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Luftfartens samfunnsnytte

Forord

Avinor har gitt Transportgkonomisk institutt i oppdrag a analysere samfunnsnytten
av norsk luftfart og norske flyplasser. Arbeidet bestar av en dokumentasjon av fak-
tiske forhold og utarbeiding av et system for arlig rapportering av samfunnsmessig
nytte til bruk for Avinor. Arbeidet er i stor grad utformet i dialog med oppdragsgiver.

Arbeidet vektlegger tre forhold. Farst dokumenteres markedsforholdene og bruken
av luftfartstjenestene. Deretter analyseres sysselsetting, ringvirkninger og flyplasse-
nes betydning for lokalsamfunn. Til sist gjennomgas aspekter ved Avinors egen virk-
somhet og et system for rapportering av samfunnsmessig nytte.

Prosjektet er utfart i samarbeid mellom Mgreforsking Molde og Transportgkonomisk
institutt. Fra Mgareforsking Molde har Svein Brathen, Leif Magne Lillebakk og Lage
Lyche deltatt. Pa Transportgkonomisk institutt har Steinar Johansen, Sverre Strand
og Jon Inge Lian deltatt, med sistnevnte som prosjektleder.

Svein Brathen har skrevet kapittel 4, 5, 6 og 8 og vedlegg 4. Sverre Strand har gjen-
nomfart ringvirkningsundersgkelsen pa Gardermoen (se vedlegg 3). Steinar Johansen
og Jon Inge Lian har skrevet kapittel 3. Jon Inge Lian har skrevet kapittel 2 og 7 og
redigert rapporten. Sekretaer Tove Ekstrem har statt for den endelige tekstbehand-
lingen.

Vi vil rette en seerlig takk til Knut Fuglum og Jon Sjglander i Avinor for verdifulle
bidrag og et godt samarbeid.

Oslo, desember 2005
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Jan Vidar Haukeland
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Luftfartens samfunnsnytte

Avinors overordnede formal er & legge forholdene til rette for sikker, miljgvennlig
og effektiv lufttransport i alle deler av landet. Pa denne bakgrunn har Avinor gitt
Transportgkonomisk institutt i oppdrag a analysere samfunnsnytten av norsk
luftfart og norske flyplasser. Arbeidet bestar av en dokumentasjon av faktiske
forhold og utarbeiding av et system for arlig rapportering av samfunnsmessig
nytte til bruk for Avinor.

Markedet for flyreiser

I Norge er flytransport sveert viktig fordi vi ligger avsides til i Europa, har store
avstander og kraftig topografi. Kyst-Norge, spesielt i nord, er s&rlig avhengig av
flytransport. | tillegg er mange eksportnzringer, turismen, oljeindustrien og
helsesektoren avhengig av god flytransport.

Flyplassdekningen i Norge er svaert god. 2/3 av befolkningen har tilgang til fly-

plass innenfor 1 times reiseveg. Pa Vestlandet og i Nord-Norge, hvor alternative
transportmuligheter er darlige, har hele 2/3 av befolkningen mindre enn en halv-
times reiseveg til flyplassen. Utbyggingen av kortbanenettet har bidratt til dette.

Reisefrekvensen med fly gker jo neermere flyplassen man bor. Reisefrekvensen
for innenlandsreiser med fly er hgyest i Nord-Norge og lavest pa @stlandet, mens
det er omvendt nar det gjelder utenlandsreiser. Neerhet til flyplass er ogsa gunstig
for befolkningsutvikling og flytting. Flyplassnaere kommuner har hatt en sterkere
befolkningsutvikling enn kommuner med starre avstand til flyplass.

I 2005 ble det foretatt omlag 9,5 millioner flyreiser innenlands og 10,6 millioner
flyreiser til/fra Norge. Dette er en gkning pa henholdsvis 1,7 % og 9,3 % fra 2004.
Pa reiser fra 400 km og oppover, benytter halvparten av de reisende fly. Den
starste konkurrenten er biltransport. Utviklingen i antall flypassasjerer er ogsa i
stor grad avhengig av konkurransen flyselskapene i mellom. Stor konkurranse gir
hay kapasitet og lave priser og dermed mer trafikk. Nar omfanget av flytransport
reduseres pa grunn av gkte priser og redusert kapasitet, gker bilens markedsandel
pa lange reiser.

Innenlands er halvparten av flyreisene forretningsreiser, halvparten fritidsreiser.
Pa utenlandsreisene er omtrent 60 % av reisene fritidsreiser.

En nettverksflygning er en flyreise som bestar av minst to delreiser i lufta. Behovet
for nettverksflygninger er stort i Norge pga oljeindustrien behov, den langstrakte
formen pa landet, det store nettet av svakt trafikkerte flyplasser og det svake
befolkningsunderlaget. 42 % av alle innenlandske delreiser er ledd i en
nettverksflygning, enten denne er en ren innenlandsreise eller ender i utlandet. Pa

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |



Luftfartens samfunnsnytte

rene innenlandsflygninger er nettverksandelen 28 %. Det er seerlig Nord-Norge og
til dels Vestlandet som er avhengig av nettverksreiser.

Olje- og gassektoren er sarlig avhengig av flytransport. Hele 21 % av forretnings-
reisene innenlands og 13 % av alle flyreisene innenlands var tilknyttet olje- og
gassektoren. | Agder-fylkene og pa Vestlandet var 30 % av forretningsreisene
tilknyttet olje- og gassektoren. 1 tillegg var det i 2004 ca 440 000 enkeltreiser med
helikopter til/fra oljeinstallasjoner pa kontinentalsokkelen.

Innkommende flyturister til Norge fra utlandet tilbrakte naer 10 millioner
gjestedagn i Norge, og deres forbruk i Norge var pa i alt 13 mrd kr. Samtidig
reiser flere nordmenn ut, og deres forbruk i utlandet er ca 50 hgyere enn
utlendingers forbruk i Norge.

Helsesektoren, sarlig i Nord-Norge, er i stor grad avhengig av flytransport. Pga
lange avstander, tynt befolkningsunderlag og spesialisering innenfor helsetjenesten
er det ngdvendig a sende pasienter med fly til rett behandlingssted. Andelen
medisinske reiser utgjorde 2,6 % av alle reiser for landet som helhet og 13 % pa
flyreiser innenfor Nord-Norge. P4 Widerges ruter til og fra Bodg og Tromsg var
hele 20 % av alle reiser medisinske reiser. | tillegg kommer ambulanseflygning.

| vart langstrakte land er ogsa idretts- og kulturlivet avhengig av flytransport.
Anslagsvis 5 % av alle flyreiser er knyttet til dette formalet.

I 2003 kostet gjennomsnittsflybilletten i Norge 2700 kr (t/r). For forretningsreiser
var gjennomsnittsprisen 3250 kr, mens den var 2130 for en privat reise. Prisut-
viklingen reflekterer flyselskapenes produktivitet og konkurransesituasjon, og
flyreiser har stor betydning for folks velferd og som innsatsfaktor for
neeringslivet.

Ringvirkninger

Luftfarten kan betraktes som en produksjonsaktivitet i seg selv (med direkte,
indirekte og induserte virkninger) og som en katalysator for naringsutvikling
utover ovennevnte:

Virkning Beskrivelse

1 Direkte Drift av flyselskap og flyplasser (omfatter flygende personell, tekniske baser,
bakketjeneste, Avinor, catering, drivstofforsyning, sikkerhetskontroll, politi/toll,
renhold, varehandel, hotell- og restaurantvirksomhet, parkering, bilutleie,
tilbringertransport, flyfrakt mv)

2 Indirekte Underleveranser (varer og tjenester) til direkte aktiviteter
(dekket i regionen)

3 Induserte Forbruket knyttet til inntekter generert av aktivitet 1 og 2

4 Katalytiske a- Lokaliseringseffekter (bedrifter og arbeidskraft)

b- Reiseliv og handel (ettersparselssideeffekter)
c- Produktivitet og investeringer (tilbudssideeffekter)

T@I rapport 807/2005

En kartlegging pa flyplassene viser at luftfartssektoren definert som aktivitet pa
flyplassene og i flyvirksomhet har i alt ca 20 000 arsverk i Norge. I tillegg
kommer indirekte og induserte virkninger pa 12 000 - 16 000 arsverk. Samlet
sysselsetting er dermed 32 000 — 36 000 arsverk. Utenlandske studier antyder at

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Luftfartens samfunnsnytte

katalytiske virkninger knyttet til gkt produktivitet og investeringer kan utgjare et
tillegg pa 80 % av samlet direkte, indirekte og indusert sysselsetting. Med en viss
sikkerhetsmargin betyr dette luftfartssektoren gir opphav til 50 000 — 70 000 ars-
verk i Norge og 30 000 — 40 000 arsverk for Oslo Lufthavns del. Fram mot 2040
kan disse tallene dobles eller firedobles (blant annet som falge av gkt trafikk). Vi
har da ikke forutsatt endringer i produktivitet eller i omfanget av kommersiell
aktivitet pa flyplassen. Luftfartssektoren legger beslag pa arbeidskraftressurser
som alternativt ville hatt en annen anvendelse. Det er derfor bruttotall for
luftfartens sysselsettingsmessige betydning som presenteres under.

Sysselsetting og verdi av norsk luftfart, inklusive indirekte, induserte og katalytiske effekter.

2005 2040, 2040,
2 % arlig vekst 4 % arlig vekst

Direkte sysselsetting (1000 arsverk) 20 40 80
Indirekte og indusert sysselsetting 12-16 24-32 48-64
Katalytisk sysselsetting 18-34 36-68 72-136
Sum sysselsetting (1000 arsverk) 50-70 100-140 200-280
Bearbeidingsverdi (mrd kr)* 35-50 70-100 140-200
Arlig samfunnsgkonomisk kostnad av at 10 %
av trafikken ma velge annen transport (mrd kr) 2,1 42 84

T@I rapport 807/2005
* Antatt 0,7 mill kr /arsverk i bearbeidingsverdi. @konomiske beregninger i faste kostnader og
antatt ingen endringer i enhetsverdier.

Beregninger for Oslo lufthavn, basert pa flypassasjerenes oppholdstid og
gjennomsnittlig degnforbruk, viser at besgkende flypassasjerer legger igjen
omtrent 14 mrd kr i Osloregionen. Neer 8 mrd kr av forbruket var knyttet til
nordmenn, mens 6 mrd kr var knyttet til utlendingers forbruk. I alt kan dette
tilsvare en sysselsetting pa 9 000 personer.

Begrenset flyplasskapasitet kan innebare samfunnsmessige tap. For Bergen
lufthavn er det beregnet en svaert hgy samfunnsnytte av gkt flyplasskapasitet.
Storparten av gevinsten bunner i verdien av tidsbesparelser for de reisende i
forhold til alternativ transport eller av bortfall av reiser. Tilsvarende betraktninger
gjelder for andre store flyplasser med kapasitetsbegrensninger.

For Molde lufthavn er det vist eksempler pa naeringer som er fullstendig
avhengige av et godt flytilbud. Dette gjelder skipsutstyr og oljebransjen. For
Leknes lufthavn er helse og turisme trukket fram som eksempler.

For Molde lufthavn ble det gjennomfgart en undersgkelse blant bedriftene i fly-
plassens influensomrade. Resultatene er usikre, men de indikerer at en lufthavn
kan ha sveert stor betydning for et eksportrettet regionalt naeringsliv.
Undersgkelsen viser ogsa at det kan vare betydelige variasjoner, avhengig av
hvordan det stedlige nzeringsliv er sasmmensatt. Det er indikasjoner pa at effektene
kan overstige de multiplikatorene som er gjengitt i litteraturen, men grundigere
undersgkelser bar gjennomfares far nivaene kan fastslas med en starre grad av
sikkerhet. Et distriktsbasert naringsliv kan vare langt mer flyavhengig enn det vi
observerer i mer tettbefolkede strgk. En av grunnene er at kontaktmulighetene i
forhold til et marked er langt hgyere med annen transport i sentrale strek, enn i
distriktene. Studien bgr imidlertid betraktes som eksplorativ og som et objekt for
mulig oppfalging.
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Luftfartens samfunnsnytte

Avinor

Vurderingen av samfunnsnytte inneholder ogsa en vurdering av Avinors tjenester
og omdgmme. Prisene pa Avinors ordinzre tjenester har steget mindre enn
konsumprisindeksen de siste ni arene. Tar vi med sikkerhetsavgiften som ble
innfart etter nye securitybestemmelser i kjglvannet av hendelsene i september
2001, har prisen steget mer enn konsumprisindeksen. Kostnadene ved security-
tiltak utgjorde 400 mill kr i 2004.

Avinor er selvfinansierende og hadde inntekter pa 5,4 mrd kr i 2004. Ner 40 % av
inntektene var kommersielle inntekter. Intern kryssubsidiering mellom
lennsomme og ulgnnsomme flyplasser utgjorde i alt 740 mill kr.

Regulariteten, som er den andel av planlagte avganger som faktisk blir gjennom-
fart er hgy i Norge (98%). Punktligheten, som er den andelen av gjennomfarte
avganger som skjer innen maksimalt 15 minutters forsinkelse, er ogsa hay i
Norge. OSL hadde 87 % punktlighet i 2004, noe som var den beste punktligheten
blant de 27 starste europeiske lufthavnene. Punktligheten gikk ned i 2004 og
2005.

Driftskostnader og antall sysselsatte per million passasjerer er benyttet som
indikator for produktivitetsutviklingen. Det er tegn til stordriftsfordeler i
flyplassdriften, men omfanget av flytekniske verksteder/baser og kommersiell
virksomhet varier mellom flyplassene og kan forstyrre sammenlikninger.

Det er foreslatt & gjennomfgre en omdgmmeundersgkelse i de kommuner hvor
Avinor har lufthavner. Formalet med denne er & fa fram i hvilken grad kommunen
og lokalt naeringsliv er forngyd med den lokale flyplassen, dens ledelse, Avinors
lydharhet overfor lokale krav, samarbeidsforholdene mv. I tillegg vil
brukerundersgkelser pa flyplassene og eventuell en undersgkelse av Avinors
omdgmme sammenliknet med andre bedrifter gi god informasjon. | kapittel 8 er
det foreslatt et sett av indikatorer som kan nyttes i Avinors rullerende rapportering
av samfunnsnytte.

Framtida

Det er all grunn til a tro at luftfarten vil fortsette & vokse framover, selv om
veksten kan bli lavere enn til nd. Fram mot 2040 vil trafikken kunne bli doblet
eller firedoblet. Framtidig vekst vil stille Avinor overfor mange utfordringer:

e Sgrge for tilstrekkelig kapasitet, serlig med hensyn til rullebaner, men
ogsa med hensyn til flygeledning og terminaler.

o Sikre langsiktige rammebetingelser som setter Avinor i stand til a lgse sine
oppgaver. Dette vil nok ogsa matte innebzre at man tar pa seg visse
samfunnsforpliktelser.

e Fortsatt ha sterkt fokus pa regularitet og punktlighet.

e Arbeide aktivt for & redusere luftfartens miljgulemper og opprettholde et
hayt sikkerhetsniva.

e En stor del av framtidig vekst vil bli sakalt lavpristrafikk. Dette innebarer
at Avinor ma fa ned kostnadene pa sine tjenester om denne trafikken skal
bli realisert fullt ut. Dette kan ogsa innebzre nye driftskonsepter.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Luftfartens samfunnsnytte

o Differensierte priser og tjenester for bedret kundetilpasning kan bli ngd-
vendig. Samtidig bar prisingen ta hensyn til kapasitetssituasjonen og betal-
ingsviljen ved at en gker prisene der/nar man neermer seg kapasitetsgren-
ser og holder dem lavere ellers. Dette vil bidra til & gke samfunnsnytten.

o Usikkerhet knyttet til framtidige miljarestriksjoner eller —avgifter stiller
store krav til rett kapasitetstilpasning og gkonomisk robusthet.

e @kt innenlands turisme basert pa en gkning i korte ferier kan utgjare et
stort vekstpotensial, hvor flytrafikk vil spille en avgjgrende rolle. Avinor
ma her spille pa lag med flyselskap og reiselivsneeringer for & utlgse dette
potensialet.

e Flyplasser har stor betydning for de regioner de betjener. Avinor bar
derfor utvide samarbeidet med lokale interesser med tanke pa en langsiktig
utvikling av luftfarten i regionen.

Framtidige forskning pa ringvirkninger av luftfarten bar serlig fokusere pa
katalytiske virkninger som er lite belyst til na.
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Summary:

The economic impact of air transport

Avinor is a state owned company responsible for the operation of nearly all
Norwegian airports and air traffic control. Avinor asked the Institute of Transport
Economics to analyse the economic impact of air transport and set up an outline
of a running report system.

The aviation market

Norway is particularly dependent on air transport due to long distances both
domestically and to the European continent, sparse population and a topography
making it expensive to build roads and railways. Several industries (for instance
petroleum, tourism and the heath sector) and regions (Northern Norway and the
west coast) are especially dependent on air transport.

The airport coverage is good. Two thirds of the population have access to an
airport within one hour’s travel. In Northern Norway and along the west coast,
where alternative transport is inferior, the coverage is even better, as two thirds of
the population have access to an airport within half an hour. This is due to the
development of the short take-off and landing (STOL) airport system.

Air transport travel frequency increases as distance to airport decreases. Domestic
air travel frequency is highest in Northern Norway and lowest in the southeast
parts of the country, while the opposite it true of international travel. Regression
analysis at the municipal level, controlling for other variables, indicates that
decreasing distance to airport has a positive effect on population development.

In 2005 Norway had 9.5 million domestic air trips and 10.6 million international
air trips. Over the last 15 years average the annual growth rate has been 4.4 %.
Half of long distance travel (trips longer than 400 km) is air transport. The
domestic market is divided half and half between leisure and business travel,
while 60 % of international trips are leisure trips. 42 % of all domestic air trips
involve more than one air flight. Northern Norway and the west coast are
particularly dependent on such network travel.

21 % of all domestic business travel was related to petroleum activities. In
addition, 440 000 trips were made by helicopter to the North Sea oil fields.

Incoming visitors by airplane stayed for 10 million nights in Norway spending 13
billion NOK (€ 1.6 billion). Norwegian international air travellers spend about
50 % more abroad than do visitors to Norway. About 5 % of domestic travel is
due to sports or cultural activities.

Due to long distances, sparse population and specialisation within the health
sector, air transport is often needed when sending patients to the right hospital for
treatment. Medical trips account for 13 % of all travel in Northern Norway. On
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the regional STOL flights in and out of Bodg and Tromsg, the share of medical
trips is 20 %. In addition there are ambulance flights.

In 2003 the average domestic air fare was € 340 (2300 NOK), while the business

and leisure fares were on average € 405 and € 270, respectively. The fares reflect
the level of competition and airline production costs. The access to air travel is an
important determinant of public welfare and business prosperity.

Economic impact

Air transport might be regarded as an economic activity in itself and as a catalytic
agent boosting development in other industries. Several effects may be singled out:

Type of impact Description

1 Direct Operation of airlines and airports (technical support and handling, catering, fuel,
security, cleaning), commercial activities (shopping, restaurants, car rental,
parking), land transport and air cargo.

2 Indirect sub supplies (goods and services) to direct activities
(covered in the region)

3 Induced Spending by employees in activity 1 and 2

4 Catalytic a- Location impacts (firms and labour)

b- Tourism and trade (demand side)
c- Productivity and investment (supply side)

A survey at airports showed that there were 20 000 persons directly employed in
the aviation sector. By means of a regional input-output model indirect and
induced employment has been calculated at 12 000 to 16 000. Catalytic
employment is assumed to be 80 % based on estimates from international
literature. Thus total employment is estimated to be 50 000 — 70 000 for Norway,
of which 30 000 — 40 000 is related to Oslo airport. Within 2040 these figures are
believed to be doubled or quadrupled due to traffic growth (2 % or 4 % growth).

Visiting passengers at Oslo airport spent € 1.75 billion in the region, of which € 1
billion was due to domestic visitors. Limited airport capacity gives rise to large
economic costs due to the value of travel time saved if capacity is sufficient. This
is clearly showed by calculations from Bergen airport. The report gives examples
of local benefits of airports (case Oslo, Bergen, Molde, Leknes).

Avinor and future challenges

Avinor is a self-financing entity. Nearly 40 % of income is due to secondary
economic activity, such as duty free shops, restaurants etc. There has been no
increase in prices in real terms over the last nine years. Productivity at airports is
rather high (600 employees per million terminal passengers), but minor regional
airports may be less effective. There is a considerable element of cross-
subsidising between airports.

Main future challenges are:

Copyright © Institute of Transport Economics, 2005
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e Accommodate future growth by sufficient capacity, in particular runway
capacity.

e Secure long term external conditions that enables Avinor to fulfil its tasks.
This may imply taking a wider societal responsibility.

e Maintain strong focus on regularity and punctuality.
e Active work to reduce environmental impacts of aviation.

e Develop services and prices accommodating the increase in low cost
traffic.

o Differentiate prices accordingly, also taking the capacity situation into
account.

e Develop a robust economy and capacity planning in case environmental
restrictions or taxation are introduced.

e Involve regions to a greater extent in the planning and running of airports.
e Document the catalytic effects of aviation.

At the end of the report an outline of a running report system for documentation
of the economic impact of air transport is developed.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2005 1]






Luftfartens samfunnsnytte

1 Samfunnsnytte — mal og hensikt

1.1 Rapportens formal og begrensninger

| folge St.meld.nr.36 (2003-2004) er Avinors overordnede formal & legge
forholdene til rette for sikker, miljgvennlig og effektiv lufttransport i alle deler av
landet. De samfunnsmessige oppgavene bestar i a:

o Utvikle og drive flysikringstjenesten og det lufthavnnettet som staten gnsker

¢ |vareta en tjeneste med hgy sikkerhet og effektiv trafikkavvikling

e Omistille virksomheten for & gi reduserte reisekostnader for naringsliv og
privatreisende

e Gjennomfgre planlegging, utredning og beredskapsoppgaver

o Tilrettelegge for personer med nedsatt funksjonsevne

o |vareta beredskap for ambulansetrafikk

| vurderingen av samfunnsnytten knyttet til Avinors virksomhet er det naturlig a
se pa luftfarten i sin helhet. En vurdering av Avinors virksomhet som leverandgr
av infrastruktur- og kommunikasjonstjenester har liten mening uten & inkludere
den luftfartsvirksomhet som skal betjenes. Denne utredningen tar utgangspunkt i
virkninger, positive og negative, for ulike akterer:

e Passasjerene

e Neringsliv og offentlig forvaltning

e Flyselskaper og andre operatarer tilknyttet luftfarten

e Omgivelsene, bade med hensyn pa regionale virkninger og
miljgvirkninger

e Avinor

Ambisjonen er ikke en streng tallmessig oppstilling av gkonomiske starrelser som
munner ut i et gkonomisk resultat. Malet med analysen er & gi en bred presenta-
sjon av relevante forhold pa nytte- og kostnadssiden. Samfunnsregnskapet
omfatter ikke samfunnsgkonomisk lgnnsomhetsheregning av luftfarten som sadan.
Dette ville innebzre a ga lgs pa den vel ambisigse oppgaven a analysere de
gkonomiske forholdene i landet med og uten luftfart mht ressursanvendelse,
produktivitet, arbeidsdeling mv. Ambisjonsnivaet er her begrenset til & omfatte
analyse av forhold som har betydning for samspillet mellom Avinor/
luftfartssektoren og samfunnet.

1.2 Samferdselspolitiske mal er utgangspunktet

De nasjonale mal for samferdselssektoren er gitt i St. meld. nr. 24 (2004-2005)
”Nasjonal transportplan 2006-2015”. For lufttransport er malet om bedre fram-
kommelighet i og mellom regioner for a fremme utvikling av levedyktige
distrikter, vekstkraftige bo- og arbeidsmarkedsregioner, og a dekke naringslivets
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transportbehov, serlig relevant. Dette har sammenheng med at lange avstander,
spredt bosetting, topografiske forhold og mangel pa alternative transportformer
gjer lufttransport szrlig viktig i vart land. | tillegg stilles krav om effektiv, sikker
og miljgvennlig transport. Denne analysen vil ta utgangspunkt i de samferdsels-
politiske malene. Serlig stor oppmerksomhet vies flytransportens betydning for
folk og neeringsliv, og sparsmalet om hvilke ringvirkninger og hvilket bidrag til
neeringsutvikling lufttransporten er opphav til.

Presentasjonen starter med informasjon om trafikkmarkedet (kapittel 2),
ringvirkninger (kapittel 3) og miljg- og sikkerhetsforhold (kapittel 4). Deretter
gjennomgas statens rolle (kapittel 5) og Avinors virksomhet (gkonomi, produk-
tivitet, tjenestetilbud og omdgmme, kapittel 6). Til sist skisseres en samlet
oppstilling av indikatorer for samfunnsmessig betydning (kapittel 7). Malet er at
et slikt "samfunnsregnskap” skal utarbeides og presenteres regelmessig.
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Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

2 Markedet for flyreiser

2.1 Trafikkvolum og utvikling

I Norge er flytransport sveert viktig fordi vi ligger avsides til i Europa, har store
avstander og kraftig topografi. Kyst-Norge, spesielt i nord, er s&rlig avhengig av
flytransport. | tillegg er mange eksportnaringer, turismen og oljeindustrien
avhengig av god flytransport. En dokumentasjon av disse forholdene vil vare en
sentral del av analysen av luftfartens samfunnsnytte. En slik dokumentasjon er
hovedhensikten med dette kapitlet. Kapitlet bygger i stor grad pa reisevaneunder-
sgkelser pa fly. Kapitlet starter med analyse av luftfartens nasjonale betydning.
Deretter brytes analysene ned pa regioner og ulike sektorer / naringer.

2.1.1 Transportytelser og vekst etter transportmate

Siden annen verdenskrig har flyets betydning utviklet seg fra ingen betydning til a
bli det viktigste transportmiddel pa lange reiser i Norge og mellom Norge og
utlandet. Mange stamflyplasser ble bygd pa 1950- og 60-tallet, mens de fleste
kortbaneplassene kom pa 1970-tallet. Da det aller meste av var reisevirksomhet
innenlands bestar av korte lokale reiser, er flyets andel av innenlandske
personkilometer totalt fortsatt relativt liten (6 %). Helt fram til og med 1999
vokste luftfarten sterkt. Fra 2000 har det veert en stagnasjon i innenlands luftfart,
dels pga endrede konkurranseforhold og dels pga konjunkturer. Innenlands-
trafikken ligger fortsatt under topparet 1999 som var preget av konkurranse og
sterk overkapasitet. Utenlandstrafikken fortsetter imidlertid a vokse (figur 2.1).

Tabell 2.1: Arlig prosentvis vekst i innenlandsk persontransportarbeid etter
transportmate 1946-2004.

Periode Sig Bane Veg Luft | alt
1946 -1960 1,5 0,6 10,9 27,8 6,9
1960 -1970 1,2 -1,5 10,0 21,1 8,3
1970 -1980 0,5 3,6 4,7 8,9 4,7
1980 -1990 0,5 -1,.2 3,0 6,1 2,8
1991 -2000 1,6 34 14 5,6 19
2001 -2004 0,2 2,2 18 2,2 13
TQI rapport 807/2005
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Figur 2.1. Antall flyreiser i og til/fra Norge 1990-2005.

2.1.2 Konjunkturfglsomhet

| de forste tidrene etter krigen med sterk utvikling av luftfarten var vekstratene
sveert hgye (over 20 % arlig vekst). | perioden 1980-2000, etter at tilbudet var mer
etablert, var luftfartens vekstrater omtrent dobbelt sa hgye som veksten i BNP.
Dette er en langsiktig betraktning som ogsa synes a ha veert situasjonen i mange
andre land. Etter som luftfartsmarkedet blir modent, vil dette forholdstallet
forventes a bli redusert.

Ogsa pa kort sikt synes svingningene i luftfarten a falge de gkonomiske konjunk-
turene. Svingningene er imidlertid langt sterkere for luftfarten enn for BNP.

20
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—— Utland

——BNP
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-10

T@I rapport 807/2005

Figur 2.2. Arlig vekst (%) i luftfart og BNP. Glattet (&r x= 0,5*x+ 0,25 ((x-1)+(x+1)).

2.1.3 Konkurranse og regulering

I 1994 ble konkurransen innenlands liberalisert, farst for norske selskap, senere
for alle. 1 1995 og 1996 gkte SAS og Braathens sin kapasitet og deres rutenett ble
relativt like. Fornebu hadde imidlertid kapasitetsbegrensninger. Ved apningen av
ny hovedflyplass pa Gardermoen gkte tilbudt kapasitet kraftig og en ny aktar kom
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inn i markedet (Color Air). Trafikken vokste kraftig, og prisene falt. Color Air
matte gi seg etter ett ar. To ar senere ble Braathens kjgpt opp av SAS og den
samlede kapasiteten i markedet ble kraftig redusert. Fra august 2002 kom
Norwegian i gang med flygninger pa stamrutenettet. Norwegian har i dag 20-25 %
av markedet pa de destinasjoner de betjener. Deres rutetider er lagt opp med fokus
pa a betjene morgen- og ettermiddagsrushet. | den gvrige tiden av dggnet benytter
Norwegian flyene til utenlandsflygninger.

