet har store
kunder i Tyskland, USA og Asia, og
fabrikker i Sverige, Polen, England, Norge,
Kina, Korea, USA, Mexico og Brasil, i til-
legg til salgskontorer i USA, Japan, Frank-
rike og Tyskland. Hovedkontorlokalisering-
en pa Kongsberg medfarer derfor stor reise-
virksomhet, farst og fremst fra
Gardermoen.
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Gardermoen er ogsa viktig mht besgk fra hele
verden, knyttet til ansettelser, opplaering,
produktutvikling, leder- og salgsmater. Mye av
reisevirksomheten er foretaksinterne mgter, og
utveksling og overfgring av kompetanse mellom
de ulike enhetene innebzerer en del
reisevirksomhet. Arsaken til at Kongsberg
Automotive velger a reise fra Gardermoen
framfor nerlufthavnen Torp, skyldes et bedre
rutetilbud. Det er viktig med ruter som
korresponderer bra. Det er ikke ofte bedriftens
ansatte har mulighet til a fly direkte til dit de
skal. Derfor er det gnskelig med et godt tilbud til
Amsterdam, hvor muligheten til 8 komme videre
er stor. Det er viktig at den totale reisetiden blir
sa kort som mulig.

Et annet stort selskap pa Kongsberg er
Kongsberggruppen, som fremstiller et bredt
spekter av produkter, med kunder og under-
leverandarer over hele verden. Selskapet har
omfattende reisevirksomhet og mange ansatte er
naermest kontinuerlig pa reise. Det er farst og
fremst de som driver med salg, service, testing,
utpreving og kvalitetssikring som reiser mye.
Ledelsen har ogsa stor reisevirksomhet. Noen
destinasjoner er spesielt viktige for
Kongsberggruppen, herunder blant annet
Houston, New Orleans, Seattle, Johnstown,
Michigan og Connecticut. Canada er en annen
viktig destinasjon, i tillegg til Asia (Shanghai,
Korea, Singapore, India og Japan), Europa,
Midtgsten og Sar-Afrika.

Kongsberggruppen er en av SAS’ starste norske
kunder, og flytilbudet ved Gardermoen er sveert
viktig for selskapet. Forsinkelser kan fa store
konsekvenser, ettersom bedriftens ansatte har en
stram tidsplan.

Videokonferanse som erstatning for
reiser?

Mainstream har besluttet at gruppens hoved-
kontorer i Chile, Canada, Oslo og Steigen
skal ha videokonferanseutstyr. Oppdretts-
nzringen holder til i omrader det ikke er lett &
reise til. Derfor forsgker man blant annet & ta
ledermgter via videokonferanser, bade for &
spare tid og penger. Noen ganger er det
imidlertid viktig & veere fysisk til stede.
Uformell prat utover kvelden knytter leder-
gruppa tettere sammen, og det er mye som
diskuteres nar den formelle agendaen er
avsluttet. Videokonferanser erstatter derfor
telefonsamtaler mer enn de erstatter reiser.

Telenor har ambisjoner om a redusere reise-
virksomheten, og jobber mye med tekniske
lgsninger og videokonferansemgter. De siste
arene har Way of Work (WoW) plattformen
blitt tatt i bruk, og man har registrert en
gkning i antall livemgter samtidig som antall
reiser er redusert. Telenor har 35 000 kunn-
skapsarbeidere i over 12 land. Mange team
jobber parallelt med overlappende utfordrin-
ger. Med WoW-prosjektet skapes en virtuell
arbeidsplass der man kan samarbeide i sann-
tid, pa tvers av geografiske og organisatoriske
grenser. Ved & dele digitale arbeidsflater p&
tvers av organisasjons- og landegrenser, kan
man etablere mer miljgvennlige og effektive
arbeidsprosesser.

Aker Solutions har etter episoden med
askefast opplevd gkt bruk av video-
konferanser, og etter finanskrisen har sel-
skapet hatt en policy om & ta mater pa telefon
eller videokonferanser. Ingenigrene ved
hovedkontoret pa Fornebu kan for eksempel
ha videokonferanse med detaljingenigrene i
Bombay. Ofte er det imidlertid ngdvendig &
reise, fordi det skaper relasjoner. Dette
gjelder bade kunder og internt i selskapet.
Har man fysisk mgtt hverandre er det enklere
a senere kommunisere pa telefon, e-post og
videokonferanse. Har man kontakt ansikt til
ansikt far man ogsa rede pa mye som man
ellers ville ga glipp av.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

37



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

6.4 Oppsummering

Tilgang til en velfungerende og effektiv lufthavn med et godt tilbud av
direkteruter er viktig for bedrifter som har stor reisevirksomhet. | et naringsliv
som i gkende grad blir knyttet til den globale gkonomien, far flytrafikk en stadig
viktigere rolle.