2.2 Markedssegmenter

2.2.1 Avstandsgrupper

Flyets stilling i transportmarkedet er avstandsbetinget. Pa kortere reiser har flyet
ingen vesentlig transportfunksjon, og det er derfor vanlig & bruke en reiselengde
pa 300 km som nedre grense ndr man beregner markedsandeler for flytransport.
Som figur 2.3 viser, er det likevel pa avstander over 400 km at flyet farst og
fremst har sitt marked. Nar avstandene er kortere, velges andre transportmidler, i
stor grad personbil som star for drayt 80 % av reisene mellom 100 og 300 km. For
reiser mellom 400 og 700 km er flyets markedsandel knapt 50 %. Deretter gker
den jevnt, og nar reiselengden overstiger 100 mil, skjer atte av ti reiser med fly.
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Kilde: T@I rapport 713/2004
Figur 2.3: Flyets markedsandeler pa innenlandske reiser over 100 km. 2001. Prosent.

Det er store forskjeller pa valg av transportmidler pa tjenestereiser og fritidsreiser.
Pa reiser over 300 km bruker 76 % av tjenestereisende fly, mot kun 27 % av
fritidsreisende. Andelen som er villig til & betale for en transportform som er
raskere enn andre transportformer, men i de fleste tilfeller dyrere, er klart hgyere
nar den reisende ikke betaler selv.

Den starste konkurrenten til fly er bil. Dette gar tydelig fram nar en ser
utviklingen over tid (figur 2.4). Samtidig er utviklingen i antall flyreisende ogsa i
stor grad avhengig av konkurransen flyselskapene i mellom. Stor konkurranse gir
hgy kapasitet og lave priser og dermed mer trafikk. | 1998/99 hadde flyet en hgy
markedsandel nettopp pa grunn av konkurranse, overkapasitet og lave priser. |
2001/02 ble konkurransen og kapasiteten kraftig redusert. Etter Norwegians
inntreden i markedet er det fra 2003 igjen tegn til gkning i innenlands flytrafikk
og dermed hgyst sannsynlig ogsa gkte markedsandeler for flytransport.
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Figur 2.4. Reiser over 300 km etter transportmate 1985-2001. Prosent.
Kilde: Nasjonale reisevaneundersgkelser.

2.2.2 Reiseformal

Flymarkedet har endret seg vesentlig de siste 20 arene. Fra & veere et tilbud
primeert rettet mot forretningsreisende, er privatreisende blitt et volummessig like
viktig marked for flyselskapene. Andelen private reiser gkte jevnt fra 34 til om lag
40 % i perioden 1982-1998. Det store "hamskiftet” kom likevel i kjglvannet av
liberaliseringen og apningen av ny hovedflyplass i 1998 da lavprisselskapet Color
Air og senere Norwegian gjorde sitt inntog. | lgpet av femarsperioden mellom
1998 og 2003 gkte andelen private reiser pa norske innenriksflygninger fra 40 til
48 %.

Andelen yrkesreiser sank fra 49 til 41 % i lgpet av disse fem arene. Andelen reiser
mellom bosted og arbeidssted utgjer 11 %. Yrkesreiser og reiser til/fra arbeidssted
defineres samlet som arbeidsbetingede reiser. 21 % av de arbeidsbetingede reisene
skjedde i tilknytning til olje-/gassvirksomhet.

I utenlandsmarkedet er fritidsreiser enda viktigere enn innenlands. |
utenlandsmarkedet har andelen fritidsreiser gkt svaert sterkt de senere ar.
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Figur 2.5. Andel fritidsreiser med fly 1986*-2003. Prosent. *For innland 1987.

Nar andelen tjenestereiser reduseres, betyr ikke dette at flytransport har mistet sin
betydning for naringslivet. @kningen i fritidstrafikk kommer i tillegg til forret-
ningstrafikken. @kt velstand og lavere priser har medfert at flytransport etter hvert
ogsa har fatt en stor velferdsverdi for befolkningen. Forelgpige tall fra RVU 2005
tyder pa at andelen fritidstrafikk innenlands ikke er endret siden 2003, men at
fritidstrafikken fortsetter a stige pa utenlandsrutene (til ca 63 % av totaltrafikken).

2.3 Flyplasstilgjengelighet og flytransport regionalt

2.3.1. Flyplasstilgjengelighet

Landsdelene har sveart forskjellig transportmessig utgangspunkt. | det sentrale
@stlandsomradet er avstandene korte og veg- og jernbanetilbudet godt utbygd.
Nord-Norge har lange avstander og Vestlandet er preget av hagye fjell og dype
fjorder. For a kompensere for de naturgitte ulempene er flyplassdekningen god pa
Vestlandet og i Nord-Norge. Det er szrlig utbyggingen av kortbaneflyplassene pa
1960- og 70-tallet som har bidratt til dette. Denne utbyggingen har dermed veert
sveert viktig for disse landsdelene i mangel av andre gode transporttilbud. Andelen
flyreiser blant lange reiser over 100 km er dermed klart hgyere pa Vestlandet og i
Nord-Norge (23-24 % av lange reiser) enn pa @stlandet og i Agder (12-13 %).
Tragndelag ligger i en midtstilling.

Generelt er flyplassdekningen sveert i god i Norge. | gjennomsnitt er reisetiden 50
minutter fra kommunesenteret til neermeste flyplass. Innbyggerne i @stfold,
Hedmark, Oppland og Buskerud har lengst reise til flyplassen, og kortest i Finmark,
Vestfold og Rogaland.
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Figur 2.6. Gjennomsnittlig reisetid (min) til flyplass med rutetrafikk fra kommunesenteret

2005 etter fylke. Vektet etter befolkningsstgrrelse i kommunene.

Tabell 2.2 viser klart at Nord-Norge og Vestlandet har den beste flyplasstilgjenge-
ligheten. 2/3 bor innenfor en halvtime til flyplassen. Pa Sgr- og @stlandet har 40
% over en time reiseveg til flyplassen.

Tabell 2.2. Reisetid fra kommunesenter til flyplass med rutetrafikk fordelt etter landsdel
2005. Vektet etter innbyggertall i kommunen.

Reisetid Sergst Vestlandet Trogndelag Nord-Norge | alt
0-0.5 time 20 66 16 67 36
0.5-1 time 39 13 57 14 32
1-2 timer 37 17 18 16 28
over 2 timer 4 4 9 3 4
| alt 100 100 100 100 100

T@I rapport 807/2005
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Et mer detaljert kart viser at de indre dal- og fjordbygdene i Sgr-Norge har lengst
reisetid til flyplass. Langs kysten er reisetida til flyplass mange steder sveert liten?.
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Figur 2.7. Gjennomsnittlig reisetid (min) til flyplass fra kommunesenteret 2005.

1 Reisetida er beregnet ut fra skiltet hastighet i ELVEG. | trad med tidligere praksis er det ved
beregning av gjennomsnittlig reisetid gitt et tillegg i reisetida pa 11 % for Europaveg, 18 % for
riksveg og 31 % for fylkesveg.
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Kartet viser situasjonen i 2005. Vi har ikke opplysninger om reisetidene langs veg
for tidligere ar som kan nyttes til en fullstendig og palitelig landsdekkende
sammenlikning.

2.3.2 Reisefrekvenser

God flyplassdekning og darlig utviklede transportalternativer til fly bidrar til hgye
reisefrekvenser med fly i Nord-Norge. Denne landsdelen er i stgrre grad enn de
andre avhengig av flytransport. Med unntak av @stlandet har ogsa de andre
landsdelene relativt hgy reiseaktivitet med fly. Nar det gjelder utenlandsreiser, er
bildet omvendt; @stlandet har hgyest reisefrekvens, mens Nord-Norge har lavest.
Denne forskjellen er likevel ikke nok til & oppveie det forhold at reiseaktiviteten
med fly samlet sett er hgyere jo lenger nord man kommer i landet vart.

Tabell 2.3. Flyreiser (enkeltreiser) per innbygger etter landsdel 1987, 1998 og 2003.

Innlandsreiser Utlandsreiser Totalt
Landsdeler/fylker 1987 1998 2003 2003 2003
Hele landet 1,20 2,03 1,87 1,03 2,90
@stlandet 0,66 1,11 1,04 1,29 2,33
Agder/Rogaland 1,59 2,72 2,07 0,96 3,03
Vestlandet 1,50 2,73 2,32 0,84 3,16
Trandelag 1,25 2,56 2,65 0,66 3,31
Nord-Norge 2,60 3,77 4,22 0,52 4,74

T@I rapport 807/2005

Reisefrekvensen avhenger av narhet til flyplassen (Strand 1995, Lian 1992).
Dette er ogsa dokumentert i figur 2.8.
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Figur 2.8. Antall flyreiser 2003 per innbygger etter landsdel og reisetid til flyplass fra
kommunesenteret. Vektet etter befolkningsstarrelse i kommunene.

Samtidig ma man veere klar over at flyplassene er lokalisert til steder hvor det er
et reisebehov ut fra neerings- eller befolkningssammensetning. Det kan derfor
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argumenteres for at behovet for a reise ikke oppstar som en falge av narhet til
flyplass, men som falge av en neeringsstruktur eller et inntektsniva som setter en i
stand til & reise med fly. Slik sett burde en altsa kontrollere for inntektsniva og
neaeringssammensetning i kommunen i analysen. Begge disse forholdene er i sin
tur forbundet med begrepet sentralitet?. For a finne hvilken selvstendig effekt
narhet til flyplass har pa reisefrekvensen, har vi kontrollert for sentralitet og
landsdel i en regresjonsanalyse pa kommuneniva. Fortsatt er effekten av neerhet til
flyplass pa reisefrekvensen fortsatt sveert sterk (tabell 2.4). Tabellen viser at
dersom reiseavstanden til flyplass gker med 1 time, reduseres reisefrekvensen
med 0,52 flyreiser per innbygger i kommunen. Vi ma her i tillegg ta det forbehold
at reisetiden til flyplass ofte er kort i kommuner der alternative transportmulig-
heter er svakt utbygget. Dette er forhold som ikke er tatt inn i analysen.

Tabell 2.4. Regresjon med antall innenlandsreiser med fly per innbygger som avhengig
variabel og kommune som analyseenhet.

Forklaringsvariable Virkningskoeffisient (B) t-verdi
Reisetid til flyplass (timer) -0,52 74
Landsdel (1-4) 0,97 19,5
NIBR-11 0,06 3,0

T@I rapport 807/2005
* R-square=0,58, dvs 58 % av variasjonen i reisefrekvens er forklart. Resultatene blir tilneermet
de samme ogsa om man opererer med separate dummy-variable for landsdel.

2.3.3 Flyets rolle i ulike regioner

| Sar-Norge, hvor avstandene er kortere og alternative transporttilbud er bedre,
var flytransport tidligere i stor grad preget av tjenestereiser. | Nord-Norge har
innslaget av fritidsreiser veert hgyere fordi de lange avstandene har vert arsak til
at flytransport var det eneste reelle alternativet ogsa pa fritidsreiser. Etter at
konkurransen pa stamrutenettet har bidratt til lavere priser, er innslaget av
fritidsreiser gkt i sgr. Fortsatt er imidlertid forskjellen mellom landsdelene stor.
Mens Nord-Norge har 58 % fritidsreiser, har @stlandet og Agder kun 41-42 %
fritidsreiser (figur 2.9).

I Nord-Norge er det ”annen privat reise” som gjar at omfanget av fritidsreiser er
stort. Dette er i stor grad medisinske reiser betalt av trygden. | sgr er det noe ulik
sammensetning av forretningsreisene. @stlandet har feerre kurs- og konferanse-
reiser og flere service- og konsulentoppdrag enn de gvrige landsdelene.

2 Her definert med NIBR’s 11-inndeling som gar fra det helt perifere (verdi 1) til de mest sentrale
storbyomradene (verdi 11).
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Figur 2.9. Flypassasjerer etter bosted og reiseformal (%) 2003.

I Nord-Norge domineres tjenestereisene av offentlig sektor, dvs helse, undervis-
ning og administrasjon. I sgr er privat sektor mer viktig. Pa Vestlandet og i Agder
star olje- og gassutvinning sentralt. Om lag 30 % av tjenestereisene er der olje-
relatert. P4 @stlandet, szrlig i Osloregionen, er privat tjenesteyting viktigste

nering.
I= Primeernaeringer
Nord-Norge M Olje-/gassutvinning, bergverk
O Industri
Trendelag
O Kraft- og vannforsyning, bygg og
i anlegg
Vestlandet W Varehandel, hotell og resaturant
1 @ Transport, lagring, post, tele
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Figur 2.10. Tjenestereiser med fly etter bosted og naring (%) 2003.
Eksempler pa alternativer til fly pa stamrutenettet

Nytten av & benytte flytransport avhenger av hvor gode alternative transportilbud
er. De viktigste tilbudselementene i en slik vurdering er pris, reisetid, frekvens,
avstand til terminal og antall omstigninger. Reiselengde og antall personer i
reisefglget er med pa a bestemme hvor godt flytransport kommer ut i vurderingen
av transporttilbud. I tillegg avhenger avveiningen av de enkelte tiloudselementer
av reiseformalet, samt om den reisende betaler reisen selv eller ikke.
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Pa reiser fra de store byene i Sar-Norge til Oslo sparer man 4-5 timer pa a reise
med fly framfor tog. Fra Bodg sparer man over 15 timer. Reisetiden med bil er
omtrent som for tog3. Avstandene langs veg fra Stavanger, Bergen og Trondheim
til Oslo er henholdsvis 56 mil, 48 mil og 50 mil. Hvis vi regner en kostnad pa 2 kr
per km, hvorav drivstoff utgjer 40-50 %, blir reisekostnaden med bil anslagsvis
1000 kr pa reiser i Sar-Norge. Dersom flere reiser sammen, blir bilen
konkurransedyktig pa pris.

Pa sa lange reiser som dette er fly den helt klart dominerende transportform, til
tross for hgyere pris. Dette inneberer at de reisende ogsa verdsetter spart reisetid.
Til/fra Trondheim hvor vegstandarden er god, er det en relativt hgy andel som
kjarer bil (tabell 2.5).

Tabell 2.5. Reisetid og -kostnad med tog og fly pa enkeltreiser til Oslo.

Fra  Stavanger Bergen Trondheim Bodg
Samlet reisekost, fullpris
Tog 806 693 172 1210
Fly 1518 1528 1528 1854
Samlet reisekost, rabatt
Tog 199 199 199 299
Fly 517 527 527 735
Samlet reisetid
Tog 7:50 6:50 7:50 18:30
Fly, fullpris 2:34 2:35 2:45 2:55
Fly, rabatt 3:04 3:05 3:15 3:25
Markedsandeler (%)
Bil 23 24 39 16
Tog/buss 5 17 16 12
Fly 72 59 44 72

T@I rapport 807/2005

Prisene for tog og fly er hentet fra Internet november 2005. For fullpris er det regnet bruk av
flytog til Oslo og 15 min kortere oppmagtetid enn ved rabattreiser, mens for rabattreiser er det
regnet bruk av flybuss. Markedsandelene er hentet fra den Nasjonale reisevaneundersgkelsen
2001.

2.4. Flyplasstilgjengelighet og befolkningsutvikling

God flyplasstilgjengelighet har ikke bare betydning for reisefrekvensen. Det
pavirker samfunnet i sin alminnelighet. Her har vi trukket fram to indikatorer pa
dette, nemlig befolkningsutviklingen og nettoflyttingen i kommunene.
Befolkningsutviklingen er til en viss grad ogsa avhengig av aldersstrukturen i
kommunen, men dette gjelder i mindre grad nettoflyttingen. Nettoflyttingen er en
indikator pa hvor attraktiv en kommune er som bosted og arbeidssted.

3 Fra Stavanger og Bergen tar bil litt lenger tid enn tog, mens det fra Trondheim vil g litt raskere
med bil enn med tog (omtrent +- 30 min i begge tilfeller). Faktisk reisetid med bil vil ogsa
avhenge av antall stopp og stoppenes lengde.
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Figur 2.11. Befolkningsvekst (%) i kommunene 1990-2005 etter avstand til flyplass og
landsdel. Vektet etter kommunens innbyggertall i 2000.

Pga ulike transportmessige forhold er det viktig a skille mellom landsdeler i
analysene. Befolkningsutviklingen og nettoflyttingen er negativ i Nord-Norge og
klart positiv i sgrgst-Norge. Innenfor de enkelte landsdelene viser figur 2.11 og
2.12 klart at kommuner som ligger neer flyplasser har en langt mer positiv utvikling
enn kommuner med lengre reiseveg til flyplassen. Sammenhengen er sterk bade for
befolkningsutviklingen og nettoflyttingen.

4 Nettoflytting 1994-2004/ 1000 innb 2000
0 -
Sargst nde| Trﬁnkelag orge
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@ 0-0.5 time -
W 0.5-1 time

-8 O 1-2 timer —
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Figur 2.12. Nettoflytting i kommunene 1994-2004 etter avstand til flyplass og landsdel.
Vektet etter kommunens innbyggertall i 2000.

Forskjeller i befolkningsutvikling kan imidlertid ogsa skyldes forskjeller i naerings-
struktur og sentralitet. Neeringsstruktur og inntektsniva henger som tidligere nevnt
klart sammen med sentralitet. Det er dessuten serlig viktig a inkludere sentralitet i
analysen fordi befolkningsutviklingen de siste 30 ara har vert preget av en klar
sentralisering (Serlie 2005). Hvis man kontrollerer for sentralitet i en regresjons-
analyse, blir ssmmenhengene likevel klare. Nerhet til flyplass synes & ha en
selvstendig virkning pa befolkningsutviklingen i den forstand at kommuner som
ligger neer flyplass har hatt en sterkere befolkningsutvikling i perioden 1990-2005
enn kommuner som har lenger reisetid til flyplass.

14
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Tabell 2.6. Regresjonsresultater med befolkningsutvikling som avhengig variabel.

Forklaringsvariable Koeffisient (B) t-verdi
Reisetid til flyplass (timer) -0,029 -4,0
Landsdel (1-4) -0,024 -4,7
NIBR-11 0,023 11,7
R-square 0,476

T@I rapport 807/2005

Tolkningen av koeffisientene er at befolkningsutviklingen (1990-2005) vil vaere
2,9 % hgyere i en kommune som har en time mindre reisetid til flyplass enn en
sammenlikningskommune.# Vi fant imidlertid ikke en signifikant virkning av
reisetid til flyplass pa nettoflytting. Om vi ogsa trekker inn kommunenes inntekts-
niva i analysen, endres koeffisientene pa de gvrige forklaringsvariablene lite.5

Selv om flyplassnzrhet ser ut til ha en effekt pa befolkningsutviklingen, skal en
likevel veere forsiktig med a trekke bastante konklusjoner om arsakssammen-
henger pa basis av statistiske analyser. Det kan f eks veere slik at de stedene som
er valgt ut til & fa flyplass, i utgangspunktet var de mest levedyktige eller vitale
lokalsamfunnene. Dette innebarer at arsakssammenhengen gar den motsatte veg,
nemlig fra vitale samfunn til flyplassnarhet og ikke omvendt som vi har antatt
her. Pa den annen side kan ringvirkningsstudier som peker pa betydningen av
flyplass, tyde pa at det gar en arsakspil fra flyplassneerhet til regional utvikling.

Strand (1980) har studert ringvirkninger av kortbaneflyplasser i Finmark. Han
kom fram til at om lag 12 % av innflyttingen til en del utvalgte kortbaneflyplass-
kommuner var betinget av at kommunen hadde flyplass. Flyplassen ble sagt & ha
avgjgrende betydning for stedsvalget i flyttingen. Saledes oppnar flyplass-
kommunene en bedre utvikling enn nabokommunene. For nabokommunene ble
konkurransesituasjonen opplevd som forverret, selv om ogsa de opplevde sma
forbedringer som falge av etableringen av flyplassen.

Lian (1998) har ogsa sett pa utviklingen i Finmarkskommunne. | perioden 1970-
1990 ble befolkningen i kortbanekommunene (Vadsg, Vardg, Berlevag, Batsfjord,
Nordkapp, Gamvik, Hammerfest og Hasvik) redusert med 10 %, mens den gikk
ned med 25 % i de gvrige kystkommunene uten flyplass i Finmark (Tana,
Nesseby, Lebesby, Loppa, Kvalsund og Masgy). For endringer i sysselsettingen
var forskjellene mellom kortbanekommuner og andre kystkommuner ubetydelig.

La oss anta at det en direkte sammenheng mellom flyplassnearhet og
befolkningsutvikling. Vil da en nedleggelse av en flyplass medfare en svakere
befolkningsutvikling i flyplasskommunen enn ellers fordi det da blir lenger a reise
til naboflyplassen? For flertallet av de reisende er det ikke ngdvendigvis slik at
forholdene blir darligere. Det avhenger av tilbudet pa den gjenvarende flyplassen.
Huvis dette blir forbedret ved at frekvensen gkes, eller at rullebaneforlengelse gir
mulighet for & benytte starre fly, vil det ogsa oppsta positive effekter.

4 Gjennomsnittlig reisetid var 50 min og gjennomsnittlig befolkningsutvikling + 10 % i perioden
1990-2005.

5 Vi er imidlertid forsiktig med & benytte inntekt i analysene fordi inntekt samvarier med
sentralitet (korrelasjon 0,55).
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Pa den annen side vil arbeidsplasser knyttet til flyplassen ga tapt. Det er jo
nettopp noe av hensikten med en rasjonalisering. Videre kan en tenke seg at bade
bedrifter og enkeltpersoner vektlegger naerhet til flyplass nar de skal velge en
lokalisering i regionen. Dette kan bety at flyplasskommunen taper arbeidsplasser
og befolkning, uten at regionen som helhet ngdvendigvis gjer det.

2.5 Nettverk

I utgangspunktet vil flyreisende fly direkte til sitt bestemmelsessted hvis dette er
mulig. Dette forutsetter at det er et tiloud pa strekningen, og dette er igjen betinget
av at markedsgrunnlaget er stort nok. I Norge er det svaert mange destinasjoner
som ikke kan naes direkte. Norge er dermed et land hvor de reisende i stor grad er
avhengig av et nettverk for a kunne na alle de destinasjoner de skulle gnske seg.
Regionale forskjeller og framveksten av konkurranse med lavprisselskaper gjer
temaet interessant. Reisende fra Nord-Norge og kysten for gvrig, som er
avhengige av nettverk, far ikke i samme grad nyte fruktene av gkt konkurranse fra
lavprisselskap fordi lavprisselskapene ikke gir et gjennomgaende flytilbud. Vi
definerer her en nettverksflygning som en flyreise som bestar av minst to
delstrekninger i lufta.

| Sverige er en alt overveiende del av ettersparselen etter flyreiser rettet mot
Stockholm. Befolkningsunderlaget, Stockholms plassering og landets form har
bidratt til at dette reisebehovet er betjent ved et stjernemganster hvor alle
flygingene gar direkte inn til Stockholm. Slik er det ikke i Norge hvor Oslo ikke
er et like dominerende reisemal. Etterspgrselen retter seg ogsa mot andre deler av
landet, ikke minst pa grunn av oljeindustriens behov. Dette sammen med den
langstrakte formen pa landet og det svake befolkningsunderlaget gjgr behovet for
nettverksflygninger stort. | tillegg er det av praktiske og gkonomiske grunner
dannet et eget nett av kortbaneplasser langs kysten, som stort sett forutsetter over-
gang til andre flytyper hvis man skal lenger enn til det n&ermeste regionale senter.

Nettverksreiser forekommer bade pa innenlands- og utenlandsreiser. 1 tillegg
kommer ogsa reiser som kombinerer en innenlands og en utenlands delstrekning.
Utenlands er det mange tilbydere av nettverkstrafikk. Nettverket til utenlandske
tilbydere dekker imidlertid kun et fatall norske byer (Oslo, Sandefjord,
Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim). Innenlands er det forelgpig bare
SAS Braathens som tilbyr nettverksflygninger.

| alt ble det gjennomfart 8.6 millioner innenlandske flyreiser i Norge i 2003. Av
disse var 2,4 millioner nettverksreiser innenlands. 28 % av innenlandske flyreiser
hvor bade startstedet og endelig bestemmelsessted 1a i Norge, var altsa en
nettverksreise.

I tillegg var det 1,23 mill reisende innenlands som skal til/ kommer fra utlandet. |
alt er det dermed 3,63 millioner reiser av 8.6 millioner reiser innenlands som er
ledd i en nettverksreise, enten den er en ren innenlandsreise eller gar til/fra
utlandet. Dette tilsvarer 42 % av alle flyreiser innenlands.

Utlandsreisene sprer seg pa et utall av destinasjoner, langt flere enn det gar ruter
til fra Norge. Det ble i alt utfgrt 7,6 millioner flyreiser til/fra Norge i 2003. Av
disse var 3,9 mill nettverksreiser utenlands (51 %). Dette inkluderer ogsa 0,65
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mill reiser som har innenlands tilbringer, men som ikke skal ha fly videre fra sin
utenlandske destinasjon, og snaut 0,6 mill reiser som har innenlands tilbringer,
men som ogsa skal fly videre fra sin utenlandske destinasjon.

O direkte innland

M nett innland

M innland+utland direkte
O innland+nett utland

O nett utland
O direkte utland

15
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Figur 2.13. Direkte- og nettverksreiser i Norge, innland og utland, millioner. 2003.

Kortbaneplassene er serlig avhengig av et nettverk av flyruter. Av de droyt 1.1

mill reiser med kortbaneflyene, skal 725 000 reiser, eller 65 %, videre inn i rute-
nettverket. Kun en liten del av disse skal utenlands (7 %). Kortbaneflyet har med
andre ord en viktig rolle a spille i det innenlandske transportnettverket (fig 2.13).
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Figur 2.14. Flyreiser pa kortbanenettet, millioner. 2003.

Pa stamrutenettet er det ogsa et visst innslag av nettverksreiser. I alt 1,7 millioner
reiser av 7,5 millioner reiser pa stamrutenettet er innenlandske nettverksreiser (fig
2.15). | tillegg kommer 1,2 millioner reisende innenlands som skal til/ kommer fra
utlandet. Nettverksreiser pa stamrutenettet innenlands er hovedsakelig av to typer.
Den farste er nettverkstrafikk mellom Sgr-Norge (unntatt Oslo) og Nord-Norge.
Dette utgjar 45 % av nettverkstrafikken i stamrutenettet. Den andre er nettverks-
trafikk mellom Mare-flyplassene/Trondheim og Ser-Norge (unntatt Oslo).
Stavanger er her er viktig endepunkt. Dette utgjer 32 % av nettverkstrafikken i
stamrutenettet. Dette markedet ble fgr betjent av Braathens kystrute, men
reduksjoner i denne gjer at en gkende andel av trafikken gar over Oslo.
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Figur 2.15. Flyreiser pa stamrutenettet, millioner. 2003.

For de bergrte regioner er kortbaneflyet av helt avgjgrende betydning, samtidig
som disse regionene er helt avhengig av nettverksreiser. Dette framkommer
tydelig nar vi ser hvilke fylker dette gjelder (figur 2.16). Nord-Norge og Sogn og
Fjordane har en hgy andel nettverksreiser. Det er ogsa mange nettverksreiser i
Hordaland, Rogaland, Mare og Romsdal og Trgndelag selv om andelen ikke er sa

hay i disse fylkene.
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Figur 2.16. Innenlandske flyreiser fordelt pa direkte reiser og nettverksreiser etter
passasjerenes bosted. Prosent av alle reiser.
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2.6. Neeringslivets flyreiser

Flytransport tillater virksomheter, bade private og offentlige, a utnytte
spesialiseringsfordeler ved & spre produksjonen geografisk. Den bidrar til gkt
produktivitet, mer effektiv kommunikasjon og matevirksomhet og mer effektiv
bruk av ngkkel- og ledelsespersonell.

52 % av flyreisene innenlands er som nevnt arbeidsbetingede reiser, dvs
tjenestereiser og reiser til/fra arbeidet. Det er szrlig ansatte i oljeindustrien og
bank og forsikringsbransjen som har mange tjenestereiser med fly. 1 tillegg har
nok forretningsmessig tjenesteyting ogsa en hgy reisefrekvens, men denne
naringen inngar her i posten annen privat tjenesteyting (tabell 2.7).

Tabell 2.7. Sysselsetting og tjenestereise med fly innenlands etter naeringsgren 2003.

Reisefrekvens Sysselsatte  Tjenestereiser

Neering (reiser / &r) (prosent) (prosent)
Primaernaeringer 17 4 3
Olje-/gassutvinning, bergverk 25,1 1 18
Industri 14 12 9
Kraft- /vannforsyning, bygg og anlegg 14 8 5
Varehandel, hotell og restaurant 0,9 18 8
Transport, lagring, post, tele 1,6 7 5
Bank og forsikring 3,8 2 4
Annen privat tjenesteyting 1,7 18 15
Offentlig administrasjon/ tjenesteyting 13 30 21
Annet 0 13
Totalt 2,0 100 100
Antall (millioner) 2,27 453

T@I rapport 807/2005

Innenfor de enkelte naeringer er det imidlertid store forskjeller pa hvem som reiser
og hvilken funksjon reisen har. For det fgrste har ledere en hgyere reisefrekvens
enn andre. Rideng og Denstadli (1999) har anslatt at reisefrekvensen for
toppledere er omtrent dobbelt sa hgy som for mellomledere, som igjen ligger 3-4
ganger hgyere i reisefrekvens enn personer uten lederansvar. Bakgrunnen er at
toppledere handterer mer kompleks informasjon og usikkerhet i bedriftens
omgivelser. Informasjonsutveksling, reiser og personlig kontakt er da viktige
virkemidler.

Det er ogsa stor forskjell mellom de ulike neeringer. For offentlig sektor er kurs og
konferanser et dominerende reiseformal (54 % av alle tjenestereiser mot 28 % i
privat sektor). Ellers har varehandel og bank og forsikring en hgy andel kurs- og
konferansereiser (38 %). For oljesektoren utgjer reiser til/fra arbeid halvparten av
tjenestereisene. Ogsa transport og bygg- og anleggsbransjen har mange flyreiser
til/fra arbeid (26-29 % av alle tjenestereiser). Salg- og innkjegpsreiser er utbredt i
industri og varehandel (21 og 26 %). Industri og bank og forsikring har flest reiser
til hovedkontoret (12-13 %), mens serviceoppdrag/konsulentbistand er utbredt i
annen privat tjenesteyting.
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2.7. Olje

Oljesektoren er den naringsgren i Norge som har hgyest reisefrekvens med fly og
som er mest avhengig av flytransport. Sektoren er avhengig av helikoptertransport
for & fa mannskap ut pa plattformene og flytransport for a fa dem til helikopter-
basene. I tillegg gir service- og reparasjonsoppdrag pa plattformene, kontroll-
funksjoner og drift av oljeselskap med hovedkontorer og driftsorganisasjoner
opphav til en omfattende reisevirksomhet med fly. Halvparten av oljereisene er
reiser til /fra arbeid.

I 2003 var 21 % av arbeidsbetingede flyreiser og 13 % av alle reiser tilknyttet
olje- og gassvirksomhet. Dette er en nedgang fra 1998. I alt er anslagsvis drgyt 1
million innenlandske flyreiser tilknyttet olje- og gassvirksomhet. P& Vestlandet og
I Agder utgjer oljereisene en serlig hgy andel (ca 30 % av arbeidsbetingede
reiser). | Nord-Norge var andelen lav i 2003, men forelgpige tall fra 2005 tyder pa
en sveert hgy andel oljerelaterte reiser pa Hammerfest lufthavn. | praksis betyr
disse tallene at var viktigste eksportnzring, oljesktoren, ikke kunnet ha utviklet
seg slik den har gjort, uten et eksistensen av et godt luftfartstiloud. Alternativet
ville veert & gjennomfare tilbringertransporten til sokkelen farst med bil og tog, sa
med bat ut til feltet. Dette vil innebzrer en betydelig hgyere tidsbruk for et
segment med svart hgye tidsverdier.

Oljevirksomheten kan deles i tre faser:
e Leting
e Utbygging
e Produksjon

Behovet for flyreiser er tilstede i alle fasene. Utbyggingsfasen er mest arbeids-
intensiv og genererer flest reiser, men den er av kort varighet. | produksjonsfasen
er det pga automatisering behov for mindre folk, men fasen kan vare lenge
avhengig av feltets beskaffenhet. Skiftordningen om bord pa en oljeplattform er
gjerne 2 uker pa og 3 uker av. Dette gir 52 helikopterreiser per ar per person som
er ombord/sysselsatt pa plattformene. | tillegg kommer en del besgkende trafikk.
Dette kan veere eksperter av ulike slag, firmaer som skal inn med installasjoner og
personer som utfgrer reparasjoner om bord pa plattformen. 1 2004 var det ca

440 000 enkeltreiser med helikopter til/fra oljeinstallasjoner pa
kontinentalsokkelen (tabell 2.8).

Tabell 2.8. Enkeltreiser (1000) med helikopter til/fra kontinentalsokkelen
Reiser 2004/2003 %

Bergen 187 -13,1
Stavanger 151 0,7
Kristiansund 63 55
Florg 25 2,1
Brgnngysund 10 60,8
Totalt 437 -4,2

T@I rapport 807/2005

Da utviklingen i oljetrafikken med fly fglger utviklingen av nye felt pa sokkelen,
kan dette avleses i trafikkutvikling pa enkeltflyplasser. Serlig Hammerfest, men
o0gsa Brgnngysund og Florg har opplevd en sterk vekst, som hovedsakelig er
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oljerelatert, etter 2001. Kristiansund hadde sterk oljerelatert vekst pa 90-tallet med
over en dobling av trafikken, men trafikken har siden stagnert. De store luft-
havnene Bergen og Stavanger, som ogsa har mange oljereiser, falger i stor grad
trafikkutviklingen pa landsbasis (figur 2.17).
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Figur 2.17. Innenlands rutetrafikk med fly 1982-2004. 1000 passasjerer kommet + reist.

2.8. Turisme

Flytransport gir rom for gkt turisme. Dette har bade en velferdsverdi for de
reisende og gir inntektseffekter for landet som falge av turistenes forbruk. Pa
basis av forbruksundersgkelser blant turister i 2002 og andre kilder, har vi anslatt
degnforbruket til innkommende utlendinger med fly (2400 kr for tjenestereisende
0g 1000 kr for fritidsreisende, inkl. utgifter til overnatting). Pa basis av
Gjesteundersgkelsen 2004 (Rideng og Dybedal 2005) som gir tall for antall
besgkende utlendinger, overnattingsdegn og transportform, kan vi beregne tall for
utenlandske flypassasjerers samlede forbruk i Norge.

Tabell 2.9. Utenlandske flypassasjerers forbruk i Norge 2004.

Antall gjestedggn (1000) Forbruk/dggn Samlet forbruk (mrd kr)

Tjenestereiser 2365 2400 57
Fritidsreiser 7176 1000 7,2
Dagsbesgk 98 1000* 0,1
Totalt forbruk 13,0

TQI rapport 807/2005
* De fleste dagsbesgk er foretatt av tjenestereisende.

Samtidig reiser nordmenn ut. Dette representerer en velferdsverdi for nordmenn,
men ogsa et tapt konsum i Norge. Nasjonalregnskapet gir tall for utlendingers
konsum i Norge og nordmenns konsum i utlandet. Inntil 2002 bygger tallene pa
Norges Banks valutastatistikk. 1 2002 brukte nordmenn 27 mrd kr ute, mens
utlendinger la igjen 18 mrd kr i Norge. Dette innebzrer en netto forbrukslekkasje
pa 9 mrd kr. Etter 2002 har flytrafikken til/fra utlandet gkt kraftig. Forelapige
nasjonalregnskapstall for 2004 viser at nordmenns konsum ute var 38 mrd kr, mens
utlendingers konsum i Norge var 21 mrd kr. Disse forbrukstallene inkluderer ogsa
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bilturister (inkl nordmenns svenskehandel). Da kun 37 % av passasjerene pa fly
til/fra utlandet er utlendinger, er det rimelig at et tilsvarende netto forbrukslekkasje
ogsa gjelder for flypassasjerer. 67,5 % av utenlandsreisene gar over Oslo lufthavn.

For den enkelte lufthavnregion vil all innkommende turisme oppfattes som
positivt, spesielt hvis utgaende turisme betraktes som gitt. Innkommende turisme
vil da ikke bare omfatte utlendingers besgk, men ogsa besgk av nordmenn. Nar
overrislingseffekter fra de besgkendes forbruk skal beregnes, inngar ogsa
forretningsreiser. For mange regioner er blant annet kurs- og konferansemarkedet
er en viktig inntektskilde.

For Osloregionen, som er et viktig besgkssted pa innenlandske flyreiser, er det
beregnet at besgkendes flypassasjerers forbruk utgjorde 14 mrd kr i 2003 (vedlegg
3). Neer 8 mrd kr av forbruket var knyttet til nordmenn, mens 6 mrd kr gjaldt
utlendingers forbruk. Selv om noe av utlendingenes forbruk nok har funnet sted i
andre av landet, viser tallene hvilken viktig inntektskilde besgkende flypassasjerer
er for en region. | tillegg kommer ringvirkninger av forbruket, dvs leveranser og
forbruket til de ansatte i naeringer som betjener de besgkende flypassasjerene.

Framover vil det vaere en utfordring a seke & pavirke retningsbalansen slik at det
blir flere innkommende turister til Norge i forhold til antall nordmenn som reiser
ut. Et samarbeidsprosjekt mellom Innovasjon Norge og Avinor peker pa at flere
kortferier utgjer et stort potensial. Dette forutsetter i hovedsak bruk av fly. Det
anslas at med aktiv innsats vil antall innkommende turister ha gkt fra 0,8 mill i
2004 til 3 mill i 2015. Realiseringen av dette potensialet vil ogsa stille
utfordringer til Avinor bade med hensyn til & legge til rette for ruteutvikling og
deres samarbeid med reiselivsnaringen for a realisere dette potensialet.

2.9. Andre samfunnsoppgaver

2.9.1 Helsereiser

Helsevesenet har en hgy grad av spesialisering i sine tjenester. Pga lange avstander
og tynt befolkningsunderlag er det derfor mange steder ngdvendig & sende pasienter
med fly til rett behandlingssted. Helseforetakene har fra 2004 selv fatt
kostnadsansvaret for sykereiser som far ble finansiert over trygden. Dette har gitt
incentiver til & spare reisekostnader, f eks ved a fly spesialister ut framfor pasienter
inn, eller ved investeringer i utstyr som reduserer behovet for pasientreiser.

| reisevaneundersgkelsen pa fly gis det opplysninger om hvor mange flyreiser som
er finansiert av trygdens. For 2003 utgjorde dette 2, 6 % av alle reiser innenlands
med fly. Det er s&rlig innenfor Nord-Norge at medisinske reiser med fly er
utbredt. For Nord-Norge som helhet var 13 % av alle flyreiser innenfor landsdelen
trygdereiser. P4 Widerge-rutene til/fra Bodg og Tromsg var det ca 20 % medisin-
ske reiser. Leknes og Mehamn har hgyest andel medisinske reiser med 22-23 %,
mens Stokmarknes og Batsfjord og Vardg har ca. 18 %. P& Finmarkskysten
utgjorde medisinske reiser 13 % av alle flyreiser (tabell 2.10).

6 Fram til 1998 var reiser til/fra medisinsk behandling en egen svarkategori, men den er na falt
bort. Det var imidlertid i 1998 stort samsvar mellom medisinske reiser og reiser betalt av trygden.
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Tabell 2.10. Andel trygdereiser (%) etter region. 2003.

Region/ sted % trygdereiser
Totalt 2,6
Innen Sgr-Norge 15
Mellom Sgr-Norge og Nord-Norge 13
Innen Nord-Norge 13
Widerge-ruter til/fra Bodg og Tromsg 20
Leknes, Mehamn 22-23
Vardg, Batsfijord, Stokmarknes 17-19

T rapport 807/2005

Helseforetakenes innkjgpstjeneste (HINAS) har oppgitt at kostnader ved syke-
transporter med rutefly belgper seg til ca 300 mill kr per ar. Helse Nord star for
storparten av utgiftene (ner 250 mill kr). Mange av syketransportene med rutefly
gar til/fra regionsykehusene og fylkessykehusene i Nord-Norge. Utgifter til
tjenestereiser for medisinsk og administrativt personell belgper seg til 70-80 mill
kroner i aret. Gjennomsnittsprisen for en flyreise belgper seg til ca 3300 kr.

Tabell 2.11. Helsereiser med rutefly ved Helse Nord. 2005.

Sykehus 1000 reiser Kostnader (mill kr)
Helse Finnmark HF 27 101
Universitetssykehuset i Nord-Norge HF 4 19
Halogalandssykehuset HF 15 42
Helgelandssykehuset HF 9 35
Nordlandssykehuset HF 17 45
Totalt 73 242

T@I rapport 807/2005

Basene for ambulansefly ligger i Kirkenes, Alta, Tromsg, Bodg, Brenngysund,
Alesund og Oslo. Antall oppdrag per base ligger mellom 900 og 1700. Totalt var
det 6223 ambulanseflygninger med 8800 flytimer i 2004. 29 % av oppdragene
var akutte eller hastet og andelen var klart hgyest i Nord-Norge og spesielt i
Finmark (50 %). Her er alternativ transport tidkrevende og ambulansefly ivaretar
dermed et basisbehov. Akutt sykdom er den dominerende arsak til flygningene. Pa
basis av kostnadsdata fra Lufttransport AS og Norsk Luftambulanse AS har HNL
(2004) anslatt kostnadene til ambulanseflytjenesten til om lag 140 mill kr i 2004.
For Avinor medfarer beredskap/gkt dpningstid en merkostnad pa om lag 65 mill
kr i aret.

Tabell 2.12 Ambulanseflygninger i 2004

Oppdrag Kirkenes Alta Tromsg Bodg Brenngysund Alesund Oslo Totalt
Antall 941 1520 1174 1266 865 1291 1748 8805
% haster/akutt 49 48 32 34 25 20 9 29

T rapport 807/2005

2.9.2 Idretts- og kulturreiser

Mange idretts- og kulturarrangementer er avhengig av flytransport, for & fa
uteverne eller tilskuerne fram til arrangementet. Pa landsbasis utgjorde kultur- og
idrettsreiser ca 4 % av alle flyreiser i 1998. Dette utgjorde om lag 10 % av alle
fritidsreiser med fly i 1998. Det finnes ikke tilsvarende tall for senere ar. Hvis vi
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antar at kultur- og idrettsreiser har holdt sin andel av fritidsreisende, vil vi pa
bakgrunn av gkningen i antall fritidsreiser ansla at andelen kultur- og idrettsreiser
pa landsbasis i dag utgjar ca 5 % av alle innenlandske flyreiser. Det synes ikke &
veere sterke regionale forskjeller i dette bildet (regnet etter passasjerenes bosted).

Mange idrettslag i nasjonale serier er avhengig av flytransport for overhodet a
kunne delta. Dette gjelder ikke minst i fotball som er en idrettsgren og en naring
som har en betydelig omsetning og som stedvis har stor betydning som identitets-
skaper. | forbindelse med avvikling av kamper for eliteserielag fra Tromsg i nord
til Kristiansand i ser spiller luftfarten en apenbar rolle for & kunne fa dette
systemet til & fungere mest mulig effektivt i forhold til & kunne avvikle en
landsdekkende eliteserie.

For & illustrere luftfartens betydning for idretts- og kulturarrangementer vil bruke
Molde som et eksempel. For Molde er lufthavnen viktig for fotballklubben og for
jazzfestivalen. Molde Fotballklubb spiller i eliteserien i fotball. I tillegg har
Klubben et lag i 2. divisjon. Begge lagene benytter hovedsakelig rutefly til sine
bortekamper. Bare unntaksvis benyttes charter eller buss. 1 2005 regner klubben
med & ha 1100 reiser i forbindelse med kamper og andre aktiviteter utenfor
Molde. Utgifter vil belgpe seg til neer 1,5 mill. kr for aret som helhet.

Hjemmekampene genererer flere flyreiser enn bortekampene. Dette skyldes
tilreisende dommere, media og ikke minst at det er flere supportere som kommer
til Molde med fly enn det er hjemmesupportere som reiser til bortekampene med
fly. Alti alt anslar klubben at hjemmekampene genererer 1500 -1600 flyreiser i
aret.

Jazzfestivalen i Molde er unik i sitt slag, ogsa i kraft av geografisk beliggenhet.
Fra den ble etablert i 1961 har festivalen veert arrangert arlig. En uke i aret blir
Molde by forvandlet til en gedigen smeltedigel. Alle aldersgrupper er representert
i folkevrimmelen nar Molde inviterer til arlig jazzfestival. 1 2005 ble det solgt ca
25 000 billetter, i tillegg til at titusener overvar de mange gratiskonsertene.

For a kunne arrangere en slik festival er arranggrene helt avhengig av a ha en
flyplass i neerheten og a ha et godt samarbeid med flyplasseier og flyselskaper.
Festivalen anslar at om lag 80 % av artistene kommer med fly. | gjennomsnitt har
festivalen 300 artister arlig. Totalt regner festivalen med & bruke 400 000 kroner
direkte til reiser, ca 350 000 kroner av dette skyldes flyreiser. De fleste utenlandske
artistene betaler og ordner med reisen selv og inngar dermed ikke i dette belgpet.

2.10 Sammendrag marked

Oppsummering

I Norge er flytransport sveert viktig fordi vi ligger avsides til i Europa, har store
avstander og kraftig topografi. Kyst-Norge, spesielt i nord, er s&rlig avhengig av
flytransport. 1 tillegg er mange eksportnaringer, turismen, oljeindustrien og
helsesektoren avhengig av god flytransport.

Flyplassdekningen i Norge er svaert god. 2/3 av befolkningen har tilgang til
flyplass innenfor 1 times reiseveg. Pa Vestlandet og i Nord-Norge hvor alternative

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

transportmuligheter er darlige, har hele 2/3 av befolkningen mindre enn en halv-
times reiseveg til flyplassen. Utbyggingen av kortbanenettet har bidratt til dette.

Reisefrekvensen med fly gker jo neermere flyplassen man bor. Reisefrekvensen
for innenlandsreiser med fly er hgyest i Nord-Norge og lavest pa @stlandet, mens
det er omvendt nar det gjelder utenlandsreiser. Neerhet til flyplass er ogsa gunstig
for befolkningsutvikling og flytting. Flyplassnaere kommuner har hatt en sterkere
befolkningsutvikling enn kommuner med starre avstand til flyplass.

| 2005 ble det foretatt omlag 9,5 millioner flyreiser og 10,6 millioner flyreiser
til/fra Norge. Dette er en gkning pa henholdsvis 1,7 % og 9,3 % fra 2004. Pa
reiser fra 400 km og oppover, benytter halvparten av de reisende fly. Den stgrste
konkurrenten er biltransport.

Innenlands er halvparten av flyreisene forretningsreiser, halvparten fritidsreiser.
Pa utenlandsreisene er omtrent 60 % av reisene fritidsreiser.

En nettverksflygning er en flyreise som bestar av minst to delreiser i lufta.
Behovet for nettverksflygninger er stort i Norge pga oljeindustrien behov, den
langstrakte formen pa landet og det svake befolkningsunderlaget. 42 % av alle
innenlandske delreiser er ledd i en nettverksflygning, enten denne er en ren
innenlandsreise eller ender i utlandet. Pa rene innenlandsflygninger er
nettverksandelen 28 %. Det er sarlig Nord-Norge og til dels Vestlandet som er
avhengig av nettverksreiser.

Olje- og gassektoren er serlig avhengig av flytransport. Hele 21 % av forretnings-
reisene innenlands og 13 % av alle flyreisene innenlands var tilknyttet olje- og
gassektoren. | Agder-fylkene og pa Vestlandet var 30 % av forretningsreisene
tilknyttet olje- og gassektoren. | tillegg var det i 2004 ca 440 000 enkeltreiser med
helikopter til/fra oljeinstallasjoner pa kontinentalsokkelen.

Innkommende flyturister til Norge fra utlandet tilbrakte naer 10 millioner
gjestedagn i Norge, og deres forbruk i Norge var pa i alt 13 mrd kr. Samtidig er
reiser flere nordmenn ut og deres forbruk i utlandet er ca 50 % hgyere enn
utlendingers forbruk i Norge.

Helsesektoren, serlig i Nord-Norge, er i stor grad avhengig av flytransport. Pga
lange avstander, tynt befolkningsunderlag og spesialisering innenfor helsetjenesten
er det derfor ngdvendig & sende pasienter med fly til rett behandlingssted. Andelen
medisinske reiser utgjorde 2,6 % av alle reiser for landet som helhet og 13 % pa
flyreiser innenfor Nord-Norge. Pa Widerges ruter til /fra Bodg og Tromsg var hele
20 % av alle reiser medisinske reiser. | tillegg kommer ambulanseflygning.

| vart langstrakte land er ogsa idretts- og kulturlivet avhengig av flytransport.
Anslagsvis 5 % av alle flyreiser er knyttet til dette formalet.

| folge reisevaneundersgkelsen pa fly kostet gjennomsnittsflybilletten i Norge
2700 kr (t/r) 1 2003. For forretningsreiser var gjennomsnittsprisen 3250 kr, mens
den var 2130 for en privat reise. Det finnes dessverre pr dags dato ingen sikre
kilder med hensyn til prisutviklingen pa fly.” Reisevaneundersgkelsene pa fly bar
derfor gi denne opplysningen framover. Da prisutviklingen bade reflekterer

7 Statistisk Sentralbyra registrere utviklingen i nominelle priser i noen billettkategorier, men
andelen som benytter de ulike kategoriene er ikke kjent.
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flyselskapenes produktivitet og konkurransesituasjon, og flyreiser er av stor
betydning for folks velferd og som innsatsfaktor for naeringslivet, bar billettpriser

innga som en av indikatorene for tilbudsutvikling i Avinors rapportering av
samfunnsnytte.
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3 Ringvirkninger av luftfarten

3.1 Innledning

Luftfart er viktig for folk og neeringsliv. Dette er belyst i kapittel 2. Mange steder er
transportalternativene sa darlige at svaert mange reiser ikke ville blitt gjennomfart
hvis det ikke var for luftfarten. Luftfart har mao sin berettigelse som et klart bedre
transportalternativ enn veg-, sjg- og jernbanetransport pa lange reiser.

Luftfartssektoren har pavirket vart samfunn sa lenge og utviklingen er kommet sa
langt at det er sveert vanskelig a tenke seg et samfunn uten luftfart. Sektoren har
apenbart pavirket dagens organisering av naeringsaktiviteter og den geografiske
arbeidsdelingen. Dette er intuitivt riktig, men svert vanskelig a bevise eller
kvantifisere. Rent teoretisk kunne en gjort en hypotetisk sammenlikning med et
samfunn uten luftfart og studert arbeidsdeling, ressursutnyttelse og produktivitet,
men dette ville blitt sveert sa spekulativt. Etter vart syn blir det dermed menings-
lgst a trekke luftfarten ut fra de gvrige aktivitetene i samfunnet, selv om det
nettopp er differansen mellom et samfunn med og uten luftfart som er av
interesse.

| det falgende vil vi drgfte norsk luftfart sin betydning for samfunnet pa to mater.
For det farste ser vi luftfarten som en produksjonsaktivitet i seg selv. Dette betyr
at vi betrakter luftfart som en produksjonssektor pa linje med andre. Vi kartlegger
omfanget av direkte virkninger som sysselsetting og verdiskapning, og avledede
virkninger som leveranser til luftfartssektoren og det forbruk som inntektene av
luftfartsaktiviteter med underleveranser gir opphav til. Samtidig legger luftfarts-
sektoren beslag pa ressurser (arbeid og kapital) med alternativ anvendelse. Dette
betyr at de observerte virkninger (direkte, indirekte og induserte) egentlig ma
betraktes som bruttovirkninger.

For det andre vil vi betrakte luftfarten som et middel som bidrar til naerings-
utvikling. Luftfarten betraktes her som en katalysator for naringsutvikling utover
ovennevnte aktiviteter. Vi snakker om luftfartens katalytiske virkninger. Disse er,
som nevnt intuitivt apenbare og viktige, men likevel svaert omstridte. De kan ogsa
omfatte bidrag til politiske mal som & opprettholde hovedtrekkene bosettings-
mensteret. Det er faglig diskusjon om hva de omfatter og anslagene pa deres
omfang er varierende og usikre. Vi vil i drgftingen stette oss pa internasjonal
litteratur og noe norsk empiri.

Kapitlet innledes med en drgfting av ringvirkninger, hvilke elementer begrepet kan
dekomponeres i og hvordan man kan male ulike typer virkninger. Det legges serlig
vekt pa drgftingen av katalytiske virkninger. Deretter dokumenteres omfanget av
norsk luftfartssektor (avsnitt 3.3) og de aktiviteter den gir opphav til som produksjons-
aktivitet (avsnitt 3.4). Deretter falger en beskrivelse fire flyplasser av forskjellig
starrelse (Oslo, Bergen, Molde og Leknes) og deres betydning for sine regioner
(avsnitt 3.5-3.8). De fire eksempelstudiene og metode for beregning av ringvirkninger
er mer inngaende beskrevet i egne vedlegg. Kapitlet avsluttes med en oppsummering.
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3.2 Ringvirkninger — definisjoner, begreper og
analysemetoder

3.2.1 Innledning

Vi betrakter altsa luftfarten bade som en ordineer produksjonsaktivitet med
leveranser og andre ringvirkninger og som en katalysator for annen nzrings-
utvikling. Som produksjonsaktivitet bruker luftfarten ressurser (arbeidskraft og
kapital), kjgper underleveranser fra andre naringer og produserer verdier (verdi-
skapning). De direkte luftfartsaktivitetene og indirekte leveranser skaper
inntekter som gir opphav til privat konsum som i denne sammenheng benevnes
induserte virkninger.

Nar disse virkningene males, avgrenser man seg ofte til 4 se pa dem i et avgrenset
geografisk omrade og baserer analysen pa den gjensidige avhengigheten mellom
naeringene (representert ved vare- og tjenestestrgmmer og annen ressursbruk)
innenfor dette omradet. Denne typen ringvirkningsanalyse tar fglgelig ikke omsyn
til hvorvidt tilsvarende ressursbruk i andre regioner ville veert mer eller mindre
effektivt for nasjonen som helhet. Beregningene ma videre betraktes som
bruttovirkninger da det er ikke er regnet pa hvilket resultat alternativ

ressursanven

delse ville gitt.

Det er store trafikale gevinster knyttet til luftfart pga tidsgevinstene i forhold til
andre transportmater. | blant er ringvirkninger betegnet som virkninger utover de
trafikale gevinstene. I noen sammenhenger er imidlertid ogsa tidsgevinstene
trukket inn i ringvirkningsdiskusjonen fordi de betraktes som en del av de
katalytiske virkningene, n&ermere bestemt som en form for produktivitetsgevinst i

anvendelsen

av arbeidskraft (Cooper og Smith 2005).

Vi kan skille mellom ulike ringvirkningstyper (se tabell 3.1) og virkningene kan
males for produksjon, verdiskapning, sysselsetting og arbeidsmarked, befolkning
(antall innbyggere, aldersstruktur, flytting og pendling), inntektsniva og
skatteniva. Alt dette kan kalles for ringvirkningene av flyplassen, og formalet med
analysen styrer hva man velger a fokusere pa. Ofte males virkningene for

sysselsetting

og verdiskapning.

Tabell 3.1. Skjema for kategorisering av ringvirkninger av luftfart/flyplasser.

Virkning Beskrivelse Analyse, dokumentasjon
1 Direkte Drift av flyselskap og flyplasser (omfatter flygende Direkte kartlegging, eller
personell, tekniske baser, bakketjeneste, Avinor, grove tommelfingerregler
catering, drivstofforsyning sikkerhetskontroll, politi/toll, (ansatte per million
renhold, varehandel, hotell- og restaurantvirksomhet, passasjerer)
parkering, bilutleie, tilbringertransport, flyfrakt mv)
2 Indirekte Underleveranser (varer og tjenester) til direkte aktiviteter | Kartlegging eller
(dekket i regionen) modellberegning.
3Induserte | Forbruket knyttet til inntekter generert av aktivitet 1 og 2 | Modellberegning
4 Katalytiske | a- Lokaliseringseffekter (bedrifter og arbeidskraft) Spesialstudier
b- Reiseliv og handel (ettersperselsside) (case eller
¢c- Produktivitet og investeringer (tilbudsside) gkonometriske studier)

T@I rapport 807/2005
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Beregninger av ringvirkninger tar utgangspunkt i en antakelse om kausalitet
mellom luftfart og dens pafalgende effekter. Som produksjonsaktivitet er
kausaliteten ukomplisert idet luftfarten bruker ressurser (arbeidskraft og kapital),
kjgper underleveranser fra andre nearinger og produserer verdier (verdiskapning)
som gir opphav til nytt forbruk osv. Dette kan videre pavirke skatteinngangen og
arbeids- og boligmarkedet.

Det er i forbindelse med katalytiske virkningene at kausalitetsretningen er
diskutabel. Farer flyplassinvesteringer til at regioner blir rike, eller er det slik at
rike regioner har rad til a investere i flyplasser? Hvis kausaliteten gar fra flyplass
til naeringsutvikling, skjer dette blant annet som fglge av den attraktivitet
flyplassen representerer som lokaliseringsfaktor for naringslivet og befolkningen.

3.2.2 Direkte virkninger

Direkte effekter kan defineres som driftsavhengige virkninger, som i sin helhet
eller i det aller vesentligste er knyttet opp mot luftfarten. Mesteparten av dette vil
veere lokalisert pa selve flyplassomradet, men ikke ngdvendigvis. Eksempler pa
direkte effekter er lufthavnsorganisasjonen, flyselskaper, handling, kontroll-
instanser, speditarer, vedlikehold, catering, drivstofforsyning, lagervirksomhet og
intern transport. Tekniske tjenester, detaljhandel og renhold kan ogsa vere
eksempler pa direkte virkninger. Omfanget av disse vil blant annet kunne avhenge
av flyplassens starrelse og plassering i transportnettet.