Bedriftene vi har intervjuet fremhever betydningen av & ha en godt fungerende

flyplass innen akseptabel rekkevidde. OSL Gardermoen blir generelt oppfattet

som en god og effektiv lufthavn, med flytoget som en velfungerende tilbringer-
tjeneste.

For bedrifter med virksomhet i flere land, er en stor andel av reisevirksomheten
relatert til foretaksinterne mgter, gjerne i store knutepunktsbyer som Amsterdam
og London. Andre viktige reiseformal er utveksling av kompetansepersoner og
fleksibel bruk av spesialister, kurs, utplassering, kompetanseoverfaring, kunde-
besgk og markedskontakt.

Som falge av knutepunktfunksjonen er rutetilbudet pa OSL og omfanget av fly-
trafikk langt hgyere enn regionens starrelse skulle tilsi, noe som medvirker til a
gjere Oslo til en mer attraktiv lokalisering for internasjonal virksomhet enn den
sannsynligvis ellers ville ha veert.
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7. Fremtidsutsikter og konkurranse i
luftfarten

Nar en skal skue inn i framtida er det ofte nyttig a starte med det store bildet,
luftfartens utvikling generelt, for deretter a snevre dette inn til Oslo lufthavn, som
er Oslo og Akershus’ regionale lufthavn og nasjonens knutepunkt. Det er tre
hovedspgrsmal som blir stilt i dette kapitlet:

1. Hvordan vil utviklingen i passasjervolum i luftfarten bli?

2. Hvilken type luftfartsutvikling vil vi fa i tiden framover?

3. Hvordan blir utviklingen pa OSL og hvordan vil konkurransen mot Rygge
og Torp arte seg?

7.1 Utviklingen i passasjervolum
Norsk luftfart har pa linje med luftfarten i andre land opplevd en sterk vekst

gjennom mange ar. Pa tjue ar har antall utenlandsreiser med fly gkt fra 4 til 15
millioner, mens antall innenlandsreiser har gkt fra 6 til 11 millioner (figur 7.1).
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Figur 7.1 Antall enkeltreiser med fly i og til/fra Norge. Millioner reiser.
Vekstratene er imidlertid fallende over tid. Innenlands har den arlige veksten falt
fra 7 prosent pa 80-tallet og 5 prosent pa 90-tallet til 2 prosent pa 2000-tallet.
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Utenlandstrafikken fortsetter imidlertid & vokse med uforminsket kraft med 6
prosent arlig vekst de siste ti ar.

Trafikken er avhengig av vart inntektsniva og er dessuten fglsom for konjunktur-
svingninger (figur 7.2). Finanskrisen bidro som forventet til redusert vekst i fly-
trafikken, men allerede i 2010 hadde veksten tatt seg opp igjen. Svingningene er i
det lange perspektiv krusninger i en svart lang vekstkurve. Inntektsveksten, pa ca
3 prosent arlig vekst i BNP over en lang periode, ligger til grunn for veksten i fly-
trafikk.

20

15 A —&—Innland

—— Utland

—+—BNP

-10

Figur 7.2 Arlig vekst i flytrafikk og BNP. Prosent (glattet over 3 &r).

Det er imidlertid forskjell pa modne og umodne markeder. | global malestokk
regnes USA og delvis Europa som modne markeder, mens Asia og gvrige
verdensdeler regnes som umodne. Fallende vekstrater preger de modne
markedene. Norsk innlandstrafikk er et modent marked, mens utenlandsmarkedet
fortsatt har stort potensial for vekst og tilbudsutvikling. De store flyprodusentene
som Airbus og Boeing lager sine egne flyprognoser. De siste prognosene fra disse
er pa ca 4 prosent arlig vekst i modne markeder som Europa.

Tabell 7.1 Arlig vekst i BNP og flytrafikk 2009-2029

BNP RPK*
Verden 3,2 5,3
Asia 4,6 6,8
Europa 1,9 4,4
Nord-Amerika 2,7 3,4

* RPK= Revenue passenger km.
Kilde:Boeing 2010: Current Marked Outlook 2010-2029.

EUROCONTROL (2010), som ikke lever av a selge fly, er mer forsiktige i sine
vekstanslag. De tror pa 2,8 prosent arlig vekst i Europa.

Nar det gjelder flyfrakt, tror man pa hgyere vekstrater enn for passasjerer med 6
prosent arlig vekst. Det antas at flyfraktmarkedet vil tredoble seg pa 20 ar (Boeing
2010).
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Utviklingen i flytrafikk kan sammenliknes med markedsutviklingen av
innovasjoner som gjerne falger s-formede kurver — fra oppstart, via take-off fasen,
til en sterk vekstfase og deretter modning og metning. | transportsektoren kan de
ulike transportformene oppfattes som ulike innovasjoner — fra hestetransport, tog,
bil, fly til IKT — som alle bidrar til @ ske kommunikasjonsintensiteten. Omfanget
av tog- og biltransport er ikke redusert — de nye kommunikasjonsformene kommer
i tillegg til de gamle. Slik synes det ogsa a vere i forholdet mellom IKT og
flyreiser. De utfyller hverandre som kommunikasjonsformer snarere enn & erstatte
hverandre.

Selv om inntekt er en viktig padriver i utviklingen av flytrafikk, har ogsa tilouds-
stimulering veert et viktig element de siste ti ar. Det kommer nye reisemal til,
antall avganger per dag gker og realprisene faller. Denne tilbudsstimuleringen har
bidratt til at inntektselastisiteten (forholdet mellom vekst i flytrafikk og vekst i
BNP) har ligget rundt 2. Effekten av tilbudsstimuleringen vil imidlertid avta over
tid. Dermed faller inntektselastisiteten og vil nerme seg 1. Det betyr at fly-
trafikken vil vokse omtrent i takt med gkonomien, noe som er typisk for modne
naeringer.

Dette vil innebare fallende vekstrater. Vi ser en tendens til avtakende tilbuds-
stimulering innenlands. Dette vil sannsynligvis 0gsa skje pa Europarutene.

Det er imidlertid en tendens til at flyreisene blir stadig lengre, bade i yrkes -og
fritidssammenheng. Disse lange reisene er et uttrykk for en globalisering som
finner sted (Dicken 2007).

Selv om det naturlig a tenke at en modning ogsa av markedet for utenlandsreiser
vil kunne finne sted, kan det vaere langt fram fgr man nar et metningsniva. 1 2009
ble det foretatt under en utenlandsreise (tur-retur) per nordmann, og det er
sannsynlig at dette nivaet vil gke, selv om det fremdeles vil vaere enkelte grupper
som flyr lite.

Befolkningens aldring vil i liten grad pavirke reissomfanget med fly. Det blir flere
personer i gruppen over 70 ar, men disse flyr langt mindre enn andre. De eldre
reiser mer enn far, men det gjgr ogsa de yngre. Forholdet mellom reisefrekvensen
for gruppen 30-50 ar og gruppen over 70 ar har veert tilneermet uendret de siste 20
ar.

Tabell 7.2. Reisefrekvens etter alder. Enkeltreiser per ar.

Innland-07 Utland-09

12-19 ar 1,1 0,8
20-29 &r 42 2,5
30-39 &r 3,7 2,1
40-49 ar 41 2,2
50-59 &r 4,0 2,1
60-69 ar 2,6 1,8
70 &r + 1,5 0,5
Total 3,0 1,5

Derimot vil befolkningsveksten i seg selv bety noe for omfanget av flyreiser. En
befolkningsvekst pa ca. 30 prosent mot 2040 i Oslo og Akershus kan antas a gi
tilsvarende vekst i flytrafikken. En sentralisering til @stlandet kan gi noe faerre
reiser innenlands, mens utenlandsmarkedet sannsynligvis vil vokse. Dessuten vil
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en gkning i antall innvandrere kunne fare til flere flyreiser utenlands. Bildet er
imidlertid noe sammensatt. Mange innvandrere kommer fra fjerne destinasjoner.
Dette innebzrer en relativt lav reisefrekvens pga hgye kostnader ved a reise langt.
Besgk av/til venner og familie i Europa vil kunne gke, men dette markedet er
samtidig sveert prisfalsomt. Dessuten er det stadig flere nordmenn som far fast
eiendom i Sgr-Europa, noe som ogsa Vil generere en del flyreiser.