De direkte virkningene av flyplassen kartlegges best gjennom intervjuer med
aktuelle bedrifter. Pa store flyplasser kan det vaere krevende a fa en oversikt over
disse, men et samarbeid med flyplassledelsen som i hovedsak kjenner sine
leietakere, hjelper godt. Mindre flyplasser er mer oversiktlige. Alternativt kan
man gjare anslag basert pa tommelfingerregler mht antall passasjerer per ansatt.
Dette er en usikker metode fordi omfanget av tekniske baser og kommersielle
aktiviteter varierer sterkt mellom flyplassene. Dessuten endres forholdstallet
mellom ansatte og passasjerer over tid fordi flyselskaper og flyplassenes stadig
rasjonaliserer ved a kutte ned pa bemanningen.

Dersom man har valgt a ga ut til bedriftene og sperre dem om antall sysselsatte,
bar man samtidig sgrge for a fa informasjon om omsetning og lgnn. Dette kan det
vaere mer vanskelig a fa gode tall pa. Om man ikke far kartlagt dette direkte, kan
man nytte sektorstatistikk fra SSB til & ansla disse verdiene. Dette krever at man
gjer tilnerminger og forutsetter at gjennomsnittsverdiene (i form av indikatorer pa
produktivitet og timelann) for aktivitetene pa flyplassen ikke avviker vesentlig fra
tilsvarende aktiviteter som vi henter indikatorverdier fra.

3.2.3 Indirekte virkninger

Indirekte virkninger av flyplassen kalles ogsa ofte virkningene for underleveran-
ser. Disse genereres av den etterspgrsel som de direkte virkningene representerer,
altsd av det behov for underleveranser (varer og tjenester) aktivitetene pa
flyplassen har. Underleverandgrene kan i prinsippet veere lokalisert hvor som
helst. | en analyse av flyplassens regionale effekter, fokuserer vi som kjent pa de
indirekte virkningene aktivitetene pa flyplassen har i regionen. Dette krever at en

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

gjer anslag pa hvor stor andel av underleveransene som kommer fra regionen, fra
resten av landet (andre regioner) og fra utlandet.

De indirekte virkningene av aktiviteten pa flyplassen kan anslas ved hjelp av
erfaringstall, ved hjelp av gkonomiske modeller eller ved & intervjue aktuelle
aktarer. En fullstendig kartlegging av underleveranser er sveert vanskelig a
gjennomfgre med intervjumetoden fordi den krever sveert mye av respondentene
pa flyplassen. Modellberegninger tar gjerne utgangspunkt i underleverandgrmen-
steret for referansenaringer i regionen. Underleveransene har bade en
naeringsmessig og en geografisk dimensjon. Man vet ofte vesentlig mindre om
underleverandgrenes lokalisering enn om den naringsmessige sammensetningen
av dem.

3.2.4 Induserte virkninger

Aktiviteten pa flyplassen og hos underleverandgrene bidrar til produksjon og
sysselsetting og dermed til gkt inntekt i regionen. Den gkte inntekten brukes til
gkt privat konsum, bade av varer og tjenester. Dette kalles induserte virkninger.
Nar man bruker Panda-modellen (se vedlegg 1), beregnes de indirekte
virkningene og de induserte samtidig. Det er derfor vanskelig a skille disse fra
hverandre i beregningene nedenfor.

Omfanget av indirekte og induserte virkninger vil variere med hvor mye av
underleveransene og forbruket som dekkes innenfor regionen. Forholdstallet
mellom summen av aktivitetene og den direkte flyplassvirksomheten beskrives
gjerne med multiplikatorer (M):

M = (direkte + indirekte + induserte) / (direkte)

Jo starre region og jo mer variert neringsliv den har, jo hgyere vil multiplikatoren
veere. Normalt vil multiplikatoren, definert som over, ligge mellom 1 og 2.
Erfaringstall fra reiselivssektoren viser at multiplikatoren i norske fylker ligger
mellom 1,3 og 1,7 (Dybedal 2005, upublisert materiale). I enkelte studier er ogsa
katalytiske virkninger trukket inn over brgkstreken i beregningen av
multiplikatoren. Dette kan gi langt hgyere tall som ogsa er sveert usikre.

3.2.5 Katalytiske virkninger

Nar vi innledningen til dette kapittelet sier at det er sveert vanskelig a tenke seg
samfunnet uten luftfart, er det egentlig et uttrykk for at luftfarten har vesentlige
katalytiske virkninger for naringsliv og befolkning. Selv om luftfartens rolle som
katalysator for neeringsutvikling av mange oppfattes som viktig, er konkrete
beregninger beheftet med usikkerhet og diskusjon. Effektene kan oppsta ved at
flyplasser tiltrekker seg naringsaktivitet eller ved at luftfarten letter samhandling,
produktutvikling og effektiv arbeidsdeling i naringslivet. I tillegg kan kumulative
effekter, dvs vekstspiraler, oppsta regionalt som faglge av flyplassetablering eller
vekst. | trad med Cooper og Smith (2005) vil vi tredele luftfartens katalytiske
virkninger:

1. Lokaliseringseffekter
2. Effekter pa handel og reiseliv
3. Effekter pa produktivitet og investeringer
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I denne inndelingen omfatter ringvirkninger mer enn tradisjonelle
fordelingsvirkninger. Den viktige forskjellen er at punkt 3 inneholder netto
realressursvirkninger, som kan males ved hjelp av nyttekostnadsanalyser og
estimering av flytilbudets rolle i produktfunksjoner/kostnadsfunksjoner. Det er
grunn til 3 bemerke at disse produktivitetsmalene ikke ngdvendigvis gir samme
resultat, fordi de maler litt ulike ting. Vi gar ikke naermere inn pa dette her, en
begrunnelse kan finnes i Brathen (2001).

a) Lokaliseringseffekter

Tilgjengelighet til flyplass vil vaere en viktig lokaliseringsfaktor for virksomhet
som bruker flyplassen mye. Dette kan veere eksportrettede nearinger, naeringer som
er avhengig av flyplassen for rask produktutvikling eller god kontakt med
kundene, eller naeringer der det rett og slett reises mye i forbindelse med service-
og konsulentoppdrag. Vi tenker her ikke pa bedrifter som er underleverandgrer til
flyplassvirksomheten som er dekket under pkt 3.3.3.

Slike lokaliseringseffekter er vanskelig a ansla fordi flyplassnaerhet kun er en av
mange lokaliseringsfaktorer. Er det slik at flyplassnarhet farer til omlokalisering
fra andre regioner til flyplassregionen, eller at nye bedrifter lokaliserer seg neer
flyplassen pa grunn av tilgjengeligheten? Mange bedrifter har ofte utgangspunkt i
stedbundne ressurser (enten et neringsmiljg eller naturressurser) slik at redusert
flytilbud ikke ngdvendigvis vil medfare utflytting, men heller redusere bedriftens
konkurransekraft. Bedrifters utvikling og opprettholdelse kan dermed veere
pavirket av kvaliteten pa flytilbudet. Flytransportens bidrag til & overvinne
avstandshandicap er ikke minst viktig i en verden med gkende grad av
internasjonal konkurranse.

Pa den annen side kan man finne lokaliseringsbeslutninger i forbindelse med
etableringer eller utflytting av bedrifter hvor flytilbudet kan veere tungen pa
vektskalen i valget mellom byer. Eksempler pa dette kan vere internasjonale
bedrifter skal opprette et regionalt kontor for Norge eller Skandinavia, konserner
skal etablere en produksjonsvirksomhet eller en statsinstitusjon som skal flyttes
ut.

Flyplassens betydning som lokaliseringsfaktor kan undersgkes ved a spgrre
involverte bedrifter og personer. En kan her lett oppna strategiske svar som
overvurderer flyplassens betydning for a flytte til stedet eller for a bli der.

Nar en flyplass omlokaliseres, som fra Fornebu til Gardermoen, kan man
observere at bade bedrifter og personer knyttet til flyvirksomheten flytter etter. |
tillegg vil andre bedrifter lokalisere seg rundt Gardermoen. Selv i en slik
eksperimentliknende situasjon er det vanskelig 4 avdekke via sparreundersgkelser
om dette skjer pga flyplassnarhet, fordi det har blitt utviklet naringsarealer ner
flyplassen, fordi andre bedrifter innenfor samme eller tilgrensende bransjer har
lokalisert seg der, eller fordi Gardermoen tross alt ligger relativt naer Oslo. For
Osloregionen er dessuten sparsmalet om omlokalisering mindre viktig enn
spgrsmalet om gkt flyplasskapasitet i seg selv bidrar til gkt reiseaktivitet og
naringsutvikling for regionen som helhet.

Flytilbudet kan ogsa veere viktig for visse typer hgyt utdannet arbeidskraft.
Spesielt utkantstrgk vil vaere avhengig av et godt flytilbud for & kunne rekruttere
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attraktiv arbeidskraft. Batevik et al (2002) har vist at 75 % av ngkkelpersoner i
arbeidsmarkedet i Mgre og Romsdal mener at en flyplass i regionen har stor
betydning for & kunne leve et godt liv der. Brathen og Hervik (1992) drafter
begrepet mental avstand og betydningen av muligheten for & kunne reise
(opsjonsverdien).

Lokaliseringseffekter kan veere viktig for de regioner det angar, men for landet
som helhet vil dette i hovedsak kunne betraktes som intern omfordeling av
arbeidskraft og virksomheter. Denne typen virkninger ber derfor ikke summeres
pa nasjonalt niva.

Pa den annen side foreligger det nasjonale politiske malsettinger om geografisk
fordeling, neermere bestemt om a opprettholde hovedtrekkene i bosettings-
mgnsteret. Dersom flytransport bidrar til dette, kan bidraget betegnes som en
katalytisk effekt som bidrar til realisering av polititiske mal, selv om virkningene
ikke kan summeres i en samfunnsgkonomisk forstand (uten politiske feringer).

b) Effekter pa handel og reiseliv

Luftfarten binder regioner og nasjoner sammen pa en effektiv mate. Dette
stimulerer i sin tur til gkt handel og turisme. Pa nasjonalt niva er det vanlig a se pa
balansen mht handel og turisme. Samtidig vil gkt samhandling og arbeidsdeling
og bedre utnyttelse av komparative fortrinn bidra til gkonomisk utvikling og gkt
produktivitet globalt og dermed ogsa for de enkelte land. Saledes henger dette
punktet sammen med det etterfalgende pkt ¢) om luftfartens effekter pa
produktivitet og investeringer. @kt produktivitet/ velstand er jo hensikten med gkt
handel og turisme. @kt produktivitet kalles tilbudssideeffekt, mens effekter pa
handel og turisme karakteriseres som etterspgrselsideeffekter.

For turismen har utviklingen av luftfarten i mange land gitt mulighet for utvikling
av reiselivsindustri basert pa et internasjonalt marked. I land som Frankrike,
Storbritannia og Tyskland utgjar reiselivsnearingen 3-4 % av BNP. Samtidig er
det beregnet at turismeforbruket i Europa er lavere enn forbruket til europeiske
turister ute. For EU som helhet er dette tapet beregnet til 0,3 % av BNP (1,1 % av
BNP ut og 0,8 % inn, Cooper og Smith, op.cit). For Norge er som vist nordmenns
forbruk ute om lag 50 % hayere enn utlendingers forbruk i Norge. | tillegg reiser
nordmenn pa ferie med fly i eget land. Flytransport kan dermed ogsa bidra til gkt
turismekonsum i Norge.

For handelen er de (nye) forretningsmuligheter som flytransport skaper ved mer
effektiv ansikt-til-ansikt kontakt mellom kjgper og selger viktig. Flytransport er
med andre ord forutsetningen for globalisering og et internasjonalt varebytte. |
tillegg utgjar flyfrakt 40 % av handelen med ferdigvarer mellom "verdens
regioner” malt i verdi (ATAG 2005).

c) Effekter pa produktivitet og investeringer

Luftfarten letter samhandling, produktutvikling og effektiv arbeidsdeling i
neringslivet. Dette har flere implikasjoner. For det farste frigjgres ressurser til
alternativ anvendelse blant brukerne av lufttransport. Disse vil oppna
produktivitetsgevinster sammenliknet med en situasjon uten luftfarten. Gevinstene
knytter seg hovedsakelig til persontransport fordi godstransporter med fly utgjer
et lite volum samlet sett. Slike transporter kan imidlertid ha stor betydning for
enkeltnaeringer. Ogsa ved private reiser oppnar man gevinster som fglge at man
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sparer tid pa reiser over lange avstander, som kan brukes til formal som gir starre
utbytte for den enkelte. Disse rene gevinstene av spart reisetid vil kunne beregnes
i tradisjonelle nyttekostnadsanalyser i transportsektoren. Vi har nedenfor forsgkt a
illustrere starrelsen av disse gevinstene.8 Under sveert grove forutsetninger vil
altsa kostnadene ved a overfare 10 % av innenlands flytrafikk til veg i 2005
belgpe seg til ca 2,1 mrd kr. Utslippsvirkningene er ikke beregnet, men de er av
liten betydning i beregningene. Dette anslaget kan ikke multipliseres med 10 fordi
vi uten luftfart sannsynligvis ville hatt en annen narings- og bosettingsstruktur:

Kostnadselement Prreise  For 100 000 reiser (10 %)
Spart reisetid 1800 1800 mill kr

Reduserte ulykkeskostnad 300 300 mill kr

Redusert transportkostnad _ 0 0 mill kr

lalt 2100 2100 mill kr

For det andre kan en oppna fordeler i produksjonen ved mer effektiv arbeids-
deling, utnytting av stordriftsfordeler, gkt konkurranse og raskere produkt-
utvikling. Dermed flyttes ressursinnsatsen til produkter og naeringer med starre
produktivitet. Slike effekter kan veere vanskelig a male, men er sannsynligvis
svert viktige for velferdsutviklingen i samfunnet. Sparsmalet er hvor stor andel
av slike virkninger som blir inkludert i nyttekostnadsanalysene. Spart reisetid er
en del av produktivitetsgevinsten og da tidsverdiene justeres opp etter som
lgnningene stiger og vil ogsa gkt produktivitet bli fanget opp. Da katalytiske
virkninger i tillegg omfatter lokaliseringsvirkninger, vil en i lokale studier ofte
finne at verdien av tidsbesparelsene utgjere bare en andel av de katalytiske
virkningene (se vedlegg 4 om Molde).

Isaksen et al (1999) har vist at eksterne kontakter utenfor regionen er viktig for
innovasjonstakten i Norge fordi naeringsmiljgene i mange tilfelle er relativt sma.
Asheim og Isaksen (2002) har videre funnet at eksterne kontakter, nasjonalt og
internasjonalt, er viktig for sprangvise, starre endringer i teknologi eller produkt.

Cooper og Smith (op.cit) har sett europeiske lands bruk av flytransport i
sammenheng med produktivitet og investeringsniva gjennom en kombinert
tidsserie- og tverrsnittsanalyse. Det er sgkt a kontrollere for andre drivere av
utviklingen. Beregningene viser klare sammenhenger mellom flyaktivitet (malt i
forhold til BNP) og investeringsniva og faktorproduktivitet. Dersom disse
sammenhengene benyttes for & beregne effektene pa BNP, blir effektene av dem
omtrent like store (2 % hver). Dermed blir den samlede effekten av lufttransport,
via investeringer og faktorproduktivitet, pd BNP i alt 4 %. Dette innebzrer at
BNP, i hvert enkelt ar, er 4 % hgyere enn det ellers ville vert (uten luftfart).
Effekten er starre for de minst utviklede landene.

Problemet med slike analyser er som nevnt kausalitetsretningen. Velstaende land
vil ha rad til og behov for mer lufttransport og serger dermed for a utvikle
luftfartssektoren.

8 Antar 450 km flyreise i gjennomsnitt. Alternativet er 700 km med bil. Spart reisetid med fly er 6
timer. Gjennomsnittlig tidsverdi er 300 kr/time. Marginalkostnadene ved fly + tilbringer antas a
veere ca 500 kr (jfr flyselskapene tiloud), mens tilsvarende for bil er ogsa 500 kr med to i bilen.
Ulykkeskostnadene med bil utgjer rundt 350 kr per reise, antar 50 kr for fly.
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ATAG (2005) har gjort liknende beregninger pa globalt niva. I disse analysene er
de direkte, indirekte og induserte effektene av lufttransport beregnet. Summen av
disse tre typene virkninger gir et anslag pa hvilke effekter selve aktiviteten har, og
hva som gar med av ressurser (i form av arbeidskraft og underleveranser) knyttet
til dette. De katalytiske effektene er beregnet for seg og er knyttet til tilbudssida
gjennom tilgjengelighets- og produktivitetseffekter®. ATAGs beregninger er gjort
for hele verdensdeler. Forholdet mellom total sysselsetting (inkl. katalytisk) og
summen av direkte, indirekte og indusert sysselsetting gker med synkende
utviklingsniva:

e Nord-Amerika: 1,15
e FEuropa 1,80
e Midt-@sten 2,20
e Latin-Amerika 3,90

Dette er pa linje med Cooper og Smith (op.cit) som ogsa fant sterre katalytiske
effekter i minst utviklede land. Dersom en skulle trekke en parallell til Norge, kan
vi si at luftfartens katalytiske effekter burde veere vesentlig starre i distriktene enn
I sentrale strgk, siden gkonomien er mer “moderne og variert” i sentrum enn i
distriktene. Neeringslivet blir samtidig mer avhengig av resten av verden, blant
annet fordi markedet ferst og fremst finnes ute, ikke hjemme. Neeringsstrukturen i
distriktene er ogsa gjerne mer eksportrettet og orientert mot internasjonale
markeder, noe som innebarer sterre avhengighet av luftfarten. Det ville vare en
interessant og utfordrende oppgave a belegge empirisk, ikke minst ved a se
flytrafikken i sammenheng med andre regionale utviklingstrekk og ogsa analysere
om den bidrar til & na politiske mal.

Starre luftfartstiltak vil kunne sette i gang selvforsterkende vekstprosesser. Dette
kan ha mange effekter:

o @kt press pa arbeidsmarkedet utover direkte, indirekte og indusert sysselset-
ting. Dette kan ogsa fare til gkt tilgang til og behov for kvalifisert arbeidskraft.

o Okt press pa boligmarkedet og arealer. Landbruk og forsvarsaktiviteter kan
presses bort.

o kte inntekter til offentlig sektor, men ogsa gkte utgifter.

e Utvikling av nye servicetjenester som faglge av at regionen kommer over visse
terskelverdier for disse.

Dersom det er press i gkonomien, kan altsa en sterk impuls fra luftfartssektoren
fare til at andre aktiviteter presses bort ("crowding out™) i kampen om produksjons-
ressursene. Det er derfor nok en grunn til & understreke at ringvirkningsbereg-
ningene som fglger i avsnitt 3.4 ma betraktes som bruttovirkninger fordi vi ikke
kjenner utfallet av alternative ressursanvendelser1o,

9 Strengt tatt vil katalytiske virkninger ogsé gi opphav til induserte effekter, men disse tas gjerne
ikke med pga usikkerheten knyttet til dem.

10 p4 den annen side kan behovet for arbeidskraft ved gkt aktivitet ogsé lgses ved gkt innflytting.
Ved ledig kapasitet kan et godt luftfartstiloud medfare gkt resursutnyttelse / yrkesdeltakelse béade i
seg selv og via de muligheter tilbudet skaper for gvrig neeringsliv.
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3.3 Sysselsetting i luftfarten i Norge

Sysselsettingen i luftfartssektoren er preget av to tendenser som trekker i hver sin
retning med hensyn til sysselsettingsutviklingen. For det farste er det vekst i
naringens produksjon. Det blir stadig flere flypassasjerer. Pa den annen side har
en kraftig produktivitetsvekst funnet sted. @kende konkurranse farer til lavere
priser og dermed ogsa til lavere kostnader og faerre ansatte per flypassasjer. Sarlig
etter SAS overtakelse av Braathens og Norwegians inntreden i markedet i 2002
har produktiviteten gkt.

SSBs strukturstatistikk gir tall for antall ansatte og omsetning i norsk luftfart
(tabell 3.2). Naeringen har naer 15 000 ansatte og nar 28 mrd kr i omsetning.
Statistikken har den svakhet at aktiviteten i SAS-konsernet er anslatt pa basis av
norsk eierandel (2/7). SAS-konsernet oppgir a ha 9616 ansatte i Norge i 2004.
Dette utgjer omtrent 30% av sysselsettingen i SAS. Dragyt 8000 av disse er
involvert i flyvirksomhet, mens resten er ansatt i hotellvirksomheten. SAS har to
starre tekniske baser i Oslo og Stavanger. | tillegg er det et uavhengig
motorverksted i Stavanger. Piloter og kabinpersonale er i stor grad basert i Oslo,
hvor ogsa hovedkontoret ligger. @vrig virksomhet, spesielt bakketjenester,
fordeler seg pa stamruteplassene etter trafikkmengden pa disse. Widerge, som er
et SAS datterselskap har baser i Bodg og Sandfjord. SAS konsernet har snaut
3000 ansatt som flygende personell.

Tabell 3.2 Sysselsetting og omsetning i norsk luftfart 2003.

Neering Ansatte Omsetning (mill kr)
621 Ruteflyging 9867 17464
622 Annen flyging 1045 3191
62 Lufttransport i alt 10912 20655
6323 Hjelpetjenester til luftfart* 3671 7147
63403 Flymekling 34 88
Lufttransport i alt 14617 27900

T rapport 807/2005

* Omfatter Avinor og diverse bakketjenester. Kilde: SSB Strukturstatistikk.

Norwegian hadde ca 450 ansatte ved utgangen av 2004, hvorav 250 flygende
personell. I tillegg har vi to store helikopterselskap CHC og Norsk helikopter som
til sammen disponerer ca 40 helikoptre. Oppdrag for oljeindustrien er viktigste
inntektskilde for disse. Dessuten fins det stgrre handlings- og cateringsselskap
som betjener flyselskapene (Servisair, LSG Sky Chefs, Gate Gourmet).

Pa bakgrunn av svakheten ved strukturstatistikken og for a fa med all sysselsetting
pa flyplassene og flere hjelpetjenester, har vi i samarbeid med Avinor foretatt en
grundig kartlegging nedenfra og opp (tabell 3.3 og 3.4). Vi har benyttet
opplysninger om sysselsetting innhentet pa alle flyplassene og arsberetninger fra
utvalgte selskap. | vedlegg 1 er sysselsetting pa alle lufthavner i Norge vist.
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Tabell 3.3. Arsverk etter type flyplass. 2005.

1000 Arsverk/
Flyplass Flyvirksomhet  Annet Totalt  passasjerer mill.pass.

OsL 465 6500 3181 10146 14865 683
Store flyplasser 804 3666 1867 6337 12318 514
Mellomstore flyplasser 476 483 574 1533 3767 407
Regionale flyplasser 352 306 204 862 1440 599
Annet 306 300 265 871 1131 -
Totalt* 2403 11655 6091 19749 33520 589

T@I rapport 807/2005

* Flygende personell og verksteder er inkludert. Hovedkontorer med ca 400 arsverk er ikke med.
Forsvaret: Kun ngdvendig arbeid for sivil luftfart (rydding og vedlikehold av rullebanen) er med.
Annet omfatter Torp, @rland, Rygge og kontrollsentralen i Rgyken.

| alt er det rundt 20 000 arsverk knyttet til norsk sivil luftfart. Inklusive
hovedkontor, er naer 2600 arsverk knyttet til flyplassdrift og 11 400 arsverk til
flyvirksomhet. Dette omfatter tilsatte i flyselskaper, handling/flyfrakt,
flyteknisk/vedlikehold, piloter og kabinansatte og ogsa helikoptervirksomhet.

Kartleggingen omfatter all sysselsetting pa selve flyplassen, inklusive servicetjenester
som sikkerhetskontroll, butikker, kafeer, renhold, parkering og tilbringertransport.
Summen av disse servicetjenestene pa flyplassen utgjgr ca 6000 arsverk og fordeler
seg pa felgende aktiviteter (antall arsverk i parentes): Drivstoff til fly (210), catering (530),
sikkerhetskontroll (1040), renhold (260), politi, toll, forsvar (550), varehandel, taxfree (380), hotell,
restaurant, kiosk (980), parkering, bilutleie, reisebyra, bank (720), tilbringertransport, annet (1420).

Dette innebeerer at det er rundt regnet 600 arsverk per million terminalpassasjer i
norsk luftfart. Dette er relativt lavt i europeisk sammenheng og betyr at vi har en
relativt effektiv luftfartssektor. Forholdstallet varierer mellom flyplassene avhengig
av om flyselskapene har et teknisk verksted eller en operativ base pa flyplassen.
Stavanger, Bodg og Oslo har et hgyt antall sysselsatte (hhv 974, 745 og 683 arsverk
per million passasjerer). Trondheim, Kristiansand, Bergen og Alesund, som ikke
har starre verksted/baser, har fa sysselsatte (250-300 arsverk per million passa-
sjerer). Det synes dermed & vere liten sammenheng mellom dette forholdstallet og
flyplasstarrelse for litt starre flyplasser (over ¥2 million passasjerer). For mindre
plasser ser det ut til & vere en viss reduksjon i enhetsbemanningen med gkende
trafikkmengde, men variasjonen er fortsatt stor (figur 3.1).

Nar det gjelder sammensetning av sysselsettingen pa flyplassene, finner vi at OSL
har hgyest andel flyvirksomhet pga verksteder og operative baser, mens regionale
plasser har hgyest andel av sysselsettingen knyttet til selve flyplassdriften.
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Figur 3.1. Antall ansatte pr million passasjerer (y-akse) etter antall passasjerer pa
lufthavnen (x-akse) 2004.

3.4 Ringvirkninger av luftfart i Norge

3.4.1 Regionale virkninger

Beregningene av de regionale virkningene av luftfarten er gjort med utgangspunkt
i anslag over de direkte virkningene (tabell 3.4). Deretter er PANDA-modellen
brukt til & beregne indirekte og induserte virkninger. Vi har sett pa flyplassene i
Oslo, Bergen, Molde og Leknes for & belyse virkninger i fire ulike kategorier
flyplasser og regioner. Gardermoen har en betydelig hayere sysselsetting enn de
gvrige flyplassene malt i forhold til passasjertallet pga et langt stgrre innslag av
flyverksteder og kommersielle aktiviteter.

Tabell 3.4. Arsverk etter aktivitet og flyplass. 2005.

Arsverk/mill
Avinor  Flyvirksomhet  Annet Sum 1000 pax pax
Gardermoen 465 6500 3181 10146 14865 683
Flesland 171 625 526 1322 3933 336
Arg 33 28 46 107 321 333
Leknes 11 10 9 30 83 358

Kilde: Avinor, egne beregninger

De detaljerte aktivitetene er tilordnet til fem naeringer i Panda:
e Statlig virksomhet (Avinor, toll, politi, security)
e Land- og lufttransport (flyselskaper, drivstoff, tilbringertransport)
e Privat tjenesteyting  (parkering, bilutleie, reisebyra, renhold)
e Hotell og restaurant (hotell, kafeer, handel, catering)
e Post- og televirksomhet (handling, flyfrakt)
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Dette innebarer for det forste at vi har hentet underleveransestruktur fra de fem
naringene. Underleveransestrukturen sier noe om hvilke leveranser naringen
mottar fra andre naeringer, samt hvor stor andel av leveransene som kommer fra
egen region (egendekningsandel). Dette er sveert viktig informasjon nar det
gjelder & beregne de indirekte virkningene av hver aktivitet.

For det andre er produktivitetstall (produksjon per sysselsatt) fra de samme fem
naringene benyttet for a ansla produksjonsnivaet i hver aktivitet. Multiplisert med
sysselsettingen gir produktiviteten et anslag pa produksjonsimpulsen for hver
aktivitet. Produksjonsnivaet, sammen med underleveransestrukturen, bestemmer
omfanget av de indirekte virkningene i regionen (dvs leveransene).

For det tredje er produksjonsavhengig inntekt for hver aktivitet beregnet med
utgangspunkt i lgnnsniva i de fem naeringer og antall sysselsatte i aktiviteten.
Dette gir en total inntektsimpuls, som ligger til grunn for a beregne de induserte
virkningene av aktiviteten.

| beregningene av ringvirkninger vi har for alle flyplassene tatt utgangspunkt i
hele fylket (Oslo og Akershus for Gardermoent?). Beregningene viser altsa
omfanget av direkte og induserte virkninger som dekkes innenfor fylket.

| Panda-modellen forutsettes det at utviklingen er etterspgrselsdrevet. Etterspar-
selen representeres av sakalte sluttleveranser, eller offentlig konsum og invester-
ing, privat konsum (valgfritt om eksogen eller endogen), deler av private invester-
inger, eksport og handel med andre regioner, som modellbruker angir i form av
arlige vekstrater. | tillegg kan modellbruker velge a angi prosjektorienterte,
eksogene aktiviteter, som ogsa er en sluttleveringskategori. Gitt utviklingen i
sluttleveringer, samt koeffisienter for produktleveranser mellom neringer (og for
regional egendekning), beregner modellen produksjon i hver naring. Man forut-
setter med andre ord at all regional etterspgrsel tilfredsstilles i den regionale gko-
nomien. Dette er det samme som at det til enhver tid er ledig kapasitet i gkono-
mien.