Det er en klar tendens til at fritidsreisene gker i betydning i utenlandsmarkedet.
Andel yrkestrafikk er redusert fra 60 til 36 prosent pa 11 ar (figur 7.3). Bade
feriereiser og besgk til venner og slektninger (VFR) far gkte markedsandeler. |
tillegg bar det poengteres at selve volumet (antall utenlandsreiser) er doblet pa
disse 11 arene.

100 %

80 % |

60 % - - _
“annen prlvat

40 % #VFR
dYrke

20 % |

0% . . . . .
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Figur 7.3. Sammensetningen av flyreiser til utlandet etter reiseformal. Prosent.

T@I har i forbindelse med en vurdering av luftfartens klimapavirkning og
samfunnsnytte laget en grov framskrivning av flytrafikkens fordeling pa
destinasjoner (Lian m fl 2007). Figur 6.4 viser CO,-utslipp knyttet til nordmenns
flyreiser i 2007 og 2020.15 Figuren viser tydelig hvor stor andel av utslippet de
lange reisene til reisemal utenfor Europa vil utgjgre i tiden| framover.

15 Beregningen gjelder nordmenns klimafotavtrykk, ogsé inkludert utenlandsreiser.
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Figur 7.4. CO,-utslipp fra nordmenns flyreiser i 2007 og 2020.
(Kilde: Lian m fl 2007)

Pa korte flydistanser innenlands er det en viss konkurranse til andre transport-
former. Det er farst og fremst bilen som er hovedkonkurrenten til flyet. Nar
flytrafikken reduseres pga svak konkurranse og hgye priser (som i 2001), gker
biltrafikken.
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Figur 7.5. CO,-utslipp fra nordmenns flyreiser i 2007 og 2020.
(Kilde: Lian m fl 2007.)

Dersom hgyhastighetstog mellom Oslo og Bergen/Trondheim blir en realitet, vil
dette ta betydelige deler av flymarkedet. Det er likevel lite sannsynlig at det i stor
grad vil pavirke det samlede trafikkomfanget pa Gardermoen. Hvis halvparten av
trafikken pa disse destinasjonene (inkl de som skal videre med fly) gar over til
tog, vil dette til sammen kun utgjgre ca. 1,6 millioner reiser.

Prisen pa drivstoff er viktig for framtidig utvikling for luftfarten. For de nye
lavkostselskapene utgjer drivstoff 20-25 prosent av kostnadene. Prisen pa
drivstoff kan gke som fglge av miljgavgifter/kvotehandel pa CO,-utslipp, eller
som falge av knapphet pa fossilt brensel. | dette bildet er trolig oljeprisens
utvikling det viktigste elementet da avgifter sa langt betyr svert lite (se kapittel 2).
En passasjer pa en totimers flytur t/r Europa vil i gjennomsnitt bruke ca 100 liter
drivstoff. En dobling av oljeprisen fra $80 til $160 per fat vil gke literprisen pa

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 43
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

jetfuel i Norge fra 4 til 8 kr og billettprisen t/r med anslagsvis 400 kr. Sa langt
ligger kvoteprisene i EUs system for handel med CO,-utslippskvoter pa 28 gre per
liter. Selv om oljeprisen kan tenkes a gke mye om knapphet oppstar, er det
samtidig en del aktiviteter/type forbruk som har alternativer til olje som
energikilde, og som vil bidra til & begrense prisveksten.

7.2 Hvilken type luftfartssektor vil vi fa arene framover?

Her vil vi diskutere to ngkkelspgrsmal som vil ha betydning for OSL.:

e Hvordan vil lavkostselskapene utvikle seg?
e Hvordan vil SAS’ fremtidige utvikling veere?

Lavkostselskapene har hatt naer 20 prosent arlig vekst i Europa siden ar 2000. |
2009 hadde de store lavkostselskapene 151 millioner passasjerer, mens de
tradisjonelle nettverkselskapene hadde 189 millioner passasjerer (se tabell 7.3).
Hoveddelen av veksten i flytrafikken de siste arene har skyldes lavkostselskapene
og fortsatt vekst i flytrafikken ser ut til & forutsette en gkning i lavkostselskapenes
trafikk. I lgpet av fa ar vil lavkostselskapene sannsynligvis passere nettverk-
selskapene nar det gjelder antall passasjerer.