Ledig kapasitet innebarer at det er tilgang pa arbeidskraft og andre innsatsfakto-
rer, blant annet kapital. | modellen eksisterer det per definisjon ingen kapitalbe-
holdning i regionen, i den forstand at de eksogene investeringene kun har en
ettersparselsgenererende effekt. Dette henger naturligvis sammen med den
sentrale forutsetningen om at det er ledig kapasitet i gkonomien. Nar det gjelder
arbeidskraft, opererer naeringsmodellen2 i Panda med fri tilgang og ingen kapasi-
tetsskranker. Manglende kapasitetsskranker betyr naturligvis at alle ettersparsels-
impulser falges av tilsvarende produksjonsimpulser i hele gkonomien. Det betyr
ogsa at modellen ikke beregner priseffekter av etterspgrselsendringer.

11 Av beregningstekniske arsaker farer sammenslaing av Oslo og Akershus til at multiplikatoren
blir noe for hgy. Et riktig anslag vil veere et sted mellom beregnede verdier og multiplikatorene for
Bergen

12| pefolkningsmodellen er det begrensninger, knyttet til befolkningsutviklingen. Om man gnsker
a gjennomfare felleskjaringer av befolknings- og neringsmodellen, vil tilgangen pa arbeidskraft
avhenge av befolkningen i den forstand at man importerer (innpendling eller —flytting) den ar-
beidskraft man trenger dersom ettersparselen overstiger det regionale tilbudet fra befolkningssida.
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| praksis inneberer forutsetningen om ledig kapasitet at modellen egner seg best i
tilfeller der det faktisk er ledig kapasiteter i regionen. Dersom kapasitetsutnyttel-
sen i den regionale gkonomien er hay, vil det ogsa bli knapphet pa produksjons-
faktorer eller produkter. Ettersparselen blir ikke direkte tilfredsstilt regionalt, og
man vil i praksis se gkt importlekkasje og/eller regionale prisgkninger — noe
modellen ikke klarer a forutse. Derfor er det viktig a peke pa at multiplikatoren,
slik den beregnes ved hjelp av Panda, farst og fremst viser det regionale
potensialet for ringvirkninger av et tiltak (bruttovirkninger), ikke de endelige
nettovirkningene. | praksis vil sakalte fortrengningseffekter fare til at
nettovirkningene kan bli vesentlig lavere i praksis enn de modellberegnede
bruttovirkningene.

Kapasitetsutnyttelsen i en regional gkonomi varierer med konjunkturene. Modellen
treffer, som det framgar av diskusjonen, bedre i lav- enn i haykonjunkturer. | den
grad det finnes regioner med langsiktig etterspearselsunderskudd, vil modellen egne
seg bedre til analyser der enn i regioner med en gkonomi som er under press.
Derfor er det grunn til & tro at modellen egner seg bedre i distriktene enn i sentrale
strok.

Resultatene (tabell 3.4) viser at flyplassene har ulike effekter som faglge av:
e De direkte impulsene, dvs flyplasstarrelse og fordeling pa aktiviteter
e Flyplassens relative betydning
e Regionens starrelse og egendekning av de enkelte naringer
e Neringsstrukturen innenfor leverende naringer
e Produktivitetsforskjeller mellom regioner

e Lonnsforskjeller mellom regioner

Tabell 3.5. Noen multiplikatorer: M = (direkte + indirekte + induserte) / direkte

Leknes Molde Bergen Gardermoen
Multiplikator sysselsetting 1,37 1,26 1,61 1,91
Multiplikator arsverk 1,33 1,34 1,54 1,96
Multiplikator produksjon 1,54 1,49 1,71 1,99
Inntektsmultiplikator 1,39 1,36 1,77 1,95

TQI rapport 807/2005

Tabellen viser fire ulike multiplikatorer for hver av flyplassene. Sysselsettings-
multiplikatoren viser antall sysselsatte totalt i forhold til direkte aktiviteter.
Forskjellen mellom den og arsverksmultiplikatoren skyldes at det er forskijeller i
deltidsbrgken i aktivitetene og i det gvrige naringslivet. Tilsvarende skyldes
forskjellen mellom arsverks- og produksjonsmultiplikatorene at det er
produktivitetsforskjeller i aktivitetene og i resten av neringslivet. Forskjeller
mellom inntektsmultiplikatoren de gvrige multiplikatorer skyldes at det er
inntektsforskjeller mellom aktivitetene og det gvrige naringslivet.

Hovedinntrykket er imidlertid at i store regioner som Oslo og Bergen, er
multiplikatoren starre enn i sma regioner. Bade Hordaland og hovedstadsregionen
har et variert naeringsliv, med betydelig aktivitet i tjenesteytende sektor. Dette
gjer egendekningsandelene starre. | tillegg er disse regionene store. Det betyr
0gsa at de lettere kan absorbere en aktivitet enn mindre regioner.
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For flyplassene i Bergen og Oslo utgjer aktiviteten pa flyplassen inklusive
ringvirkningene en stgrre del av den samlede aktiviteten i fylket. Dette har
sammenheng med at de betjener hele fylket / landet, mens flyplassene i Leknes og
Molde har et begrenset tilbud og kun lokale nedslagsfelt. Det er likevel interessant
a observere at Gardermoens relative betydning ligger rundt 4-5 % av total
aktivitet i Oslo og Akershus.

Tabell 3.6 Relativ betydning (%) av direkte, indirekte og induserte effekter i forhold til
hele fylket.

Leknes Molde Bergen Gardermoen
Fylkesandel sysselsetting 0,045 0,199 1,519 4,156
Fylkesandel arsverk 0,045 0,144 1,334 3,962
Fylkesandel, produksjon 0,042 0,138 1,239 4,925
Fylkesandel, inntekt 0,047 0,151 1,211 4316
Fylkesandel, konsum 0,036 0,119 0,939 4,443

T@I rapport 807/2005

3.4.2 Nasjonale betraktninger

| prinsippet kunne en tenke seqg at indirekte og induserte virkninger kunne
beregnes for alle flyplasser og sa summeres pa landsbasis. Hovedinnvendingen
mot dette er at regionale multiplikatorer beregnes uten grenser (dvs det forutsettes
ledig kapasitet). Da det er knapphet pa ressurser i samfunnet bgr man imidlertid
veere forsiktig med aggregering til nasjonalt niva. Pa den annen side utgjer den
direkte sysselsettingen i luftfarten litt under 1 % av nasjonal sysselsetting. Et
eventuelt tillegg for indirekte og induserte virkninger pa i starrelsesorden 0,4-0,9
ganger direkte sysselsetting vil dermed ikke utgjgre en sveert stor impuls i den
norske gkonomien.

Med utgangspunkt i 20 000 arsverk i luftfarten og en forutsetning om en multi-
plikator pa 1,7 nasjonalt, gir dette en samlet sysselsetting (direkte, indirekte og
induserte) pa 34 000 arsverk. Dette er tilneermet det samme en ville fatt om en tok
utgangspunkt i flyplassgruppene i tabell 3.3 og etter skjgnn anvendte multiplika-
torene i tabell 3.5. Vi vil imidlertid anbefale a legge inn en usikkerhetsmargin som
indikerer at det er mellom 32 000 og 36 000 arsverk knyttet til luftfart i Norge,
direkte, indirekte og indusert.

Vi har da ikke inkludert eventuelle katalytiske virkninger. | falge ATAG-
rapporten utgjar disse et gjennomsnittlig tillegg pa 80 % i Europa. Hvis vi antar
en sikkerhetsmargin og forutsetter 50-100 % tillegg, vil samlet
sysselsettingsvirkning av luftfarten ligge mellom 48 000 og 72 000 sysselsatte. La
oss runde av til henholdsvis 50 000 og 70 000 arsverk. Anvendt pa Gardermoen
ville disse forutsetningene gi en samlet sysselsetting pa ca 30 000 - 40 000 arsverk
med katalytiske virkninger og ca 20 000 arsverk uten.

| et langsiktig perspektiv vil sysselsettingsvirkningene av luftfarten gke fordi
antall flypassasjerer forventes a gke. Hvis vi forutsetter 2 % arlig vekst, vil antall
passasjerer fordobles fram mot ar 2040. Hvis vi forutsetter 4 % arlig vekst, vil
antall passasjerer firedobles fram mot ar 2040. Etter 1990 har flytrafikken i Norge
vokst med gjennomsnittlig 4,4 % arlig. Hvis vi forutsetter at tendensen til gkt
produktivitet i form av redusert bemanning per flypassasjer, motvirkes av en
gkning i annen aktivitet pa flyplassenes slik at samlet sysselsettingen star i et fast
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forhold til passasjerutviklingen, vil ogsa sysselsettingen i norsk luftfart dobles
eller firedobles fram mot ar 2040 (tabell 3.7).

Tabell 3.7. Sysselsetting i norsk luftfart og pa Oslo lufthavn 2005 og 2040. 1000 arsverk.

2005 2040, 2040,
2 % arlig vekst 4 % arlig vekst
OSL 30-40 60-80 120-160
Norge 50-70 100-140 200-280

T@I rapport 807/2005

Internasjonalt er det stor variasjon i multiplikatorvirkningene (Strand 2002). Dette
skyldes bade beregningsmetoder og forskjeller med hensyn til hvordan multiplika-
toren defineres. Videre har mange ukritisk 1ant anslag pa katalytiske virkninger
fra andre. Det er klart at det hersker stor usikkerhet rundt disse anslagene, men da
vi er av den oppfatning at katalytiske virkninger er viktige for samfunnet, er det
direkte misvisende ikke & ta dem med.

Vi kan vise betydningen av ulike definisjoner av multiplikatoren ved & benytte
Gardermoen som eksempel.

Vi har definert sysselsettingsmultiplikatoren som:

M1= (direkte + indirekte + indusert) /(direkte) = 1,9

Dersom vi ogsa inkluderes de katalytiske virkningene, far vi:

M2 = (direkte + indirekte + indusert + katalytisk) /(direkte) = 3,4

| tillegg kan det vaere spgrsmal om hva som faktisk inngar under brgkstreken. Vi
har tatt med hjelpetjenester pa flyplassen, som f eks detaljhandel og restaurant,
under direkte virkninger. Dersom disse betraktes som leveranser til
kjernevirksomheten og skilles ut som indirekte sysselsetting, blir multiplikatoren
hagyere uten at sysselsettingen gker av den grunn.

Som illustrasjon pa katalytiske virkninger kan det nevnes at eksemplene fra Oslo
og Molde som fglger, viser at bedrifter rundt flyplassen, men ikke pa, mener at
24 % av deres omsetning er “avhengig av tilknytningen til flyplassen”.

3.5 Eksempel Oslo lufthavn

Oslo lufthavn Gardermoen er Norges desidert starste flyplass og har to fullverdige
rullebaner. Flyplassen hadde i alt 14,9 millioner terminalpassasjerer i 2004,
hvorav 6,6 millioner passasjerer til/fra utlandet. Flyplassen fungerer som
hovedflyplass for @stlandet og som et nav for hele landet. Flyplassen har hatt
kraftig vekst de siste to arene. Neermeste flyplass er Torp i Sandefjord, ca 10 mil
unna. Gardermoen er noe utsatt for konkurranse fra lavprisrutene pa Torp. Det
nermeste nedslagsfeltet, Oslo og Akershus, har drgyt 1 millioner innbyggere,
mens 1,9 millioner er bosatt i det utvidede nedsalgsfeltet pa @stlandet fra @stfold
til og med Buskerud. Vedlegg 3 gir en detaljert beskrivelse av lufthavnen og dens
effekter.
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Gardermoen har ca 12 000 ansatte fordelt pa 10 200 arsverk. Av dette utgjer
flyselskaper med verksteder og tilknyttede tjenester naer 7 000 arsverk. Syssel-
settingen pa Gardermoen er relativt hgy regnet per million passasjerer pga et stort
innslag av flyverksteder, baser og kommersielle aktiviteter pa flyplassen. Dersom
vi tar med ringvirkninger knyttet til leveranser (indirekte virkninger) og
forbruksvirkninger av inntektene generert av ovenstaende arsverk (induserte virk-
ninger), blir samlet sysselsetting som falge av flyplassen ca nar 20 000 arsverk.

Undersgkelser blant bedrifter knyttet til Innovasjon Gardermoen (1G) tyder pa at
24 % av deres omsetning er “avhengig av bedriftens tilknytning til flyplassen”.
Tolkningen av dette tallet er komplisert. Det kan innebare at en omsetning blant
IG-medlemmene pa drgyt 4 mrd kr og naer 2 500 arsverk kan betegnes som
flyplassavhengig. Dette kommer i hovedsak som tillegg til indirekte og induserte
virkninger. 1G er en nettverks- og interesseorganisasjon for bedrifter pa @stlandet.
Den har sarlig fokus pa flyplassregionens neeringsliv. I1G karakteriserer seg selv
som en mgteplass for nye relasjoner, kunder og forretningsforbindelser og som en
informasjonssentral for regional naringsrettet informasjon.

Oslo har mange hovedkontorer for store konserner, statlig sentralforvaltning og en
hgy andel forretningsmessig tjenesteyting med hay reisefrekvens.

Oslo har ogsa en hgy overnattingskapasitet i nasjonal malstokk. Beregninger
basert pa oppholdstid og gjennomsnittlig degnforbruk viser at besgkende
flypassasjerer legger igjen omtrent 14 mrd kr i Osloregionen. Neer 8 mrd kr av
forbruket var knyttet til nordmenn, mens 6 mrd kr var knyttet til utlendingers
forbruk. 1 alt kan dette tilsvare en sysselsetting pa 9 000 personer.

Hvis som i avsnittet foran forutsetter katalytiske virkninger pa Oslo lufthavn i
samme omfang som ATAG (2005), vil samlet sysselsetting som faglge av
flyplassen, inklusive katalytiske virkninger, veere 30 000 — 40 000 arsverk (se
tabell 3.7). Strands (2005) beregninger av 1G-effekten og turismeeffekten gir
samlet et "katalytisk” tillegg pa 11 000 — 12 000 arsverk, i tillegg til direkte,
indirekte og induserte sysselsetting. Strands tall ligger dermed innenfor det
antydede intervall som er framkommet ved a lane multiplikator utenfra.

Befolknings- og sysselsettingsutviklingen viser at flytingen av hovedflyplass
utgjer en klar vekstimpuls for gvre Romerike og deler av nedre Romerike
(Skedsmo). @vre Romerike har opplevd en befolkningsvekst pa 11 % i perioden
2000-2005, mens Ullensaker hadde over 20 % vekst. De tidligere presskommu-
nene Asker og Barum hadde en vekst pa ca 3,5 % i samme periode (se vedlegg
3).

3.6 Eksempel Bergen lufthavn

Bergen lufthavn (BGO) er Norges nest starste flyplass malt i antall passasjerer
kommet/reist. Flyplassen hadde i 2004 3,34 millioner passasjerer kommet/reist,
fordelt med 2,45 millioner innenriksreisende og 0,89 mill utenriksreisende.
Nermeste stamlufthavn er Haugesund som ligger om lag 16 mil unna +
ferjesamband. Det er falgelig liten overlapp mellom kraftfeltene til lufthavnene.
Det er laget prognoser og perspektiver (Thune-Larsen 2004) som indikerer
volumer pa mellom 6,4 og 11,5 millioner passasjerer i 2050, altsa opp mot en
tredobling av dagens trafikk. | forbindelse med Masterplanen for Bergen lufthavn
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er det beregnet noen virkninger for produktivitet og sysselsetting av a oppgradere
lufthavnen til & kunne betjene det haye vekstalternativet (Brathen mf | 2005).

Samfunnsgkonomisk nytte av & utvide kapasiteten

Masterplanen for lufthavnen har beregnet nytten av a utvide kapasiteten pa
Bergen lufthavn framfor at trafikken overfares til billigste alternative transport
eller blir avvist, gitt at hgyeste vekstbane realiseres. Hgyeste vekstbane er valgt
for a ta hgyde for blant annet tilstrekkelig tilgang pa areal.

Beregningene gir en indikasjon pa positiv nytte av kapasitetsgkning, og er saledes
et innspill i diskusjonen om behovet for bandlegging av areal for framtida (mer
detaljerte analyser ber legges til grunn nar den tid kommer). Det samfunnsgko-
nomiske overskuddet ligger pa ca 3 mrd. kroner samlet. Kostnader ved utslipp til
luft er hgyt anslatt. Med beregningsperioden utvidet til 2050 blir netto naverdi 7,5
mrd. kr, men med betydelig sterre usikkerhet. Enhetsverdier for tidsverdier og
utslipp til luft er under oppjustering, noe som sannsynligvis vil resultere i en viss
oppjustering av det samfunnsgkonomiske overskuddet.

Tabell 3.8. Nytte av kapasitetsutvidelse pa Bergen Lufthavn for perioden 2005-30.

Samfunnsgkonomiske virkninger av tiltak i henhold til Masterplan (mill.kr)
Virkning Diskonterte stgrrelser
Verdi av & unnga kapasitetsproblemer 2 700*

e Av dette utenriksreiser 1240
Unngatte forsinkelser passasjerer og flyselskap 83
Ulykkeskostnader 780
Utslipp til luft - 56
Investeringskostnader for Avinor pa BGO -550
Netto samfunnsgkonomiske naverdi (NNV) 2 957

T@I rapport 807/2005

* Fordelt med 1760 pa arbeidsbetingede reiser og 940 pa private reiser. Kalkulasjonsrente 6 %.

Sysselsettings- og produksjonseffekter av Bergen Lufthavn

Masterplanen har ogsa kartlagt de direkte, indirekte og induserte virkningene av

Bergen lufthavn og samlet produksjonsverdi (tabell 3.9). Inkludert flyselskapenes
sysselsetting (utenom flygende personell) har lufthavnen rundt 365 sysselsatte pr.
million passasjerer. Dette er klart under det som er vanlig for lufthavner i Europa.

Tabell 3.9. Vekst i sysselsetting og produksjonsverdi generert fra BGO 2005-2050, gitt
hgyeste trafikkvekstalternativ.

2005 2020 2050
Prod.verdi (mill. kr) 2120 3520 6 540
Direkte sysselsetting 2100 3500 6 500
SUM sysselsetting (direkte+indirekte+indusert) 3400 5650 10480

T rapport 807/2005

Det er beregnet sysselsettingsgkning fra ca 3400 til om lag 10500 sysselsatte totalt
i 2050 dersom vi legger den hgyeste trafikkutvikingsbanen til grunn. Dette er
sysselsetting pa flyplassen, samt indirekte og induserte virkninger i Hordaland
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ellers. I det midtre trafikkutviklingsscenariet kan sysselsettingen gke til ca. 7900,
mens den kan gke til 5800 hvis den laveste vekstbanen fglges. Samlet produk-
sjonsverdi i Hordaland knyttet til flyplassen gker fra ca 2,1 mrd kr til 6,5 mrd kr
hvis hayeste trafikkvekst blir lagt til grunn. Dersom Masterplanen ikke gjennom-
fares slik at flyplassen ma avvise betydelig trafikk, tapes ca 5 800 sysselsatte
direkte og indirekte knyttet til driften av Bergen Lufthavn ved hgyeste vekstbane.
Det er imidlertid neppe slik at denne sysselsettingsveksten representerer nettotall.
Dersom kapasiteten pa Flesland blir begrenset, sa kan sysselsettingen eksempelvis
gke i andre deler av transportsektoren som ma ta unna en del av trafikken, og
skape indirekte og induserte virkninger der.

Vi har ikke beregnet de katalytiske virkningene av lufthavnen, eksempelvis
knyttet til effekter for reiseliv, olje/gass, annen neringsvirksomhet og offentlig
forvaltning. Her er flyplassen hgyst sannsynlig en viktig forutsetning for
lokalisering og aktivitetsniva.

3.7 Eksempel Molde lufthavn

Flyplassen har rundt 330 000 passasjerer (kommet /reist). Drgyt halvparten av
reisende er arbeidshetingede, og 57 % av reisene er generert lokalt. Pa grunn av
hgy aktivitet i omradet har lufthavnen hatt en sterk trafikkutvikling etter 2002,
Rullebanen er pa 1600 meter, og det er planer om forlengelse, eventuelt med lokal
medvirkning, i lgpet av de naermeste arene. Flyplassen har i alt en samlet
sysselsetting pa 107 arsverk. Dersom vi tar med ringvirkninger knyttet til
leveranser (indirekte virkninger) og forbruksvirkninger av inntektene generert av
ovenstaende arsverk (induserte virkninger), blir samlet sysselsetting som falge av
flyplassen ca 143 arsverk.

Molderegionen har om lag 70 000 innbyggere, hvorav 24 000 bor i selve Molde.
Molde er en betydelig industrikommune med relativt kompetanseintensive
bedrifter. En del av neringslivet er deltagere i den maritime klyngen i Mgre og
Romsdal, som er en av de viktigste industrielle klyngene i Norge. Kommunen har
ogsa betydelige nasjonale aktarer innen privat tjenesteyting og innen utdanning
(Hagskolen i Molde). Kommunen er vert for fylkesadministrasjonen samt Statens
Vegvesen Region Midt-Norge, og har som sadan ogsa en betydelig offentlig
sektor ut over kommunens egen virksomhet.

Mange bedrifter signaliserer at det er viktig med et punktlig luftfartssystem. Det
kan veere aktiviteter som vedlikeholdsoperasjoner offshore, transport av hgyverdig
gods (f eks tidskritiske reservedeler), eller media/kommunikasjonsvirksomhet.
Mangel pa hensiktsmessig luftfartssystem kan pavirke lokalisering og omfang pa
aktiviteten. Reiselivsbedrifter har ogsa vist til at nye konferansehoteller neppe
hadde sett dagens lys uten Molde Lufthavn. Ved en nedleggelse av Molde
lufthavn ville reisetiden til viktige destinasjoner blitt ca 1 time lenger. For de ca
175 000 forretningsreisende ville verdien av denne tiden samlet belgpe seg til
over 60 mill kr i aret.

For Molde lufthavn ble det gjennomfart en undersgkelse blant bedriftene i fly-
plassens influensomrade. Resultatene er usikre, men de indikerer at en lufthavn kan
ha sveert stor betydning for et eksportrettet regionalt neringsliv. Undersgkelsen
viser ogsa at det kan vaere betydelige variasjoner, avhengig av hvordan det stedlige
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naringsliv er ssmmensatt. Det er indikasjoner pa at effektene kan overstige de
multiplikatorene som er gjengitt i litteraturen, men grundigere undersgkelser bar
gjennomfares far nivaene kan fastslas med en starre grad av sikkerhet. Et
distriktsbasert naringsliv kan vaere langt mer flyavhengig enn det vi observerer i
mer tettbefolkede strgk. En av grunnene er at kontaktmulighetene i forhold til et
marked er langt hgyere med annen transport i sentrale strgk, enn i distriktene.
Studien ber imidlertid betraktes som eksplorativ og som et objekt for mulig
oppfalging. Vedlegg 4 gir noen resultater fra denne undersgkelsen.

For a belyse situasjonen for et par starre brukere tar vi med en produsent av skips-
og riggkomponenter, og et stort utbyggingsprosjekt pa sokkelen. Brunvoll AS er
en bedrift med hovedkontor i Molde som produserer propellsystemer for skip.
Bedriften har omkring 170 ansatte ved bedriftene i Molde, og omsetningen i 2004
var pa 280 millioner kroner. Omkring 2 500 skip over hele verden er i dag utstyrt
med propellsystemer fra Brunvoll. Bedriften leverer reservedeler og utfarer
serviceoppdrag over hele verden, noe som gjer at det daglig sendes gods via Arg.
| tillegg har bedriftens ansatte omkring 700 reiser arlig tur-retur over Arg.
Bedriften opplyser at tilbudet til Oslo er tilfredsstillende bortsett fra at selskapet
blir pafart en del ekstra overnattinger i Oslo natt til sendag grunnet ankomst til
Oslo fra utlandet lgrdag ettermiddag. Da deler og verktgy ofte ma sendes pa kort
varsel, gnsker bedriften lenger apningstid pa flyfraktavdelingen for a kunne sende
varer med kveldsfly pa kort varsel. Bedriften rapporterer at det relativt
lavfrekvente tilbudet til Bergen og Trondheim ikke dekker bedriftens behov pa en
tilfredsstillende mate. Det vil ogsa vere en fordel dersom det kunne settes inn fly
med starre lasteluker. Bedriften sender gods med en verdi pa om lag 45 mill kr i
aret

Ormen Lange er Norges nest starste gassfelt. Stremmen av gass, kondensat og
vann transporteres gjennom rgrledning de vel 120 kilometerne til landanlegget pa
Nyhamna. Byggingen av landanlegget pa Nyhamna vil engasjere opp mot 1700
mennesker. Utbyggingen utfgres av Aker Kvarner, og en stor del av arbeids-
stokken vil veere pendlere, noe som farer til et stort behov for flytransport. Uten et
godt flyplasstilbud i naerheten er det ikke sikkert at Nyhamna hadde blitt valgt
som ilandfgringssted. Forutsatt at Nyhamna likevel ble stedet og at Vigra var
narmeste flyplass, sa ville det medfare en ekstra reisetid pa 2 timer.

Aker Kveerner legger i stor grad opp til charterturer mellom Stord og Molde.
Skulle SAS Braathens ha et tilbud som tilfredsstiller Aker Kvarner, ville det
medfare at flyene antakelig fikk for liten utnyttelsesgrad. Pa grunn av lengden pa
rullebanen pa Arg, ville det heller ikke vaere mulig & sette inn vesentlig starre fly.
Flytilbudet som i dag eksisterer fra og til Bergen, dekker ikke ettersparselen, i
tillegg vil en reise via Bergen medfere 5 til 6 timers ekstra reisetid for hver
rundtur. Charter gir derfor best utnyttelse til lavest pris og med kortest transport-
tid. I alt vil kostnadene til flyreiser belgpe seg til 65-70 mill kroner i 2006.

Chartertrafikken vil i 2006 utgjere om lag 66 000 passasjerer tur-retur.
Flyplassene som vil veere aktuelle, er Stord, Stavanger, Oslo og Bergen innen
Norge. Aker-Kvarner regner i tillegg med at de selv vil ha 2-3 000 reiser med
ordinzre rutefly. | tillegg til de reisende fra Aker-Kvaerner vil ogsa utbyggingen
generere andre reiser. Dette har medfart at SAS-Braathens har satt inn en ekstra
avgang Molde-Oslo t/r, en ekstra tur pa Vestlandsruten, samt at Coast Air har
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startet opp en rute mellom Haugesund og Molde via Bergen. Det vil bare
unntaksvis bli sendt gods med fly i samband med Ormen Lange utbyggingen.

3.8 Eksempel Leknes lufthavn

Leknes Lufthavn hadde i 2004 i alt 82 700 passasjerer, derav 77 000 i innenlands
ruteflyging. Lufthavnen er bygd i 1972 etter vanlig kortbanestandard. Rullebanen
er pa 800 meter, og de flyoperative forholdene er gode. Leknes har syv daglige
frekvenser til Bodg, hvorav en via Svolver. Fgrste avgang er 6.25, siste ankomst
er 20.55 og siste avgang er 21.10. Vedlegg 5 beskriver flyplassen og dens
betydning mer i detalj.

Flyplassen har i alt en samlet sysselsetting pa 30 arsverk. Dersom vi tar med
ringvirkninger knyttet til leveranser (indirekte virkninger) og forbruksvirkninger
av inntektene generert av ovenstaende arsverk (induserte virkninger), blir samlet
sysselsetting som falge av flyplassen ca 40 arsverk.

I tillegg til vertskommunen Vestvagey med 11 000 innbyggere, fanger flyplassen
ogsa opp de ytre kommunene i Lofoten med nar 3000 innbyggere (Moskenes og
Flakstad). I nabokommunen Vagan ligger Svolver flyplass som hadde 62 000
passasjerer i 2004.

Trafikken over Leknes lufthavn gkte fram til 1999. Deretter har det veert tegn til
stagnasjon og tilbakegang. Dette er en utvikling pa linje med resten av landet. Nar
det gjelder passasjersammensetning og reiseformal, skiller Leknes seg ut pa flere
mater:

e En langt hgyere andel fritidsreiser enn andre flyplasser (64 %)

e En hgy andel offentlig ansatte (35 % mot 25 % pa landsbasis)

e En hgy andel trygde-/helsereiser (23 % mot 3 % pa landsbasis)

e En hay andel kvinner (50 % mot 40 % pa landsbasis)

e Kun 2/3 av trafikken over Leknes lufthavn er generert lokalt. Dette er lavt
sammenliknet med naboplassen Svolvar som har mer innkommende
turisme pga stor overnattingskapasitet.

Kommunen er den stgrste arbeidsplassen i Vestvaggy med 1000 ansatte og 650
arsverk. For kommunens fagfolk er faglig oppdatering og kommunikasjon med
kolleger andre steder viktig. Pga beliggenheten star flytransport sentralt i denne
sammenheng. | 2004 hadde Vestvagay kommune reiseutgifter med fly pa over 1,3
mill. kroner. Fiskeri og turisme er viktige basisneringer.

Gravdal sykehus er starste arbeidsplass i kommunen etter kommunen selv.
Sykehuset er en del av Nordlandssykehuset. Nordlandssykehuset bruker ca 16
mill kr til flyreiser over Leknes (ca 50 enkeltreiser pr dag). Sykehuset er godt
forngyd med flytilbudet. Frekvensen er hgy og det er sjelden man mgter
kapasitetsproblemer. For gvrig er det viktig & ha beredskap for ambulansefly
degnet rundt. For Nordlandssykehuset har flytransport tre viktige funksjoner:

e Faglig oppdatering av egne ansatte.

e Organisering av virksomheten. Rask transport muliggjer en starre
spesialisering og arbeidsdeling mellom de ulike sykehusene. Mange
pasienter sendes over til spesialistbehandling / -undersgkelse i Bodg (eller
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spesialistene kommer over til Gravdal). Sykehuset kan sparer penger ved a
benytte flytransport fordi man da kan behandle pasienter poliklinisk pa
dagen, redusere antall liggedagn og spare kostnader til overnatting.

e Transport av akuttpasienter. Det lander gjennomsnittlig ett ambulansefly
pa Leknes om dagen.

Om lag 80 % av turistene i Lofoten er pa rundreise og kommer med bil og buss.

7 000 turister tar fly til og fra Lofoten. Reiselivet i Lofoten er sterkt sesongpreget.
De tre sterkeste sommermanedene, juni, juli og august, star for /g av hele &rets
ferie- og fritidsovernattinger pa hotell og campingsplasser. Bedriftsgruppemarkedet
er mindre sesongpreget enn det gvrige reiselivsmarkedet, kan bidra til a styrke
skuldersesongen og er det eneste delmarkedet hvor flytransport kan spille en viktig
rolle. En utfordring bestar i a utvikle kvalitetsturisme basert pa de mange sma
bedriftene som preger reiselivsnaringen i regionen. | blant er dagens flystarrelse
(39 seter) noe snaut for innkommende grupper og nar det er stgrre begivenheter.
Forlengelse av rullebanen til 1000 eller 1200 meter vil medfare at noe starre fly kan
ga ned (50-75 seter). Dermed blir man i stand til a ta imot litt stgrre grupper.

Det finnes ogsa virksomheter knyttet til akvakultur, fiske eller maritim sektor som
har behov for flytransport enten til forsendelse av reservedeler/ produkter eller
fordi man har stor reiseaktivitet.

3.9 Oppsummering ringvirkninger

I Norge er flytransport viktig pga lange avstander, spredt bosetting, topografiske
forhold og mangel pa alternative transportformer. Bade naringer (f eks olje og
turisme) og geografiske omrader (f eks kyst-Norge) er avhengig av god flytrans-
port. Organisering av naringsaktiviteter og den geografiske arbeidsdelingen er i
dag fullstendig basert pa luftfarten. Utviklingen er kommet sa langt at det er
vanskelig a tenke seg et samfunn uten luftfart.

Luftfarten kan betraktes som en produksjonsaktivitet i seg selv (med direkte,
indirekte og induserte virkninger) og som en katalysator for naeringsutvikling
utover ovennevnte:
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Virkning Beskrivelse

1 Direkte Drift av flyselskap og flyplasser (omfatter flygende personell, tekniske baser,
bakketjeneste, Avinor, catering, drivstofforsyning sikkerhetskontroll, politi/toll,
renhold, varehandel, hotell- og restaurantvirksomhet, parkering, bilutleie,
tilbringertransport, flyfrakt mv)

2 Indirekte Underleveranser (varer og tjenester) til direkte aktiviteter
(dekket i regionen)

3 Induserte Forbruket knyttet til inntekter generert av aktivitet 1 og 2

4 Katalytiske a- Lokaliseringseffekter (bedrifter og arbeidskraft)

b- Reiseliv og handel (ettersparselssideeffekter)
c- Produktivitet og investeringer (tilbudssideeffekter)

T rapport 807/2005

En kartlegging pa flyplassene viser at luftfartssektoren definert som aktivitet pa
flyplassene og i flyvirksomhet har i alt ca 20 000 arsverk i Norge. I tillegg
kommer indirekte og induserte virkninger pa 12 000 - 16 000 arsverk. Samlet
sysselsetting er dermed 32 000 — 36 000 arsverk. Utenlandske studier antyder at
katalytiske virkninger knyttet til gkt produktivitet og investeringer kan utgjare et
tillegg pa 80 % av samlet direkte, indirekte og indusert sysselsetting. Med en viss
sikkerhetsmargin kan vi da si at luftfartssektoren gir opphav til 50 000 — 70 000
arsverk i Norge.

For Oslo Lufthavn kan tilsvarende betraktninger gi om lag gi en samlet syssel-
setting pa 30 000 - 40 000 arsverk med katalytiske virkninger og 20 000 arsverk
uten. Beregninger for Oslo lufthavn, basert pa oppholdstid og gjennomsnittlig
degnforbruk, viser at besgkende flypassasjerer legger igjen omtrent 14 mrd Kkr i
Osloregionen. Naer 8 mrd kr av forbruket var knyttet til nordmenn, mens 6 mrd kr
var knyttet til utlendingers forbruk. I alt kan dette tilsvare en sysselsetting pa

9 000 personer.

Begrenset flyplasskapasitet kan innebaere samfunnsmessige tap. For Bergen
lufthavn er det beregnet en svaert hgy samfunnsnytte av gkt flyplasskapasitet.
Storparten av gevinsten bunner i verdien av tidsbesparelser for de reisende i
forhold til alternativ transport eller av bortfall av reiser. Det samme vil gjelde for
andre flyplasser med kapasitetsbegrensninger pa sikt, som f eks Oslo lufthavn.

For Molde lufthavn er det vist eksempler pa naeringer som er fullstendig
avhengige av et godt flytilbud. Dette gjelder skipsutstyr og oljebransjen. For
Leknes lufthavn er helse og turisme trukket fram som eksempler.
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4 Ytre miljg og sikkerhet

4.1 Ytre miljg

Som nevnt i kapittel 2 har antall personkilometer med fly hatt den desidert
kraftigste veksten gjennom de siste 40 ar. Den eneste nedgangsperioden var fra
2000-2003. Fra 2003 til 2004 gkte transportarbeidet med fly med dragye 6 %.

Arealbruk er et aspekt ved transportvirksomhet som ofte trekkes fram, seerlig i
byomrader knyttet til vei- og banetransport, men ogsa i forbindelse med
eksempelvis sarbare biotoper i mer spredtbygde omrader. Luftfarten er
arealvennlig i den forstand at andelen bebygd areal ligger pa rundt 0,8 % av
samlet transportinfrastruktur. Det er langt lavere enn sektorens andel av
persontransportarbeidet. Denne andelen gir intet fullgodt bilde av eksempelvis
arealbrukskonflikter, som kan veere av betydning i de omrader der flyplassarealer
har alternativ anvendelse til naeringsvirksomhet, boliger eller
rekreasjonsvirksomhet. Det samme gjelder hensyn til stgy og resipientbelastning
ved utslipp til vann og grunn. Nye registreringer av stgybelastning viser at antall
stoyplagede fra luftfart i Norge gikk ned med 22 % i perioden 1999-2003 (Avinor
2005, basert pa data fra SSB). Dette skyldes hovedsakelig en reduksjon i antall
flybevegelser. Arbeidet med a fremskaffe ngdvendige utslippstillatelser til vann
og grunn fra de enkelte lufthavnene skjer etter sgknad, og en del slike er til
behandling hos miljgmyndighetene. Malet er at slike utslipp skal ligge innenfor
aktuelle grenseverdier.

For luftfartens samfunnsmessige nytte er det viktig at milje- og arealbruksmessige
forhold rundt lufthavnene blir handtert i trad med gjeldende bestemmelser.
Samtidig er det viktig at disse sparsmalene blir handtert i lys av langsiktige
behov. For framtidig lufttransport er det serlig viktig at bindende begrensninger
pa fortsatt utvikling blir identifisert og fjernet sa langt dette er mulig. | forbindelse
med Masterplanene for de stgrste lufthavnene er definisjon av framtidige
arealbehov i samarbeid med vertskommunene et virkemiddel for a kunne sette
luftfarten i stand til & betjene en forventet gkt ettersparsel.

Veksten i antall flyreiser reiser miljgutfordringer, serlig nar det gjelder utslipp til
luft. Viktige deler av disse utslippene har en sterk sammenheng med
energibruken. Energibruken i Norge til transportformal vises i figur 4.1. Denne
fordelingen etter energibruk har holdt seg noksa stabil i perioden 1990-2001, og
luftfartens andel av energibruken generert i Norge (omfatter ogsa utenriksreiser)
er omtrent pa niva som for EEA 30 (30 av landene i det europeiske miljgbyraet).
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Energiforbruk til transportformal i Norge, 2001

Luftfart
12 %

Skip og bater
27 %

Bane
3%

58 %

T@I rapport 807/2005

Figur 4.1. Energibruk til transportformal i Norge (SSB)

| 2003 utgjorde utslippene fra innenriks luftfart rundt 1 mill tonn CO,
ekvivalenter, noe som tilsvarer i overkant av 6 % av utslippene fra alle mobile
kilder (Brunvoll m fl 2005). Energibrukstallene i figur 4.1 omfatter ogsa
utenriksreiser kjgpt i Norge, mens utslippsandelen er knyttet til rene
innenriksreiser.

I henhold til Eriksen m fl (1999) dekker luftfarten sine marginale samfunnsgkono-
miske kostnader med klar margin, gjennom passasjerenes betaling. Dette gjelder
selv om vi legger en relativt hgy utslippskostnad (300 kr/tonn for CO,) til grunn
(Brathen m fl 2006). Personbilbrukere dekker ogsa sine kostnader, noe som i
mindre grad er tilfelle for de gvrige transportmidlene.

Selv om fly dekker sine marginale utslippskostnader er det et uttalt mal at utslipp
til luft fra transport sa vel som andre sektorer skal stabiliseres og reduseres pa en
kostnadseffektiv matel3. Kyoto-avtalen innebeerer en utslippsreduksjon pa vel 5 %
fra 1990 til 2008-2012. Utslipp fra luftfart er ikke regulert i denne avtalen.

Avinor har et begrenset handlingsrom nar det gjelder hovedandelen av energi-
bruken og utslippene til luft, som stammer fra drift av selve flyparken. Her ligger
mye av faringen hos flyprodusentene. Som nevnt i kapittel 5 kan maten Avinor og
flyselskapene priser sine tjenester pa, ha innvirkning pa kapasitetsutnyttelsen. Jo
hagyere kabinfaktor, desto lavere energibruk og utslipp pr. passasjerkm. Som en
illustrasjon pa virkninger av kapasitetsutnyttelse viser tabell 4.1 energibruken pr.
person ved ulik kabinfaktor, og for konkurrerende transportmidler pa strekningen
Bergen-Oslo.

Tabellen viser at fly kommer ut med hgyest energibruk pr. passasjer med rimelige
forutsetninger om belegg og energibruk. Braathens oppga en gjennomsnittlig
kabinfaktor pa rundt 66 % i 2003. Det er farst nar flyene er fulle at de konkurrerer
med bil (med gjennomsnittsbelegg 2 personer pa lange reiser). Vi har forutsatt at
0gsa jernbanen pa marginen bruker elkraft som i et fritt kraftmarked kan komme

13 Kostnadseffektivitet betyr her at stabilisering eller reduksjon av utslipp gjares der kostnadene
ved dette er lavest. Ut fra dette kan det godt hende at noen sektorer kan ha vekst i utslippene, mens
andre kan redusere sine. Kvotehandel er ett av flere virkemidler som tar sikte pd & oppna en
kostnadseffektiv utvikling i utslippene.
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fra fossile kilder. Dersom en skal gjennomfare beregninger som er fullt ut
sammenlignbare mellom transportmidler, sa krever det livssyklusanalyser der en
ogsa tar hensyn til indirekte energibruk (produksjon og drift av infrastruktur samt
selve transportmiddelet). Jo lenger reisen blir, desto gunstigere kommer flyet ut i
forhold til bilen fordi drivstofforbruket er hgyt i take-off fasen. Nye fly av typen B
737/600-900 har noe lavere energibruk enn B737/500 i tabellen. Fram mot 2020
er det antydet muligheter for om lag 50 % reduksjon i energibruk og 80 %
reduksjon i NOy-utslipp pa fly, men det usikkert hvorvidt dette blir en realitet
(Avinor 2005, basert pa perspektiver fra IATA).

For en neermere omtale av utslipp til vann og grunn fra avising av fly mv viser vi
til miljgrapporter fra Avinor og Oslo Lufthavn.

Tabell 4.1. Energibruk og CO,-utslipp pa strekningen Bergen-Oslo, pr. person

Bergen-Oslo Energibruk (kwWh)  CO; (kg)
Fly B 737/500 (65 % kapasitetsutnyttelse) + tilbringer bil og tog 230 61
Fly B 737/500 (100 % kapasitetsutnyttelse) + tilbringer bil og tog 150 40
Bil (pr. person, belegg 2 personer) 131 34
Tog (50% belegg), forutsatt elkraft fra fossilt brensel 50 13

Kilde: Vestlandsforskning og egne beregninger

4.2 Sikkerhet

Sikkerhet innen luftfart er viktig for a holde det generelle risikonivaet innen
transport pa sa lavt nivad som mulig. Fly og jernbane har en langt lavere dadsrisiko
enn vegtransport nar vi maler forekomst pr million passasjerkm. Da dgdsulykker
med fly og jernbane er sjeldne begivenheter trenger vi lange tidsserier for & kunne
si noe sikkert om ulykkesrisiko her. Elvik og Bjgrnskau (2005) har benyttet
europeiske gjennomsnitt 1970-2000 for tog og fly og norske data for bil. Deres
tall viser at fly og jernbane begge hadde ca 0,35 dgde per milliard personkm,
mens biltransport i Norge hadde 3,82 dgde per milliard personkm.

Pa et overordnet niva kan en hevde at a gke samfunnsnytten gjennom en vesentlig
bedring i transportsektorens generelle sikkerhetsniva (i betydningen a redusere
antall skadde og drepte) farst og fremst kan oppnas ved nye tiltak i andre deler av
sektoren, og serlig innen vegtransport. Dette skyldes i hovedsak luftfartens meget
haye sikkerhetsniva.

Et slikt overordnet bilde har imidlertid flere nyanser. Det legges ned en betydelig
ressursinnsats bade fra flyselskapenes og Avinor/flyplasseierne sin side for &
kunne opprettholde det haye sikkerhetsnivaet, bade gjennom risikoanalyser og
tiltak knyttet til Avinors egen virksomhet pa lufthavner og innen
flysikring/lkommunikasjon. Opprettholdelse av samfunnsnytten av luftfarten i et
sikkerhetsperspektiv vil kreve kontinuerlig oppmerksomhet rundt ulike
risikoelementer, og behovene for oppfalging og utvikling vil antagelig bli
forsterket seg dersom forventningene om gkt antall flybevegelser blir innfridd.
Fortsatt hgye og kanskje gkte krav til punktlighet og regularitet vil ogsa pavirke
innsatsnivaet for & opprettholde sikkerheten.

| tillegg til forebyggende tiltak er det ogsa utviklet rapporteringssystemer for a
innrapportere og behandle ugnskede hendelser. Avinors arlige 810 planer” om
egen virksomhet gir neermere beskrivelser av enkelttiltak.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 51
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

5 Statens engasjement

5.1 Statens kj@p av flyruter

Staten kjgper flyrutetjenester pa de regionale lufthavnene for drayt 400 mill kr.
per ar. Saldert budsjett for 2004 viste 420 mill kr, mens budsjettet for 2005 er pa
444 mill kr. Staten har saledes et betydelig engasjement pa rutesiden. I samfunns-
gkonomisk forstand er det i prinsippet riktig at offentlige myndigheter kjoper
denne type offentlige tjenester. Grunnen til det er at vi har en kostnadsstruktur i
det regionale flyrutenettet som er preget av hgye faste kostnader, men hvor det
koster relativt lite & befordre passasjerer nar tilbudet forst er der og nar det ikke er
behov for & gke kapasiteten. Regler for samfunnsgkonomisk riktig prissetting
tilsier en pris lik marginalkostnaden. Dette medfgrer normalt et underskudd for
operateren, og behov for tilskudd. Gitt at nytten av et gitt rutetiloud er hgy nok til
a forsvare de totale kostnadene, vil det veere samfunnsgkonomisk riktig a la det
offentlige beaere en stor del av de faste kostnadene der hvor trafikkgrunnlaget er
lite og hvor differansen mellom full kostnadsdekning og dekning av de variable
kostnadene blir stor. Nar tilbudet farst er gitt og det er ledig kapasitet, er det
riktigst at de reisende hovedsakelig dekker de variable kostnadene som
reiseaktiviteten pafgrer rutenettet. Denne tenkningen har hatt fotfeste hos de
bevilgende myndigheter nar det gjelder rutedrift (selv om passasjerene nok ogsa
dekker en andel av de faste kostnadene med dagens billettpriser), men i mindre
grad veert til stede nar det gjelder flyplassdrift, noe vi drafter kort nedenfor.

5.2 Statens kjgp av flyplasstjenester

Fram til 1997 var de regionale flyplassene i kommunalt eie. Fra 1997 overtok
staten eierskapet og kostnadene til driften gkte sammen med tilskuddet (tabell
5.1). Fra 2005 ble tilskuddet til drift av regionale flyplasser redusert kraftig.
Bakgrunnen for dette var at infrastrukturtjenester for luftfart kom inn under
momsordningen med lav sats (7 %). Dette ville Avinor tjene anslagsvis 250 mill
kr pa. Fra 2006 er tilskuddet til drift av regionale flyplasser foreslatt fjernet.

De regionale lufthavnene er i hovedsak de bedriftsgkonomisk minst lannsomme
lufthavnene. De har normalt lav kapasitetsutnyttelse, og dermed tilsvarende lave
grensekostnader sett i forhold til gjennomsnittskostnadene. Et prisregime basert
pa samfunnsgkonomiske prinsipper vil innebare ekstra lave lufthavngebyrer for
de regionale lufthavnene. | beste fall kan slike lave gebyrer gi incentiv til gkt
trafikk og dermed hgyere kapasitetsutnyttelse (Brathen 2003).

En kan ogsa argumentere for at denne type kostnadsstruktur med typiske
stordriftsfordeler som er kombinert med relativt lav kapasitetsutnyttelse, kan gi
rom for et gkt statlig engasjement. Dersom dette skal skje pa en kostnadseffektiv
mate, vil det samtidig veere gnskelig a finne fram til gode reguleringsordninger for
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Avinor som monopoleier av lufthavnene, noe som relativt nylig er behandlet i St
meld nr 36 (2003-2004) med basis i Andersen m fl 2003.

Tabell 5.1 Statlige kjop av lufthavntjenester

Ar Mill. kr Herav til
Luftfartsverket/Avinor

1994 108

1995 110

1996 148

1997 159* 52
1998 174* 97
1999 263* 88
2000 116* 90,5
2001 104 94
2002 107 97
2003 261 250
2004 279 264
2005 53 40
2006 17 (forslag) 0

T rapport 807/2005
* Inkl. i alt 203 mill.kr i oppgjar til kommunene for statlig overtagelse av de regionale
lufthavnene.

Nar det gjelder statlige kjgp av lufthavntjenester er det grunn til & vurdere
prissetting av regionale lufthavntjenester ut fra et samfunnsgkonomisk kostnads-
ansvarsprinsipp. En bar kritisk vurdere bade det hensiktsmessige nivaet pa Statens
engasjement og det totale kostnadsnivaet i flyplassnettet med tanke pa a fa sterst
mulig utbytte av de ressurser som legges ned i investeringer og drift. Et ledd i
denne diskusjonen er et forutsigbart prinsipp for uttak av statlig utbytte fra
Avinors virksomhet, som en del av rammebetingelsene.
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6 Avinors gkonomi, produktivitet og
omdgmme

Mye av den tallmessige informasjonen i dette avsnittet er hentet fra Avinors Plan
for virksomheten 2004-06 (Avinor 2005).

Luftfarten har en verdikjede som involverer flere aktgrer. Pa et overordnet niva
kan denne illustreres som i figur 6.1.

Trafikanter Flyselskaper : Avinor 1 Staten
1 1 1
1 1 1
Nytte  Kostn } Innt Kostn i Innt Kostn | Innt Kostn
1 [ 1
1 1 1
Betalings- BiIIettutg.E Billettinnt. Drift+kap. E Avg. til & dekke Drift+kap. E CO2-avgift Andre
villighet inkl. CO2 E (statstilsk) kostn. rute 1 Avinors kostnader  kostn. 1 MVA sektorer
L] 1
og MVA | Avgifter til & 1 Statlig kjop av flyplasser } Utbytte Kjgp av
Tidskostn E dekke Avinors E regionale lufthavn- ANS E fra Avinor  regionale
@vrige E kostnader Etjenester MVA i lufthavn-
reisekostn ! MVA ' Kommersielle innt.  Utbytte g og fly-
: i i rutetj.
H d > 1
4'—> 1 1
i H ¢ i >
; <« :

T@I rapport 807/2005

Figur 6.1. Verdistrem i luftfarten.

Pilene angir pengestrammenes retning. Pilen fra staten til flyselskaper betegner
eksempelvis kjgp av regionale flyrutetjenester, mens pilen fra staten til Avinor
betegner kjap av regionale lufthavntjenester (null i 2006). Hele luftfartssystemets
eksistens er dypest sett betinget av at det finnes en betalingsvillighet for
luftfartstjenestene. Denne betalingsvilligheten bunner i behovet for rask og
fleksibel transport. Der hvor det ikke eksisterer kommersielt grunnlag for flyruter,
kan staten ga inn med kjap av flyrute- og flyplasstjenester. For Avinors
vedkommende ser vi at staten legger viktige premisser for Avinors virksomhet
gjennom godkjennelse av avgiftsniva, uttak av utbytte og gjennom statlige kjep av
lufthavntjenester. Indirekte har ogsa staten innflytelse pa inntektssiden i Avinor
gjennom Kkjep av flyrutetjenester fra flyselskapene under FOT-ordningen. Dette
kapitlet skal synliggjare starrelsen pa noen av de angitte pengestrammene, vist
med pilene i figur 6.1. Omsetningen fra flyselskapene utgjorde for gvrig naer 21
mrd. kr i 2004 (ECON-rapport 88, 2005).
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6.1 @konomisk utvikling

6.1.1 Prisutviklingen pa Avinors tjenester

Figur 6.2 viser at prisutviklingen pa den "klassiske” delen av Avinors inntekter
(til ordineer flyplassdrift og underveistjenester) har ligget under
konsumprisindeksen, selv om veksten var noe sterkere enn den generelle
prisveksten i arene etter 2000. Fra 2003 ser vi en svak nedgang og utflating i
denne delen av tjenestene. Det som trekker sum avgifter kraftig opp, er innfaring
av nye security-bestemmelser i kjglvannet av hendelsene i september 2001.

130
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120 Konsumprisindeks
)
2 110 L= — - — — Prisniva pa Avinors

7
P e trafikkinntekter
100 < /" (veiet) ekskl. security,
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P & F PSS
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T rapport 807/2005

Figur 6.2. Prisutviklingen pa Avinors tjenester. (Kilde. Avinor 2005)

6.1.2 Kryssfinansiering og gkonomiske resultater

Figuren 6.3 viser driftskostnader, driftsinntekter og avskrivninger for ulike deler
av Avinors virksomhet i 2004. Figuren viser at:

e Kostnadene for flyplasser og flysikring var 4,8 mrd kr i 2004.

e Inntektene belap seg til 5,4 mrd kr, der de sterste hovedpostene er kom-
mersielle inntekter pa ca. 2 mrd kr og trafikkinntekter pa ca 2,75 mrd kr.
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Figur 6.3. Ngkkeltall for divisjonene (Kilde. Avinor 2005)

OSL sto i 2004 for 40 % av inntektene og 30 % av driftskostnadene i kon-
sernet. Lufthavnen har et driftsresultat pa 644 mill kr (inkl. avskrivninger)

Flysikringsdivisjonen gikk i tilngermet balanse.

Samlet underskudd pa regionalnettet var ca. 100 mill kr (etter at det
offentlige kjgp pa 264 mill kr er inntektsfart).

De mellomstore lufthavnene hadde et underskudd pa ca 180 mill kr.

De store lufthavnene genererte 24 % av konsernets inntekter, mens drifts-
kostnadene 1a pa 20 % av totalen i Avinor. Disse lufthavnene hadde et
samlet overskudd pa 423 mill kr.

For 2005 vil bildet ovenfor bli noe annerledes pga.:

En vesentlig reduksjon i det offentlige kjgp fra 264 mill kr til 40 mill kr.
Det er ikke avsatt noe til offentlige kjgp for 2006.

Omorganiseringen i 2004 kan pavirke fordelingen av felleskostnader.
Endring av prinsippene knyttet til faring av securityinntekt (reelle
inntektstall for hver lufthavn fra og med 2005, se tabell 6.1).

Tabell 6.1. Kostnader ved securitytiltak. Million kr.

2003 2004 2005 (prognose)
OSL 38,3 138,5 197,0
Avinor 50,5 261,0 3115
Totalt 88,7 399,5 508,5

T rapport 807/2005
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De totale interne overfgringene innen Avinors virksomhet ligger i budsjettet for
2005 pa ca. 742 mill kr per ar4 (Avinor 2005). Dette fordeler seg slik:

e Regionale flyplasser: 463 mill kr
e Mellomstore flyplasser: 279 mill kr

6.2 Regularitet og punktlighet

Punktlighet og regularitet betyr mye for de reisende og for operatarene.
Begrepene er definert slik (Avinor 2005):

e Regularitet: Den prosentandelen av alle planlagte avganger som faktisk blir
gjennomfart.

e Punktlighet: Den prosentvise andelen av alle gjennomfgrte avganger som skjer
innen maksimalt 15 minutters forsinkelse.

Avinor kartlegger punktlighet og regularitet for alle norske lufthavner (tabell 6.2).
Tabellen viser at punktligheten og regulariteten i Norge er hgy. Punktligheten
ligger imidlertid noe under malsettingen som er 85 % om vinteren og 90 % om
sommeren. Videre har det vert en nedadgaende tendens siste ar. Denne
tendensen har forsterket seg i 2005 for OSL sitt vedkommende pa grunn av
forstyrrelser i trafikkavviklingen mot slutten av aret. Ser vi 2005 i forhold til
2004, viser indeksene for regularitet at situasjonen i forhold til 2004 er
opprettholdt. Nar det gjelder punktlighet, er nedgangen stgrre med rundt 2
prosentpoeng. Nedgangen er klart stagrst for OSL.

Tabell 6.2. Regularitet og punktlighet (Kilde: Avinor 2005, egne beregninger)

Regularitet Punktlighet
2002 | 2003 | 2004 | 2005 2004- 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2004-
2005 (%) 2005 (%)

Stamruteplasser | 985 | 984 | 97,9 | 978 -0,1 880 | 889 | 857 | 853 0,5
utenom OSL
Regionalnettet 979 | 974 | 966 | 96,6 0 834 | 883 | 863 | 861 -0,2
Oslo lufthavn 986 | 986 | 981 | 983 +0,2 874 | 889 | 861 | 823 -4,4
Totalt 984 | 982 | 97,7 | 977 0 88,1 | 887 | 859 | 844 -18

T@I rapport 807/2005

AEA (Association of European Airlines)lSpuinserer jevnlig oversikter over
punktligheten ved 27 store europeiske lufthavner. Statistikken for 2004 viste at
OSL var den mest punktlige lufthavnen, med 87,1 % av avgangene i rute, dvs.
mindre enn 15 minutter forsinket. Dette er fjerde gang pa de siste fem arene at
Oslo Lufthavn topper punktlighetsstatistikken fra AEA. 12003 kom OSL pa en
tredjeplass.

14 Basert p& EU-kommisjonens definisjoner og formater

15 AEA far sine oversikter direkte fra flyselskapene. Det forekommer visse mindre avvik i
forhold til Avinors tall.
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Uforutsette forsinkelser har en faktor 1,5 hgyere tidsverdi enn ordiner reisetid
(Killi 1999). En times forsinkelse representerer dermed en ulempe med en verdi
pa ca 450 kr pr time, eller 7,5 kr pr minutt i gjennomsnitt. Det ble gjennomfart ca
10 mill. flyreiser innenriks i Norge i 2005. Av disse var totalt ca 8,4 mill
punktlige, det vil si innenfor en forsinkelsesmargin pa 15 minutter. De resterende
1,6 mill. reiser hadde en forsinkelse pa rundt 23 minutter i gjennomsnitt, altsa 8
minutters forsinkelse ut over grensen for en punktlig reise. Dette betyr at verdien
av & unnga en gjennomsnittlig forsinkelse ut over 15 minutter har en verdi pa 60
kr. Bare det & bringe alle reiser innenfor 15 minutters avvik gir dermed en arlig
gkt nytte pa rundt 100 mill kr. Dersom sektoren som et arlig gjennomsnitt bar
oppna 88 % punktlighet, innebaerer det at 400 000 reiser bar fa redusert sine
forsinkelser med minst 8 minutter i gjennomsnitt, i forhold til i 2005. Dette
innebarer en arlig gevinst for de reisende pa rundt 25 mill. kr. Det er grunn til &
hevde at det & unnga forsinkelser har hgy verdi i sin alminnelighet. Luftfarten har
definert 15 minutter som slingringsmonn i forhold til punktlighet. Selv en slik
forsinkelse vil av de reisende kunne oppleves som en vesentlig ulempe. @kt
punktlighet vil vaere et vesentlig bidrag til luftfartens samfunnsnytte.