Tabell 7.3 Millioner passasjerer med europeiske flyselskap 20009.

Flyselskap Million passasjerer Totalt
Ryanair 66

Easyjet 46

Air Berlin 28

Norwegian 11 151 (lavkost)
Lufthansa 71

British Airways 32

Air France/KLM 61

SAS 25 189 (nettverk)

Kilde: Arsberetninger.

I Norge har Norwegian og Ryanair ekspandert kraftig pa 2000-tallet. Ekspansjonen
har sarlig gatt pa bekostning av SAS (figur 7.6). Norwegian hadde i 2009 snaut 30
prosent av alle utenlandsreisene og var i 2010 pa linje med SAS i antall utenlands-
reiser.

Det er dyrere a tilby nettverksflygninger (flygninger med flere stopp) enn & fly
direkte. Utnyttelsen av mannskap og fly blir lavere og man far ekstra kostnader
ogsa til avgifter og drivstoff. Nettverkselskapene ma tilby en rabattert gjennom-
gangspris pga konkurransen, bade seg i mellom og fra lavkostselskapene. Man
kan anta at stadig flere destinasjoner vil fa gkt popularitet slik at de kan forsvare
en direkterute framfor a fly via et knutepunkt. Pa den annen side vil det alltid veere
et visst behov for nettverkstrafikk fordi reiseettersparselen, spesielt yrkes-
trafikken, sprer seg pa et stort antall destinasjoner.
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Figur 7.6 Flyselskapenes markedsandeler (%) i flytrafikk til/fra Norge.

Middelsstore nettverk slik som SAS blir utsatt for press, bade fra starre nettverk-
selskap som har bedre nettverk med flere destinasjoner/frekvenser og starre
hjemmemarked, og fra lavkostselskaper som produserer billigere og opererer med
stadig flere direkteruter. Dette gjar det umulig & hente inn eventuelle gjennom-
gangsrabatter pa andre store ruter med markedsdominans og overskudd. Av den
grunn er SAS’ fremtid usikker. Det pagar na en konsolidering i bransjen, blant
annet i form av oppkjep.

Pa grunn av konkurransen fra Norwegian har SAS lagt om sin strategi til a fly
stadig flere direkteruter fra Oslo. Dette gir hovedstadsregionen er godt rutetilbud
og er ogsa gunstig for de deler av landet som er avhengig av Oslo som
knutepunkt. Dersom andre aktgrer enn SAS kommer inn, kan dette redusere Oslos
rolle som knutepunkt, med redusert rutetilbud fra OSL som konsekvens.

For mange reisende fra Norge er det tungvint a fly via Kgbenhavn. Kgbenhavn
lufthavn har opplevd kraftig reduksjon i sin transfertrafikk fra Norge og Sverige.
Selv om Oslo har fatt flere direkteruter utenlands, har OSL fortsatt feerre
direkteruter til utlandet enn andre nordiske hovedsteder (se figur 3.9).

Andre knutepunkt for norsk trafikk har vokst fram pa bekostning av Kgbenhavn
og SAS. Det er seerlig Amsterdam, med KLM som hovedaktgr, som seiler opp
som en viktig konkurrent. Amsterdam passerte i 2009 Kgbenhavn som Norges
viktigste transferflyplass pa utenlandsruter (Denstadli og Rideng 2010). KLM
betjener seks norske byer og har nattparkerte fly og tidlige morgenruter til
Amsterdam for & na trafikken ut fra Amsterdam (ca kl 9) til andre destinasjoner.
Ogsa Lufthansa gker sin transfertrafikk.

Lavkostselskapene har ekspandert kraftig og star bak veksten i flytrafikken, men
hvor lenge kan denne ekspansjonen vare? Ryanair etablerer stadig nye baser rundt
om i verden og setter opp direkteruter mellom sine baser. Raskere bakketransport
(motorveger, hayhastighetstog) gir gkt rekkevidde/nedslagsfelt for flyplassene slik
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at man nar de reelle destinasjoner (storbyer) man skal til. Samtidig kan ikke
lavkostflyplassene ligge for neerme hverandre.

Forelapig er det imidlertid ikke tegn til metning. Ryanair har hatt en
passasjervekst pa rundt 20 prosent i aret. Ogsa Easyjet har svart hgye vekstrater,
om enn noe lavere. Samtidig planlegger lavkostselskapene kontinuerlig
ekspansjon. Dette kan avledes fra deres bestillinger av nye fly. Ryanair skal
innlemme 50-70 nye fly i sin flate per ar framover. Selskapet har per 01.01.2011
ca 250 fly.

Det er en tendens til at forretningsmodellene for lavkost og nettverkselskap
naermer seg hverandre. Nettverksselskapene reduserer sine priser og serviceniva,
de selger stadig mer via Internet og de outsourcer abreidsoppgaver slik lavkost-
selskapene har gjort. Lavkostselskapene er i ferd med a tilby gjenomgangsbilletter
/self-connect og vurder a satse pa interkontinentale flygninger.

7.3 Konkurransen mot Rygge og Torp

Den siste prognosen for OSL, som ogsa ligger til grunn for vedtaket om
investering i terminal 2, indikerer en arlig vekst pa 2,6 prosent per ar (Thune-
Larsen 2010). Dette innebzrer 29,3 prosent vekst per tiar og en dobling pa 27 ar.

Trafikken utgjorde 19 millioner passasjerer i 2010, herav 16 millioner
kommet/reist (7 millioner innland, 9 millioner utland) og 3 millioner i transfer.
Med utgangspunkt i nevnte prognose vil trafikken mot 2040 gke til 41 millioner
terminalpassasjerer (se figur 7.7).
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Figur 7.7. Millioner passasjerer pa OSL 2010-2040.

Det er serlig utenlandstrafikken som forventes a gke. Mens innlandstrafikken er
beregnet a gke med 1,7 prosent per ar, gker utenlandstrafikken med 3,4 prosent.
Lekkasjen til Rygge er innbakt i disse prognosene. Rygge er antatt a fa 4,5
millioner utenlandspassasjerer i 2040. Av dette er 1,8 millioner antatt a utgjgre gkt
lekkasje fra OSL, mens resten er nyskapt trafikk. Rygge hadde i 2010 1,1
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millioner passasjerer pa utenlandstrafikk og 0,3 millioner pa innlandstrafikk. Torp
hadde 1,3 millioner passasjerer pa utenlandstrafikk og 0,3 millioner pa innlands-
trafikk, i alt 1,6 millioner passasjerer.

Bade Torp og Rygge fungerer som lokale flyplasser pa innlandsreiser. De betjener
ca. 300 000 passasjerer hver og de reisende kommer fra flyplassenes neeromrade.
Det er pa utenlandsreiser at konkurransen mot OSL er sterk.

Rygge vil i fremtiden komme til & utgjere en starre konkurrent for OSL enn Torp.
Torp har i 2010 dessuten redusert sin utenlandstrafikk med om lag 20 prosent etter
at Ryanair reduserte sitt tiloud som falge av oppbyggingen pa Rygge. Rygge
ligger nermere Oslo enn Torp og er lett tilgjengelig med sin lokalisering ved E6.
Reisetida fra Oslos bygrense til Rygge er pa 33 minutter (53 km). Oslo syd ligger
med andre ord omtrent midt mellom Rygge og OSL. Reisetida til Torp er
betraktelig lenger (110 km og 73 min fra Lysaker). Rygge er altsa 40 min
nermere Oslos bygrense enn Torp. Hele Follo vil ogsa sogne til Rygge.

Lavpristilbud fra Rygge og Torp vil trekke passasjerer fra et stort omland fordi
fritidstrafikken er prisfalsom. Tilbudet pa Rygge ble kraftig gkt fra mars 2010 da
Ryanair satte inn tre fly med Rygge som base. Vi har ikke data fra Rygges
nedslagsfelt. Analyser fra Torp basert pa RVU 2009 viser klart hvordan Ryanair
pa sine utenlandsruter trakk folk fra hele @stlandsomradet, men serlig fra
neromradet (tabell 7.4). Fra de atte @stlandsfylkene reiste en av seks fra Torp og
fem av seks fra OSL (ser bort fra Rygge som ikke var med i RVU utland i 2009).