6.3 Avinors produktivitet

Avinor har en viktig rolle som tilbyder av fysisk og elektronisk infrastruktur for a
kunne betjene flytrafikken. I likhet med all gkonomisk virksomhet, ber det vaere
et mal & utnytte ressursene pa en for samfunnet effektiv mate. Det vil si at
samfunnet far tilfredsstilt behovene i starst mulig grad, gitt de ressursene som er
tilgjengelige. Dette har to hovedaspekter:

For det farste fordrer en samfunnsgkonomisk effektiv ressursbruk at man
framstiller produktene med sa liten ressursoppofrelse som mulig. Sagt med andre
ord man ber gjere tingene riktig. Vi kaller gjerne dette intern effektivitet. En
annen benevnelse er kostnadseffektivitet.

For det andre betyr en samfunnsgkonomisk effektiv ressursbruk at man framstiller
de produktene som samfunnet har nytte av i riktig omfang. Malet er dermed a gjare
de riktige tingene. Vi benevner gjerne dette for ekstern effektivitet. Det ligger en
fare i at man kan fokusere for mye pa intern effektivitet (ha et "produksjonsfokus™)
uten at man har tilstrekkelig oppmerksomhet rettet mot hva samfunnet har behov
for. I sammenheng med en produksjon av Avinors type kan den eksterne effektivi-
teten bade betraktes i et markedsperspektiv og et samferdselspolitisk perspektiv.

For & vurdere den interne effektiviteten kan vi vurdere noen enkle produktivitets-
indikatorer. Vi velger falgende to indikatorer:

e Driftskostnader pr. passasjer.
e Antall sysselsatte i Avinor pr. million passasjerer

Disse indikatorene kan veere utsatt for arlige avvik som falge av ekstraordinzre
forhold, spesielt pa flyplassniva. Slike avvik bar beskrives i noter.

Indikatorene har visse svakheter. Sysselsettingsindikatoren fanger ikke opp om
Avinor gjar driftsoppgaver selv eller setter dem ut til andre. Det kan dessuten
veere en trade off mellom fast kapital og behov for arbeidskraft (mulige substitu-
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sjonseffekter fanges ikke opp). Det ogsa hende at en hgy produktivitetsscore pa
grunn av f. eks knapp bemanning delvis kan ga pa bekostning av punktlighet.

Omfanget av kommersielle aktiviteter, som varehandel og bevertning, som skaper
bade kostnader og ekstra inntekter, kan ogsa komplisere sammenligninger mellom
flyplassene. Hvis det er systematiske forskjeller innad i flyplassgrupper, sa kan vi
vurdere undergrupper, f eks med stor/liten kommersiell virksomhet. En bar ogsa
teste hvordan offshoretrafikken spiller inn, fordi helikoptervirksomhet kan pavirke
kostnadsbildet.

Tabell 6.3 viser at lufthavndrift har relativt klare stordriftsfordeler med tanke pa
sysselsetting. Tendensen er helt klar nar det gjelder Avinor-sysselsatte pr. mill.
passasjerer, der OSL kommer best ut (31), mens regionale lufthavner kommer ut
med hgyest antall sysselsatte (281). Tendensen er mindre klar nar det gjelder
samlet antall sysselsatte. Da kommer fordelingen av flygende personell, flyteknisk
vedlikehold samt tilbringertjeneste og annen kommersiell virksomhet pa
lufthavnene inn og gjer en sammenligning vanskelig. Blant annet gker omfanget
av kommersiell virksomhet kraftig med flyplasstarrelse.

Tabell 6.3. Produktivitetsindikatorer for Avinor

Indikator OSL Store Mellomstore | Regionale | Samlet
lufthavner lufthavner lufthavner

Driftskostnad pr passasjer (kr) 71 58 129 281 82

Arsverk i Avinor pr mill. pax. 3l 65 126 244 65

(Samlet antall arsverk/mill pax

i parentes) (683) (514) (407) (599) (583)

T rapport 807/2005

| farste omgang foreslar vi a benytte de to viste indikatorene i ”samfunns-
regnskapet”. For & vaere mest mulig sikker pa at referanseéret” ikke innebarer
store unntak og at indikatoren favner produktivitetsutviklingen pa en god mate, vil
vi tilrd & utrede dette spgrsmalet videre ved a gjennomfgre produktivitetsstudier
der man estimerer en produktivitetsscore i forhold til ”beste praksis”. Jevnlig
oppdatering av datasettet og reestimering av produktivitetsscores behgver ikke &
veere en sveart omfattende oppgave, og kan veere et tema for videre utredning. Pa
grunn av usikkerhet om robusthet velger vi her a kun vise indikatorene pa
flyplassgruppeniva.

Nar det gjelder den eksterne effektiviteten, sa bagr denne evalueres pa tiltaksniva,
jfr veileder for samfunnsmessige analyser (Brathen m fl 2006). | kapittel 3 har vi
likevel antydet en arlig nytte av a betjene 10 % av flytrafikken i 2005 framfor at
dette volumet ma benytte beste alternative transport. Denne nytten bgr i sin tur
sammenholdes med kostnadene ved & betjene denne trafikken.

6.4 Avinors omdgmme

| forbindelse med en regelmessig rapportering av luftfartens samfunnsnytte og
Avinors ytelser vil undersgkelse av Avinors omdgmme gi relevant informasjon.
Omdgmme kan undersgkes blant befolkningen generelt, blant de reisende eller i
de lokalsamfunn/ vertskommuner Avinor har lufthavner. MMI gjennomfarer arlig
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generelle undersgkelser i befolkningen om omdgmme til store norske bedrifter og
etater. | tillegg til et totalinntrykk far bedriftene ogsa score pa ulike profilfaktorer.
Dersom en sammenlikning med andre bedrifter/etater er formalet, kan det vare
aktuelt & hekte seg pa denne undersgkelsen.

Avinor gjennomfarer selv brukerundersgkelser blant flypassasjerene (sist i 2005).
Disse fanger opp om passasjerene er forngyd med tilbudene pa flyplassen.
Tilbakemeldingen fra passasjerene var at tjenestene generelt sett er "noe over
middels". Pa en skala fra 1 til 5 (hvor 5 angir sveert forngyd”, og 1 "sveert
misforngyd™) var gjennomsnittsresultatet 3.616. Nar det gjelder Avinors de
operative tjenestene var tilbakemeldingen fra pilotene noe mer positiv (3,8 i snitt).

Brukerundersgkelsene stiller ogsa noen mer generelle spgrsmal om Avinors
innsats. Respondentene er bedt om & ta stilling til pastander om Avinor arbeider
aktivt for:

e utviklingen av sivil luftfart

e 4 imgtekomme de reisendes behov pa lufthavnen

o sikker trafikkavvikling

e punktlig trafikkavvikling

Dette gir sammen med gvrige sparsmal og sparsmal om de reisendes helhets-
inntrykk av Avinor og lufthavnen, et godt grunnlag for & vurdere de reisendes syn.

Det som da gjenstar med hensyn til omdgmmekartlegging, er en undersgkelse i de
kommuner hvor Avinor har lufthavner. Formalet med denne ma veere a fa fram i
hvilken grad kommunen og lokalt naeringsliv er forngyd med den lokale flyplassen,
dens ledelse, Avinors lydhgrhet ovenfor lokale krav, samarbeidsforholdene mv.
Undersgkelsen ber ga til anslagsvis fem ngkkelpersoner i hver flyplasskommune
(ordfarer, radmenn og neeringsliv) og ma vere enkel og billig a utfare, f eks via
epost eller Internet.

Undersgkelsen kan ta utgangspunkt i sparsmalene i brukerundersgkelsen
(pastandene om Avinor), bl a for & kunne vurdere lokale svarskjevheter. Deretter
kan respondentene ta stilling til falgende utsagn:

- Deter lett a fa innsyn i Avinors planer og utredninger.

- Avinors medarbeidere holder et godt faglig niva.

- Avinors representanter pa var flyplass er apne og lydhgare for lokale innspill.

- Avinor er for passiv i utviklingen av var flyplass.

- Avinors representanter pa var flyplass gjer alt de kan for a utvikle
flyplassen og rutetilbudet.

- Samarbeidet mellom kommunen og Avinor er godt nar det gjelder:
arealplaner, miljgsparsmal, neringsutvikling, tilbringertransport og
parkering (hver for seg)

- Luftfarten er avgjerende for a opprettholde sysselsettingen i distriktene.

Deretter kan respondenten spgrres om sitt helhetsinntrykk av:

16 OSL har siden &pningen deltatt i en internasjonal undersgkelse som maler flypassasjerenes
oppfatning av en rekke serviceelementer pa lufthavnene. Ogsa her var scoren 3.6 p4 malene
generell tilfredshet og trygghet som er litt under mélsettingen om & vare 3. best i Europa.
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- Avinor

- Denne lufthavnen

- Ledelsen ved denne lufthavnen

- Samarbeidet mellom kommunen og Avinor

Til siste bar det veere et apent spgrsmal om gnskede forbedringer med hensyn til
lufthavnens standard, dens tjenester eller samarbeidet med lufthavnledelsen. Dette
gjer at ressurspersoner som kan bidra ogsa blir hgrt og dermed mer positive til
undersgkelsen. Vi foreslar at en slik undersgkelse utfares med samme frekvens
som brukerundersgkelsen blant passasjerene.
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7 Perspektiver framover, hvordan
gke samfunnsnytten?

Vi har foran illustrert luftfartens markeds- og samfunnsmessige betydning og ogsa
gjennomgatt Avinors virksomhet. Luftfartens har opplevd en svert sterk vekst pa
1970- og 80-tallet, men ogsa i perioden 1990-2005 har veksten veert sterk (4,4 %
arlig vekst). Framover vil utfordringene for Avinor i stor grad knytte seg til &
handtere fortsatt vekst, som det all grunn til & forvente selv om vekstratene synes
a veere noe avtakende. Dersom trafikken vokser med 2 % arlig, vil den bli
fordoblet fram til ar 2040, med 4 % arlig vekst vil den firedobles (tabell 7.1).

Tabell 7.1 Antall enkeltreiser (million) med fly i og til/fra Norge 2005 og 2040 under
ulike forutsetninger.

Arlig vekst 2005 2040
2% 20 40
4% 20 80

T rapport 807/2005

Framtidig vekst vil stille Avinor overfor mange utfordringer:

e Sgrge for tilstrekkelig kapasitet, bade med hensyn til rullebaner,
flygeledning og terminaler. Serlig kritisk er det a sikre tilstrekkelig
rullebanekapasitet blant annet ved & unnga arealdisponeringer
(innebygging) som hindrer framtidige utvidelser. Vi har foran vist det
store samfunnsmessige tapet ved ikke a tilby nok kapasitet.

e Sikre langsiktige rammebetingelser som setter Avinor i stand til & lgse sine
oppgaver. Dette vil nok ogsa matte innebzre at man tar pa seg visse
samfunnsforpliktelser.

e Fortsatt ha sterkt fokus pa regularitet og punktlighet.

e Arbeide aktivt for a redusere luftfartens miljgulemper og opprettholde et
hayt sikkerhetsniva.

I tillegg vil Avinor bli stilt overfor en del andre utfordringer:

e Enstor del av framtidig vekst vil bli sakalt lavpristrafikk. Dette innebarer
at Avinor ma fa ned kostnadene pa sine tjenester om denne trafikken skal
bli realisert fullt ut. Dette kan ogsa innebzre nye driftskonsepter.

o Differensierte priser og tjenester for bedret kundetilpasning kan bli ngd-
vendig. Samtidig ber prisingen ta hensyn til kapasitetssituasjonen og betal-
ingsviljen ved at en gker prisene der/nar man naermer seg kapasitetsgren-
ser og holder dem lavere ellers. Dette vil bidra til & gke samfunnsnytten.
Avgiftene skal ogsa veere ikke-diskriminerende og falge internasjonale
konvensjoner.
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Usikkerhet knyttet til framtidige miljgrestriksjoner eller —avgifter stiller
store krav til Avinors evne til a tilpasse rett kapasitet, prise denne rett og
til & bli gkonomisk robust.

@kt innenlands turisme basert pa en gkning i korte ferier utgjer et stort
vekstpotensial, hvor flytrafikk vil spille en avgjerende rolle. Avinor ma her
spille pa lag med flyselskap og reiselivsnaringer for a utlgse dette
potensialet.

Flyplasser har stor betydning for de regioner de betjener. Avinor bar
derfor utvide samarbeidet med lokale interesser med tanke pa en langsiktig
utvikling av luftfarten i regionen.

7.2 Framtidige kunnskapsutfordringer

Luftfarten kan som nevnt betraktes som en produksjonsaktivitet i seg selv (med
direkte, indirekte og induserte virkninger) og som en katalysator for naringsutvikling
utover dette. Det er de katalytiske effektene som er de svakest belyste virkningene
blant disse. Flere tilnaeringsmater kan tenkes for a belyse disse narmere:

Undersgkelse blant bedrifter rundt en eller flere flyplasser som beskriver
bedriftenes nytte av flyplassen, hvordan bedriftene ville tilpasset seg uten
flyplass og hvilke konsekvenser dette ville fatt. Hvilke kontakter ville det
bli vanskelig & i vareta?

Undersgkelse av sammenhengen mellom bedriftsetablering og flyplass-
naerhet. Falge opp nyetablerte bedrifter og avklare flyplassens rolle som
lokaliseringsfaktor og vurdering av hva som ville veert alternativet dersom
det valgte sted ikke hadde hatt flytilbud?

Analyse av reisevanedata. Dypere analyser av forretningsreisendes
funksjon og omfang (hvordan varierer kontaktintensiteten med plassering i
byhierarkiet, neeringssammensetning og flytilbudet).

Statistiske analyser av sammenhengen mellom flyplasstilgjengelighet/
flytilbud/ reisefrekvens og nearingsutvikling. Indikatorer pa narings-
utvikling kan veere sysselsetting, produksjonsverdi, investeringer,
etableringer, innovasjoner/patenter. Analysen bar legges opp som en
kombinert tverrsnitts- /tidsserieanalyse med byregioner som enhet.

Blant andre aktuelle oppfalgingstema kan fglgende nevnes:

Hva betyr tilgjengeligheten til flyplass for reisefrekvensen? Hvordan kan
vegbygging bidra til & utvide flyplassers kraftfelt, rundt hvilke flyplasser
er slike utvidelsespotensialer starst og vil dette kunne ha konsekvenser for
framtidig flyplasstruktur?

Database over trafikkpotensialet pa flyplassene (befolkningsgrunnlag i
avstandssoner, naringsstruktur, reisemgnster/destinasjoner).

Oppfelging av Gardermoen. Hva har en ny hovedflyplass betydd for
tilgjengeligheten til flyplass og reisefrekvensen i de ulike delene av
@stlandsomradet. Har de indre delene fatt et laft ved gkt reisefrekvens?
Hvor mye har andelen kollektivreisende gkt?
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8 Presentasjon av Avinors
samfunnsmessige betydning

Vi har i denne rapporten illustrert en del sider ved luftfarten som angar bade
markedssiden og kostnadssiden ved Avinors virksomhet. I tillegg har vi tatt med
noen elementer som angar statens engasjement, og virkninger for tredjeparter
(utslipp og stay). Hvilke indikatorer som anbefales og hvilket tidsperspektiv som
bar kunne legges pa en oppdatering av dem er oppsummert i tabell 8.1-8.5. Vi
skiller mellom fem hovedgrupper av indikatorer:

o Ettersparselssiden, som beskriver trafikkvolum og relevante
markedssegmenter (dvs. trafikantnytten).

e Tilbudssiden, som beskriver rutetilbud, billettpriser og tilgjengelighet
mellom Oslo og resten av landet.

e Ringvirkninger, som beskriver direkte og indirekte sysselsettingsvirkninger.
De viktige katalytiske virkningene er ikke tatt med enna fordi et rimelig
robust empirisk grunnlag mangler.

e Miljo og stay.

e Avinors aktiviteter, som beskriver forhold som gar pa prissetting av
tjenester, omsetning for kommersielle aktiviteter, flysikkerhet, utvikling i
kostnader, utvikling i Statens engasjement som pavirker Avinors
virksomhet, og Avinors produktivitet. Vi behandler ogsa her enkelte
forhold som angar luftfarten generelt, eksempelvis en indikator pa
samfunnsgkonomisk nytte.

Tallfesting av disse forholdene er naermere beskrevet i forutgdende kapitler.
Avinor har liten grad av innvirkning pa ettersparsels- og tilbudsindikatorene.
Med flyplassgrupper mener OSL, store, mellomstore og regionale flyplasser.
Endringstall oppgis i prosent.

Indikatorsettet kan virke omfattende. For presentasjoner mot offentligheten kan
utvelgelse av aggregerte tall for landet som helhet og pa flyplassgruppeniva veere
egnet. Detaljerte presentasjoner kan plasseres i vedlegg. Ved utvelgelse av
indikatorer, foreslar vi a prioritere dem som er merket med gult. For enkelte
flyplasser kan relevante detaljer likevel tas med (f eks olje- og helsereiser, stay).
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Ettersperselssiden Indikator Kategori Oppdateres
Passasjerer innenlands og Volum og endring Flyplassgrupper, Arlig
utenlands, og totalt enkeltflyplasser
Fritids- og tienestereiser innen- | % andel Flyplassgrupper, enkelt-fly1 Som RVU
og utenriks plasser /eller regioner.
Retpingsbalanse inn- og Antall inngaende/antall | Regioner, hele landet Som Gjeste-
utgaende flybasert turisme utgdende gjestedagn undersgkelsen
Andre reiseformal som olje, % andel Enkeltflyplasser, regioner | Som RVU
kurs- og konferanse og helse
T rapport 807/2005
Tabell 8.2. Indikatorer pa tilbudssiden.
Tilbudssiden Indikator Kategori Oppdateres
Rutetilbudet Antall avganger totalt, Enkeltflyplasser Arlig
antall direkteruter til utlandet
Billettpris Gjennomsnittlig billettpris Enkeltflyplasser Som RVU
for reisende innenlands
Reisetid til flyplass Veid gjennomsnittlig Region Hvert 4. ar.
reisetid til flyplass
Reisetid til Oslo Veid gjennomsnittlig reisetid | Region Arlig
Oppholdstid i Oslo Tidspunkt farste landing i Enkeltflyplasser Arlig
og siste retur fra Oslo
T@I rapport 807/2005
Tabell 8.3. Indikatorer for ringvirkninger.
Ringvirkninger Indikator/indeks Kategori Oppdateres
Direkte sysselsetting Antall sysselsatte, Enkeltflyplasser, Arlig
arlig endring flyplassgrupper, region
Indirekte og indusert Antall sysselsatte, Enkeltflyplasser, Arlig oppdatering,

sysselsetting

arlig endring

flyplassgrupper, region

modellberegning
hvert 4. ar.

Katalytiske virkninger Anslag basert Region Bar utredes for
internasjonal litteratur norske forhold
T rapport 807/2005
Tabell 8.4. Indikatorer for miljg.
Milje Indikator/indeks Kategori Oppdateres
Energibruk og utslipp til | CO2 g NOy, utslipp i et Hele landet Arlig
luft basisar og arlig endring
Utslipp til vann og grunn | Avisingsvaeske, bruk i et Hele landet, aktuelle Arlig
basisar og arlig endring. % | enkeltflyplasser
gjenvinning.
Stay Antall steyplagede Hele landet, aktuelle Arlig
personer i et basisar, og %- | enkeltflyplasser
vis endring

T rapport 807/2005
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Tabell 8.5. Indikatorer for Avinors virksomhet.

(intern effektivitet)

flybevegelse

grupper, samlet

Avinor Indikator/indeks Kategori Oppdateres
Prisutvikling pa Avinors | Priser i kr/indeks, Hele landet, Arlig
tjenester, eks security. arlig realendring lokale avvik?
Securityavgift Priser i krfindeks, Hele landet Arlig
arlig realendring
Driftsinntekter fra Inntekter i kr, Flyplasser, -grupper | Arlig
flygninger arlig realendring 0g samlet
Driftsinntekter fra Inntekter i kr, Enkeltflyplasser, Arlig
kommersiell vicksomhet | arlig realendring flyplassgrupper og
samlet
Driftskostnader Kostnader i kr, Enkeltflyplasser, Arlig
arlig realendring flyplassgrupper og
samlet
Investeringer Investeringer i kr, Enkeltflyplasser, Arlig
arlig realendring flyplassgrupper og
samlet
Kryssfinansiering Overfaringer i kr, Flyplassgrupper og Arlig
arlig realendring samlet
Driftsresultat Resultat i kr, Enkeltflyplasser, Arlig
arlig realendring flyplassgrupper og
samlet
Utbytte til eier Utbytte i kr, Samlet Arlig
arlig realendring
Regularitet % regularitet, arlig endring Flyplasser og — Arlig
grupper, samlet
Punktlighet % punktlighet, arlig endring Flyplasser og — Arlig
grupper, samlet
Antall alvorlige hendelser | Antall, rlig endring. Samlet Arlig
der Avinor har medvirket | Avvik fra maltall.
Avinors produktivitet e Driftskostnader pr. Flyplasser og — Arlig. Robuste

mal utredes

e Antall sysselsatte pr. mill naermere
pax
Luftfartens produktivitet | Alternativ transportkostnad Samlet Hvert 4. ar.
(ekstern effektivitet) for 1 % av trafikken. Mer robust
indikator utredes
naermere
Avinors omdgmme Relevante Avinor og OSL "Lokal dialog”
e Terminal omdgmmeindekser utredes
e Flygning neermere.
e Lokal dialog
e OSL

T@I rapport 807/2005
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Sysselsatte ved lufthavnene 2005, arsverk Vedlegg 1
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0SLO LUFTHAVN 416] 49 4500 2000 100] 300 400 150 300[300| 650| 80| 400| 501] 10146 465| 6500 3181| 14865 683
BERGEN lufthavn 89| 52 30| 48| 277 200] 10| 64| 84| 21| 21| 19| 73| 7| 24| 203] 1222 171| 525| ©526] 3933 311
BOD lufthavn 65/ 31| 109| 10| 28| 91| 230| 225| 12| 23| 37 37 9| 69| 975 215 573| 187] 1308 745
STAVANGER lufthavn 88| 44| 58| 13| 299| 271| 1255| 50| 12| 77| 73| 10| 153| 22| 139| 11| 37| 152| 2764 203| 1875| 686 2838 974
TROMS Iufthavn 67| 21 6 195| 48] 9o 8ol 14| 7| 68 14| 4 8 96| 718 94| 413] 211] 1447 496
TRONDHEIM Ilufthavn 73| 36 4 8| 10| 173| 23] 75| 9 6| 61| 15| 10| 16| 43| 23| 26| 50| 659 121| 280| 257| 2792| 236
STORE LUFTHAVNER 382| 184| 171| 67| 579] 859| 1598] 630| 57| 178| 323| 45| 235| 61| 255| 41| 103| 570] 6337| 804| 3666| 1867| 12318] 514
ALTA lufthavn 29| 17 4] 26| 28 3 2| o] 16 5 15| 145] 50| 57| 38| 309| 468
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MOLDE lufthavn 31 2 28 2| 4 18] 2 4| 16| 107 33| 28] 46| 321| 333
SVALBARD lufthavn 12 2| 16 7 6| 2 1 0| 5 50 14 23 14 93| 540
ALESUND lufthavn 27| 17 3| 4] 41 2| 101 2| 2| 17| 4] 1] 2| 7 6/ 35| 180 47| 57| 76| 706 255
MELLOMSTORE LUFTHAY 308| 137 0| 31| 164| 248 40| 30] 31| 32| 159| 35| 12| 7| 34| 1| 46| 218| 1533| 476 483| 574] 3767| 407
STAMLUFTHAVNER 1106| 370] 171] 98|5243| 3107| 1638 660[188| 509| 881| 231| 547(368| 939]122| 549 1289 18016| 1745 10649| 5622| 30950] 582
@rland 17 2 19 19 0 0
Rygge 13 1 14 14 0 0
SANDEFJORD lufthavn 30| 19 3| 100 200] 20| 20| 80| 20| 6| 4| 30| 1| 30| 54| 617 52| 300| 265| 1088 567
Rayken ATCC /Asker 164| 57 2211 221 0 0
Div. andre lufth (ikke Avinor) 0 0 0 43 0
[ANDRE LUFTHAVNER 30| 49| 164 63| 100 0 o] 200] 20| 20| 80| 20 6| 4| 30| 1| 30| 54] 871 306] 300] 265| 1131 770
AND@YA lufthavn 22| 11 1 7 2 5 0 2 2l 52| 34 71 11 44| 1177
BERLEVAG lufthavn 7 1l 5 1 13 8 5 1 12| 1092
BR@NN@YSUND lufthavn 16 11 4 8 4 2| 3 4 42 17| 16 9 75| 560
BATSFJORD lufthavn 9 6 1 16 9 6 1 23| 687
FAGERNES lufthavn 11 1 2l 1] 1 1 1|1 16| 12 0 4 15] 1079
FLORG lufthavn 14 1| 80| 10 1 20 17| 2 2| o 3 7/ 138 15/ 91| 33 134] 1030
F@RDE lufthavn 13 8 6 1 2 1 1 3] 35| 13 15 7 64| 547
HAMMERFEST lufthavn 9 1| 22 5 3 9 2 1| 2| 2| 8 64 10| 27] 27| 152| 418
HASVIK lufthavn 7 1 3 0 o of 4 1 2l 1 19 7 4 8 11] 1727
HONNINGSVAG lufthavn 8 6 1 1 16 8 6 2 19| 832
LEKNES lufthavn 11 10 3 2 4 30 11| 10 9 83| 358
LISTA lufthavn 3 3 3 0 0
MEHAMN lufthavn 8 1 5 1 4 18 9 5 5 21| 862
MO | RANA lufthavn 15 11 10 51 31 16| 10 5 91| 341
MOSJIZEN lufthavn 14 11 8 30 1 2 3] 32| 15 8 9 65| 486
NAMSOS lufthavn 11 7 2 2l 22 11 7 4 32| 694
NARVIK lufthavn 12 6 1 11 20 12 6 2 14] 1429
R@ROS lufthavn 12| 3 2 4 3 1 3 1] 28] 17 7 5 10| 2800
R@RVIK lufthavn 8 1 5 1 1 16 9 5 2 29| 541
R@ST lufthavn 7 4 11 12 7 4 1 9| 1322
SANDANE lufthavn 11 1 9 3l 1 2l 271 12 9 5 371 719
SANDNESSJZEN lufthavn | 14 11 8 3 4 30 15 8 7 78] 382
SOGNDAL lufthavn 13 2 9 5 1 4 4 38 15 9| 14 83| 457
STOKMARKNES lufthavn 11 1 10 3 2 51 32 12| 10 9 97| 327
SVOLV/R lufthavn 11 11 o 8 3 3l 26| 12 8 6 62| 419
S@RKJOSEN lufthavn 8 11 4 1| 14 9 4 1 16| 844
\VADS@ lufthavn 10 9 4 1 4 28 10 9 9 89| 311
\VARD@ lufthavn 9 3 2 1 1| 16 9 3 4 21| 762
\VAER@Y lufthavn 1 2 11 0 1 5 1 2 2 10| 490
@RSTANOLDA lufthavn 14 1 8 2 2l 271 15 8 4 44| 616
REGIONALE LUFTHAVNE] 318| 14| 0] 20| 189 106 11| of 5| 4| 79| 11] 1] o] 12| 2| 14| 77] 862] 352| 306 204| 1440 599
Adm. / HK etc 168 232 400 168 232 0
SUM 1622| 433| 335| 181|5764| 3213| 1649| 860|213| 533 ###| 262| 554(372| 981]125| 593[1420 20149| 2571| 11487| 6091| 33520 601
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 69

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961




Luftfartens samfunnsnytte

70 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

Vedlegg 2. Neermere om Panda og ringvirkningsberegninger

PANDA star for Plan- og Analysemodell for Neeringsliv, Demografi og Arbeids-
marked. Modellen kan altsa nyttes til analyser av naringsliv (nzringsmodellen),
demografi (befolkningsmodellen) og arbeidsmarked (kopling mellom narings- og
befolkningsmodellen), og modellen nyttes pa regionalt niva. | dette notatet har vi
nyttet modellen til analyser av naringsliv, verdiskapning og sysselsetting. Derfor
vil vi fokusere pa modellens egenskaper knyttet til dette.