Tabell 7.4 Torps andel av samlet utenlandstrafikk fra Torp og OSL . Prosent.

Markedsandel Torp

Istfold 12
Akershus 8
Oslo 8
Hedmark 8
Oppland 5
Buskerud 19
Vestfold 61
Telemark 62
Aust-Agder 41
Vest-Agder 25

Det er grunn til a vente en starre lekkasje fra OSL til Rygge enn til Torp pga
bedre tilbud og gunstigere rutetider etter at Rygge fikk basefly (tidlige morgen-
avganger og sent hjem). Samtidig er det bade praktiske begrensninger og
konsesjonshegrensinger pa Rygge. Flyplassen kan trolig ikke ta mer enn tre
millioner passasjerer far starre investeringer (blant annet ny taxebane) ma foretas.

| dag utgjar bosatte pa @stlandet 47 prosent av trafikkgrunnlaget pa utenlands-
rutene pa OSL. 6 prosent kommer fra neeromradet til Torp og Rygge (Vestfold,
Telemark, @stfold). 32,5 prosent kommer fra Oslo og Akershus. 18 prosent
kommer i transfer fra andre landsdeler og 35 prosent er tilreisende fra utlandet
(tabell 7.5).
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Tabell 7.5 Passasjerer til/fra utlandet pa OSL 2010.

Bosted Prosent Millioner
@stfold 2,8 0,26
Akershus 12,7 1,15
Oslo 19,7 1,77
Hedmark 2,0 0,18
Oppland 2,0 0,18
Buskerud 3,6 0,33
Vestfold 2,1 0,19
Telemark 1,1 0,10
Aust-Agder 0,7 0,07
Norge elles 18,1 1,63
Utlandet 35,0 3,15
Totalt 100 9,00

Kilde: Avinor statistikk 2010 kombinert med RVU 2009.

For befolkningen i gstlandsomradet, spesielt i Akershus, Buskerud, Telemark,
@stfold og Vestfold, vil oppbyggingen av flytilbudet pa Torp og Rygge
representere et forbedret rutetilbud, der mange ogsa vil fa kortere reise til
flyplassen. En gkt lekkasje til Rygge (og Torp) vil imidlertid kunne innebzre en
starre andel bilkjgring i tilbringertransporten, siden disse flyplassene er sveert
bildominert. (OSL er den flyplassen i Norge som har hgyest kollektivandel i
tilbringertransporten.) De miljgmessige omkostningene ved dette ma sees i
forhold til at CO2-utslippene fra fly som tar av fra Rygge og Torp, ofte vil vaere
lavere enn fly fra OSL, som falge av kortere reisetid til destinasjoner sydover.
Hvordan disse faktorene slar ut over tid vil imidlertid kreve mer detaljerte
beregninger, som faller utenfor rammene for dette prosjektet.

Framtida pa OSL kan punktvis oppsummeres som falger:

e Prognosene viser trafikkvekst pa 2,6 prosent per ar pa Oslo lufthavn.

I 2040 kan det bli 40 millioner passasjerer.

Utenlandstrafikken vokser sterkest.

Det ligger en usikkerhet i framtidig gkonomisk vekst og oljepris.

Det er videre en usikkerhet mht SAS’ framtid og hva slags rutetilbud OSL vil fa.
Det vil komme flere nye interkontinentale ruter.

Rygge og Torp vil kunne ta en gkende andel av veksten, men det er grenser

for hvor mye disse kan vokse.

o Lekkasje til Rygge og Torp kan gi mer bilkjagring i tilbringertransporten.
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Vedlegg

Vedlegg 1: Kart over rutetilbudet fra Nordiske
hovedlufthavner

Figur I. Direkteruter fra OSL16

Kirtkenes

nogysund

Frand

RaEros
staPetersburg

Mo

o Antalya
Malaga 4 [t

" 3 SERTE Ernaca
Marrakech#RLIeEDa -
&l G

E
r Sharm
-

FUerteventura

.
Hurgha

16 http://www.osl.no/osl/direkteruter?type=m

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 53
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Oslo lufthavn Gardermoen — trafikk og betydning for regional utvikling

Figur I1. Direkteruter fra CPH?
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Figur 111. Direkteruter fra Arlanda til Europa'®
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Vedlegg 2: Kart over geografiske soner rundt OSL
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