Modellen benytter datagrunnlag fra SSB, bade i form av offentlig og ikke-
offisiell statistikk. I neeringsmodellen har vi fglgende data:

o Fylkesfordelt nasjonalregnskapsstatistikk (FNR) brukes til a lage
krysslgpet og beregne regionale egendekningsandeler

o Sysselsettingen fordelt pa nearinger er basert hovedsakelig pa arbeidsgiver-
arbeidstakerregisteret.

e Produktivitetsutviklingen er basert pa nasjonal produktivitetsutvikling
fordelt pa neeringer

o Ettersparselen etter sluttleveringer er basert pa rater fra Regjeringens
langtidsprogram

Sentralt i nzeringsmodellen finner vi et regionalt krysslgp bestaende av ca 50
naringer. Krysslgp brukes til & si noe om den gjensidige avhengigheten mellom
naringer. Det kan brukes til & analysere effekter av en produksjonsgkning (i en
neering) i hele den regionale gkonomien, ved at vare- og tjenestestrammene falges
fra neering til nering. Det som driver utviklingen i krysslgpet, er eksogent gitte
vekstrater for sluttlevering (dvs levering til sektorer utenfor krysslgpet). |
PANDA er sluttleveringene fordelt pa offentlig kjep av varer og tjenester,
investeringer og eksport til resten av landet og utlandet. Ved & gi inn impulser i
den regionale gkonomien i form av endrede sluttleveringer, reagerer naringslivet i
form av endrede leveranser. | tillegg til de ordinzre sluttleveringene, har vi ogsa
prosjektrettede aktiviteter i PANDA. Disse kan representere ekstraordinare tiltak,
som for eksempel endret aktivitet i luftfarten. | modellen beregnes ogsa
konsummotiverende inntekt og privat konsum av varer og tjenester.

Gitt nivaet pa sluttleveringene ett ar, beregner modellen produksjonsverdi i hver
naring dette aret, samt da konsummotiverende inntekt og privat konsum. Vekst-
rater for sluttleveringene bestemmer hvordan produksjonen utvikler seg over tid.
En modellsimulering gar typisk over flere ar. To simuleringer kan sammenliknes
med hverandre, med sikte pa a beregne effekter av tiltak.

Sysselsettingen beregnes i modellen som produksjonsverdien i hver naering mul-
tiplisert med en eksogent gitt produktivitetsrate. Vi har benyttet historiske produk-
tivitetsvekstrater som utgangspunkt for & beregne sysselsettingsutviklingen.
Produktiviteten er holdt fast mellom alternativene.

Modellen er ettersperselsdrevet uten kapasitetsskranker. Det betyr at enhver
ekspansjon i etterspgrsel farer til en tilsvarende produksjonsgkning, justert for
regional egendekning. Det forusettes altsa at det til enhver tid er ledig kapasitet,
dvs tilgang pa arbeidskraft (bl a lgst ved innflytting/-pendling) og kapital.
Egendekningen er beregnet med utgangspunkt i datagrunnlaget for basisaret.
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Multiplikatoreffekter beregnes med utgangspunkt i et basis- og et virkningsalter-
nativ, som forholdet mellom totale (summen av direkte og indirekte) og direkte
effekter. | beregningene har vi antatt at noen neringer ikke er styrt med
utgangspunkt i ettersparselen i regionen. Disse naringene, som enten er
ressursbaserte eller offentlig styrte, utvikler seg uavhengig av ettersparselen i
regionen og pavirkes derfor ikke av endret ettersparsel.

Manglende kapasitetsskranker betyr naturligvis at alle ettersparselsimpulser
falges av tilsvarende produksjonsimpulser i hele gkonomien. Det betyr ogsa at
modellen ikke beregner priseffekter av etterspgrselsendringer.

| praksis inneberer forutsetningen om ledig kapasitet at modellen egner seg best i
tilfeller der det faktisk er ledig kapasiteter i regionen. Dersom kapasitetsutnyttel-
sen i den regionale gkonomien er hgy, vil det ogsa bli knapphet pa produksjons-
faktorer eller produkter. Ettersparselen blir ikke direkte tilfredsstilt regionalt, og
man vil i praksis se gkt importlekkasje og/eller regionale prisgkninger — noe
modellen ikke klarer forutse. Derfor er det viktig a peke pa at multiplikatoren, slik
den beregnes ved hjelp av Panda, farst og fremst viser det regionale potensialet
for ringvirkninger av et tiltak (bruttovirkninger), ikke de endelige nettovirknin-
gene. | praksis vil sakalte fortrengningseffekter fare til at nettovirkningene kan bli
vesentlig lavere i praksis enn de modellberegnede bruttovirkningene.

Kapasitetsutnyttelsen i en regional gkonomi varierer med konjunkturene. Model-
len treffer, som det framgar av diskusjonen, bedre i lav- enn i hgykonjunkturer. |
den grad det finnes regioner med langsiktig ettersparselsunderskudd, vil modellen
egne seg bedre til analyser der enn i regioner med en gkonomi som er under press.
Derfor er det grunn til & tro at modellen egner seg bedre i distriktene enn i sentrale
strgk.

Med utgangspunkt i gitte anslag pa katalytiske virkninger, kan Panda nyttes til
0gsa a beregne ringvirkningene av disse. Dette vil bidra til & gke multiplikatoren.
Generelt kan man si fglgende om starrelsen pa multiplikatorer:

e De er starre jo starre de totale effektene er i forhold til de direkte. Dette er
en matematisk trivialitet.

e De er starre jo starre regionen er (nar det gjelder aktivitetsniva og
innbyggere). Dette skyldes farst og fremst at en stor region vil ha hgyere
egendekning av underleveranser og for de induserte virkningene enn en
mindre region.

e De er stgrre jo mer sammensatt naeringsstrukturen i regionen er. Dette fg-
rer til hgyere egendekningsandel enn med en mer ensidig naeringsstruktur.

e De er starre jo stgrre andel tjenesteproduksjon i naringslivet. Dette henger
sammen med at inntektsgkninger ofte brukes til  ettersparre tjenester.

e De blir starre om katalytiske effekter inkluderes kun i telleren, og de
forandres lite om de katalytiske inkluderes ogsa i nevneren.

e Normalt vil multiplikatorer ligge mellom 1 og 2. Avvik fra dette skyldes i
all hovedsak hvordan man har beregnet de direkte virkningene, herunder
hvordan de katalytiske er beregnet.
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Falgende beregningsprosedyre er benyttet:

1.

Vi har, ved hjelp av Avinor, gjort anslag pa de direkte virkningene av
flyplassene i form av sysselsettingstall fordelt pa aktiviteter.

Vi har beregnet produksjonsverdi og lgnnskostnader for hver av aktivite-
tene. Disse beregningene er gjort med utgangspunkt i produktivitetsanslag
og anslag pa lgnnskostnader per arsverk fra den aktuelle nzringen i Fyl-
kesfordelt nasjonalregnskapsstatistikk (FNR), som er hentet fra Panda.

Vi har beregnet regional egendekning, fordelt pa leveranser fra andre
naringer i regionen, for hver av de nevnte aktivitetene. Beregningene er
gjort med utgangspunkt i naeringsfordelte data over underleveranser fra
FNR, som er hentet fra Panda.

Vi har beregnet et basisalternativ (nullalternativet) og et virkningsalterna-
tiv for hver flyplass. Virkningene av flyplassen er differansen mellom
disse alternativene og omfatter direkte, indirekte og induserte effekter.

Forholdet mellom de beregnede virkningene i punkt 5 og de direkte
virkningene i punkt 2 utgjer multiplikatoren. Multiplikator er beregnet for
produksjon og sysselsetting.

1-5 omfatter ikke katalytiske effekter. Vi har grovt beregnet katalytiske
effekter i etterkant, med utgangspunkt i analyser som er gjennomfart
tidligere.

Summen av 4 og 6 utgjer de samlede virkningene av hver flyplass.

I tillegg har vi forsgkt & aggregere resultatene til nasjonalt niva, med den
fare for dobbelttelling som dette innebarer.
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Vedlegg 3

@dkonomiske og geografiske virkninger
av Gardermoen 2005

1. Bakgrunn, malsetting og datainnsamling

Fornebu ble nedlagt i 1998, og Gardermoen overtok rollen som Fornebu og
davaerende Gardermoen til sammen hadde. To tidligere prosjekter har kartlagt
gkonomiske og geografiske virkninger i fgrsituasjon og én ettersituasjon;
virkninger av Gardermoen og Fornebu pr 1995 (Strand 1997) og av Gardermoen
pr 2001-02 (Strand 2002). Denne tredje undersgkelsen dokumenterer situasjonen
pr 2005 og noen utviklingstrekk i perioden 1995-2005. Undergkelsen er gjengitt i
sin helhet i (Strand 2005): @konomiske og geografiske virkninger av Gardermoen
2005. TAI arbeidsdokument TR/1330.

Undersgkelsene gir gyeblikksbilder av hovedflyplassens betydning for sin region,
og virkningen av en omlokalisering. Data er hentet fra bedriftene pa og rundt
flyplassen. Pa grunnlag av informasjon fra OSL og Innovasjon Gardermoen kunne
vi bygge opp et navn- og adressearkiv som grunnlag for vare to
sparreskjemaundersgkelser. | sum har vi som for de tidligere tilsvarende
undersgkelsene oppnadd tilfredsstillende svarprosenter, bade i forhold til
virksomheter *innenfor gjerdet’ og til medlemsbedriftene i Innovasjon
Gardermoen.

Dette prosjektet har veert strengt fokusert pa gkonomiske sysselsettingsvirkninger
og den geografiske fordelingen av disse. Samfunnsmessige virkninger av et tiltak
kan klassifiseres i to hovedgrupper, realgkonomiske virkninger og
fordelingsvirkninger. Realgkonomiske virkninger representerer endringer i bruk
og tilgang av realressurser i en gkonomi. Fordelingsvirkninger representerer en
ren omfordeling av ressurser. Dermed blir den geografiske avgrensningen av
undersgkelsesomradet viktig.

2. Direkte virkninger: Struktur, bosettingsmgnster og
gkonomi

For arsskiftet 2001/02 beregnet vi antall arbeidsplasser direkte assosiert til
virksomheten pa Gardermoen til ca 12 200, tilsvarende ca 10 500 arsverk, dvs
samme fulltidsandel som Fornebu/Gardermoen i 1996.

De tilsvarende tallet for Oslo lufthavn Gardermoen hgsten 2005 har vi funnet &
veere det samme som for tre-fire ar siden, men samtidig som vi ser (fortsatte)
tendenser til strukturelle endringer.

Med "direkte assosiert” mener vi altsa virksomhet som er knyttet til driften av
selve flyplassen, som 100 % flyplassavhengig. (Et lite unntak gjer vi som tidligere
nevnt for flyplasshotellene, slik at de tallene for direkte virkninger vi her opererer
med er justert ut fra den avhengighetsgraden de selv har oppgitt, i gjennomsnitt ca
75 %.)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 75
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

Til sammenligning hadde gamle Gardermoen og Fornebu i 1996 til sammen

10 250 arbeidsplasser. Den nye hovedflyplassen har m a o fortsatt ca 2 000 eller
nesten 20 % flere direkte arbeidsplasser og arsverk enn den gamle
Gardermoen/Fornebu-kombinasjonen. Dette innebaerer ogsa at Gardermoen i dag
ca 11 ganger sa mange direkte sysselsatte som Gardermoen 1996, med de
konsekvenser det har hatt og vil ha bl a for Gardermoens narregion.

2.1 Arbeidsplassene etter kategori og geografi
Arbeidstakerne fordeling pa hovedgrupper:

Virksomhet Antall 2001 Antall 2005
Flyselskaper og tilknyttede tjenester

(Bl a catering, handling, flyfrakt) ca 8 250 ca 8 000
OSL og offentlige tjenester

(OSL, politi, toll, post, ambulanse) ca 750 ca 800
Hotell, servering, detaljhandel cal 200 cal 350
Forsvaret (antatt samme omfang som i 2001) ca 250 ca 250

Andre tjenester

(Bl a reisebyrd, parkering, bilutleie, sikkerhet,

tilbringertransport, renhold) cal 750 ca 1800
Sum cal2 200 cal2 200

T rapport 807/2005

Sysselsettingsstruktur Gardermoen 2005

1. Flyselskaper og tilknyttede tjenester 8 000
1.1 Flyselskaper 5000
1.2 Handling, vedlikehold 1 900
1.3 Catering 400
1.4 Drivstoff, flyfrakt 700
2. OSL og offentlige tjenester 800
2.1 OSL 450
2.2 Politi, toll, post, ambulanse 350
3. Hotell, servering, detaljhandel 1 350
3.1 Hoteller 500
3.2 Kafé/restaurant 500
3.3 Detaljhandel 350
4. Forsvaret 250
5. Andre tjenester 1 800
5.1 Transport, tilbringer 500
5.2 Sikkerhet 500
5.3 Renhold 250
5.4 Parkering 100
5.4 Annet 450
Sum 12 200
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Flyselskapene og direkte tjenester til dem er naturlig nok den klart starste aktgren,
med to tredjedeler av de ansatte. Det er allikevel interessant a registrere at andelen
handel mv har gkt. Denne tendensen bekreftes av utviklingen 2001-05, med en
svak nedgang i antall sysselsatte direkte knyttet til flyselskapene en tilsvarende
svak gkning for gvrig. Strukturforskjellene mellom nye Gardermoen og Fornebu
og utviklingen pa Gardermoen de siste arene illustreres av fglgende tabell:

Virksomhet Fornebu 1996  Gardermoen 2001  Gardermoen 2005
Flyselskaper 80 69 67
Offentlige tjenester 5 6 7
Detaljhandel 5 10 11
Andre tjenester 10 15 15
Sum 100 100 100

T@I rapport 807/2005

Grupperer vi arbeidsplassene pa basis av hjemstedskommune for den ansatte, far
vi falgende geografiske fordeling i 2001 og 2005:

Andel 2001 Andel 2005

Hjemsted (%) (%)
Ullensaker 12,0 15,0
Nannestad 6,5 6,5
Eidsvoll 7,0 7,0
Nes, Hurdal, Gjerdrum 4,0 3,0
@vre Romerike i alt 29,5 31,5
Nedre Romerike 7,0 8,0
Asker og Baerum 12,5 9,0
Akershus for gvrig 2,5 3,0
Oslo 26,0 25,0
Hedmark 4,0 4,0
Oppland 2,5 2,5
Buskerud 6.0 5,0
@stfold 2,5 2,0
Vestfold 15 2,0
Norge for gvrig 5,0 6,0
Utlandet 0,5 2,0
Sum 100 100

T@I rapport 807/2005

Allerede tre ar etter apningen hadde @vre Romerike, og Ullensaker spesielt, blitt
et bosettingsmessig tyngdepunkt for de ansatte pa Gardermoen. Denne
utviklingen har fortsatt, men fokusert pa gkt andel i Ullensaker og tilsvarende
nedgang serlig i Asker og Baerum. 1 2001 hadde f eks Romerike en samlet andel
pa 36,5 % mot Oslo/ Asker/Baerum 38,5 %. | 2005 er forholdet snudd til 39,5 %
henholdsvis 34,5 %.

Den siste firedrsperioden er altsa karakterisert av at bosettingsmganstret har
stabilisert seg. Unntaket er Ullensaker som ytterligere har gkt sin andel, og Asker
og Baerum med redusert andel. Oslo og andre regioner i Norge, ogsa kommunene
pa @vre og Nedre Romerike, har omtrent samme andel som i 2001. Utlandet,
serlig Danmark og Sverige, har gkt sin lille andel, og seerlig pga Sterlingansatte.

Sammenliknet med situasjonen pa Fornebu ser vi at:

e Oslo, Asker og Baerums andel er fortsatt meget stor, men na nzr halvert,
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e Romerikes samlede andel er na starre enn Oslo, Asker og Beaerums, og
mangedoblet i forhold til far,

e iringvirkningssammenheng er det ogsa interessant at Hedmark og
Oppland har tredoblet sin andel, men til en andel som fortsatt er liten,

e Buskerud har fatt mer enn halvert sin andel av hovedflyplassassosierte

bosteder.
Fornebu 1996 Gardermoen 2005
Hjemsted Andel (%) Andel (%)
Oslo 35 25
Asker og Baerum 31 9
Oslo, Asker og Baerum 66 34
Romerike 9 40
Akershus for gvrig 3 3
Hedmark og Oppland 2 6
Buskerud 12 5
@stfold og Vestfold 5 4
Norge for gvrig og utlandet 3 8
Sum 100 100

T@I rapport 807/2005

2.2 dkonomisk betydning: L@nninger, omsetning og
forbruksbetingede virkninger

Bedriftene genererer ringvirkninger gjennom sine investeringer og sin drift, og
gjennom forbruket til sine ansatte. Lann og omsetning er begge et grunnlag for a
beregne forbrukerinduserte og andre gkonomiske og sysselsettingsmessige
virkninger. Lgnn og omsetning pr ansatt har endret seg vesentlig siden 2002.
Gjennomsnittsinntekten er bare forsiktig justert opp til ca 370 000 kroner pr
arsverk. Dette representerer en tilsvarende forsiktig oppjustering av det samlede
arlige lgnnsbudsjett til ca 3,9 milliarder kroner.

Lann varierer selvsagt mye mellom yrkesgrupper i spennet fra piloter til
renholdspersonale. Fordi bosettingsmanstret fortsatt er noe forskjellig for de
forskjellige yrkesgruppene, vil vi ogsa kunne finne noen geografiske variasjoner i
lennsinntekt.

Omsetning pr ansatt/arsverk varierer med type bedrift!”. For Gardermoen 2005 har
vi funnet at de aktivitetene som er definert som “direkte’ representerer en bedrift
med en samlet omsetning og produktivitet av samme stgrrelsesorden som i 2001,
dvs ca 18,5 milliarder totalt og en gjennomsnittsomsetning pr arsverk pa ca 1,75
millioner kroner, altsa en svak nedgang i faste priser. De tilsvarende tall for
Fornebu i 1996 ble beregnet til ca 10 milliarder kroner og 1,2 millioner kroner.

17 For flyselskapene som har vansker med bryte sin omsetning ned pé flyplassniva, har vi
forutsatt omsetning pa &rsverk som gjennomsnittet for de virksomhetene vi faktisk har
omsetningstall for.
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Lennsinntektene forbrukes av arbeidstakeren og hans husholdning til skatter,
sparing, kapitalutgifter og vanlig forbruk. Dersom vi forutsetter et totalforbruk pa
3,9 milliarder brutto, og mottakernaringene har en omsetning pa 1,75 millioner i
omsetning pr arsverk, tilsvarer dette som i 2001, ca 2 200 arsverk. Dette er sveert
grove gjennomsnittsbetraktninger, men antyder likevel en starrelsesorden.

Hvordan disse virkningene fordeler seg geografisk, er vanskelig a vite ngyaktig
uten a kjenne forbruksstrukturen i detalj. Bosettingsmanstret til disse
lennsmottagerne gir én pekepinn, men representerer neppe noen helt realistisk
forutsetning. Forutsetter vi f eks at forbruket skjer lokalt, dvs i
hjemstedskommunen, vil ca 15 % nedfelle seg i Ullensakers gkonomi, og ca 31,5
% i @vre Romerike som helhet, dvs noe stgrre andeler enn i 2001.

2.3 Leveranser til flyplassbedriftene
Flyplassbedriftene fikk i denne forbindelse fglgende spgrsmal:
e Huvilke er bedriftens viktigste underleverandgrer?

Vi far her en indikasjon pa hvilken geografisk struktur som karakteriserer farste
ordens ringvirkninger, dvs til underleverandegrer til virksomheter som direkte er
knyttet til driften av flyplassen. Bade i 2001 og 2005 fikk vi liste pa 200
underleverandgrer som fordelte seg slik:

Andel 2001 Andel 2005

Leverandgradresse (%) (%)
Ullensaker 25 28
Romerike for gvrig 11 8
Akershus for gvrig 4 5
Akershus 40 41
Oslo 43 37
@stlandet for gvrig 9 7
Norge for gvrig 4 7
Utlandet 4 8
Sum 100 100

T rapport 807/2005

Det synes som det allerede tre ar etter dpningen var etablert et mgnster som
vedvarer til i dag. To omrader dominerer sterkt. Det ene er selve neromradet i
Ullensaker som allerede tre ar etter apningen var blitt hjemsted for en meget
vesentlig del av leverandgrfunksjonene. Det andre er Oslo, som har omtrent
samme leverandgrandel overfor Gardermoen i dag som overfor Fornebu for ti ar
siden. Vi kan ogsa ane en tendens til konsentrasjon i korridoren mot Oslo, mens
@vre Romerike utover Ullensaker og neeromradene nord- og gstover bare er
sporadisk representert i denne sammenheng.

3. Innovasjon Gardermoen: indirekte virkninger

Kapittel 2 omfatter hva vi har definert som direkte virkninger. Vi vil her supplere
med undersgkelsen av medlemsbedriftene i Innovasjon Gardermoen. Innovasjon
Gardermoen (IG) er en nettverks- og interesseorganisasjon for bedrifter pa
@stlandet. Den har szrlig fokus pa flyplassregionens naringsliv, politikere og
myndigheter, og karakteriserer seg selv som en ’mgteplass’ for nye relasjoner,
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kunder og forretningsforbindelser, en *informasjonssentral’ for regional
naringsrettet informasjon, og en apningskanal” som taler bedriftenes interesse.

IG ble etablert i 1999 og eies av sine medlemmer. Som medlemmer opptas alle
typer bedrifter, uavhengig av starrelse og bransje. Virksomheter som faller
utenom kravet til ordingert medlemskap som f eks organisasjoner og kommuner
vil kunne tegne seg som assosierte medlemmer. IG hadde i 2001 ca 230
medlemmer, i dag ca 300 og i tillegg Ringerike Neeringsforum med sine
"assosierte” medlemmer. Spennvidden i medlemsmassen kan illustreres av navn
som Eidsvoll kommune, advokatfirmaet Selmer, Aetat Jessheim, Eidsvoll
videregaende skole, Landbruksdepartementet, Ullensaker/Kisa fotball, Bertel O.
Steen, Exact Eiendomsmeglere, Finsbraten, Nes Golfklubb, Arvika kommune og
Flisa trykkeri. Ogsa OSL, SAS og andre bedrifter med ren driftsfunksjon er
medlemmer. De behandles derfor ikke i denne delundersgkelsen. Vi fokuserer her
pa bedriftsmedlemmer som ikke har en ren driftsfunksjon og dermed ikke er 100
% avhengig av flyplassen.

Bedriftene ble spurt om antall ansatte, arsverk, hjemsted, lgnnsutgifter,
omsetning, avhengighetsgrad, verbal beskrivelse av flyplassens betydning, og en
vurdering av flyplassens framtidige betydning i forhold til i dag. Bade for 2001 og
2005 er beregningene i det falgende basert pa svar fra ca 30 % av medlemsbedrif-
tene. Vi vet ikke om utvalget er representativt for medlemsmassen i gjennomsnitt.

I 2001 var bedriftene sterkt konsentrert til naerregionen, serlig til vertskommunen
Ullensaker, og lokalisert enten i umiddelbar naerhet til selve Gardermoen, f eks
Gardermoen Park, eller pa Jessheim. Til sammen var Ullensaker og @vre
Romerike for gvrig (dvs Nannestad, Eidsvoll, Gjerdrum, Nes og Hurdal) hjemsted
for to tredjedeler av medlemmene. Lokaliseringsmgnstret gjenspeilte ogsa
allerede da en viss korridorutvikling mot Oslo.

Utviklingen de tre-fire siste arene er farst og fremst karakterisert av at Innovasjon
Gardermoens geografiske ’kraftfelt” er blitt betydelig utvidet, bade i retning Nedre
Romerike-Oslo, men ogsa til andre fylker og regioner og utlandet. Dette kan veere
en indikator pa at flyplassens funksjonelle kraftfelt totalt sett er utvidet. Vi finner
bl a i dag et betydelig antall medlemmer bade i Kongsvingeromradet, pa
Ringerike og i Varmland. Det som har skjedd er at antall medlemmer i Ullensaker
er omtrent uforandret, men at den relative andelen er gatt vesentlig ned.

Andel 2001 Andel 2005

Adresse (%) (%)

Ullensaker ca4s ca 30
@vre Romerike for gvrig ca 20 ca 15
Nedre Romerike cal3 cal5
Oslo cal2 ca 20
Andre steder og utlandet ca 10 ca 20
Sum 100 100

TQI| rapport 807/2005

3.2 Funksjonell karakteristikk av flyplassavhengigheten

Alle 1G-medlemmene har forutsetningsvis et visst avhengighetsforhold til
hovedflyplassen. Bedriftene ble stilt falgende sparsmal:
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Beskriv med stikkord hovedflyplassens starste betydning og viktigste funksjon i forhold
til bedriften:

Bade i 2001 og 2005 kommenterte de aller fleste dette, selv om det var et apent
spgrsmal, og til dels ganske utfyllende. Svarene kunne kategoriseres i tre
hovedgrupper, men som i mange tilfeller definitivt overlapper i den forstand at
samme bedrift med samme tyngde nevner to kategorier, og serlig i 2005-svarene.

Leverandgrer: Dette er bedrifter og andre virksomheter som har leveranser av
varer eller tjenester som direkte har med driften av flyplassen a gjare, eller
indirekte som underleverander til driftsfunksjoner. Betydningen av disse
leveransene for den enkelte bedrifter varierer fra malbar, men liten, til opp mot
full avhengighet.

Vekstavhengige: Dette er bedrifter som satser pa leveranser av varer og tjenester
primert betinget av den vekst i befolkning og naeringsliv flyplassen forventes a
skape. Betydningen malt som en andel av omsetningen vil pa kort sikt ofte veere
relativt liten.

Tilgjengelighetsavhengige: Dette er virksomheter som begrunner sitt
lokaliseringsvalg eller sin assosiasjon til flyplassen ut fra fysisk narhet, og da
seerlig i forbindelse med reisevirksomhet til og fra. Slike virkninger kan altsa
kalles katalysatorvirkninger og som kan ha like reelle virkninger for regionen som
andre, men uten at betydningen for omsetningen i bedriften selv, i hvert fall i
gyeblikket, trenger & veere stor. Over tid vil slike virksomheter kunne utvikle seg
til & bli genuine ringvirkningsaktivitet med malbar avhengighetsgrad. En slik
dynamikk ble da ogsa bekreftet av strukturen i framtidsvurderingene, som vi
drgfter neermere i avsnitt 5.4.

I 2001 dominerte leverandarbedriftene i antall. Omtrent halvparten oppga denne
funksjonen som viktigst i forhold til flyplassens betydning, ca 20 % la mest vekt
pa det etterspgrselspotensial for sine varer og tjenester som den flyplassgenererte
befolknings- og naeringslivsutviklingen representerer, mens ca 30 % vektla fysisk
neerhet som viktigst. | 2005 var det mer overlapp som forteller at
avhengighetsbildet er mer nyansert enn tidligere. 1 2005 finner vi en nesten jevn
fordeling pa de tre kategoriene. Nar det na legges starre vekt hva vekstpotensialet
I regionen betyr, gjennom uttalelser av typen "Vekst i regionen som en falge av
hovedflyplass”, kan det tolkes som et uttrykk for starre generell optimisme nar det
gjelder flyplassetableringens langsiktige betydning, uavhengig av bedriftstype og
dagens avhengighetsgrad.

3.3 Flyplassavhengighet og skonomiske og geografiske virkninger

De tre hovedkategoriene 1G-medlemmer, uttrykker ulik avhengighet av
flyplassen, bade i 2001 og 2005. For de ’leveranseavhengige’ er gjennomsnittlig
avhengighetsgrad begge ar i forhold til total omsetning 40-50 %, for de
"vekstavhengige’ pa 10-20 %, og naer null for de ’tilgjengelighetsavhengige’.
Spersmalet ble formulert som falger:

Omtrent hvor stor del av denne omsetningen er etter bedriftens vurdering avhengig av
tilknytningen til hovedflyplassen?

- hele omsetningen [ ]

-ca....... % av omsetningen
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Pa grunnlag av informasjon om omsetning og bedriftens egen vurdering av
avhengighetsgrad, har vi beregnet den samlede flyplassavhengige omsetning som
et produkt. 1 2001 fant vi en samlet omsetning pa ca 5 milliarder kroner, hvorav ca
950 millioner "flyplassavhengig”, dvs gjennomsnittlig avhengighetsgrad pa ca 18
%. Dersom de gvrige medlemsbedriftene i Innovasjon Gardermoen i gjennomsnitt
hadde like stor omsetning og samme avhengighetsgrad som dem vi har faktisk
fikk informasjon fra, representerte de til sammen en arlig omsetning pa ca 15
milliarder kroner, hvorav ca 3 milliarder kunne assosieres til hovedflyplassen.

En helt tilsvarende beregningsprosedyre pa 2005-svarene og en gjennomsnittlig
avhengighetsgrad pa ca 24 %, gir at de relevante medlemsbedriftene kan ha en
arlig omsetning pa vel 19 milliarder kroner, hvorav ca 4,5 milliarder er
“flyplassavhengig”. Dette forteller at totalomsetningen i medlemsbedriftene (som
er flere enn far), kan ha gkt med bortimot 30 % i perioden 2001-05, slik at vi har
identifisert en flyplassbetinget omsetning som er ca 50 % hgyere enn i 2001-
undersgkelsen.

Hvis omsetningen fordeles etter bedriftens beliggenhet som over, far vi nok en
indikasjon pa viser at Innovasjon Gardermoens, og forutsetningsvis Gardermoens,
geografiske kraftfelt er blitt starre, slik at f eks Ullensakers og @vre Romerikes
relative andel i denne sammenheng, er blitt mindre, men ikke slik at den
flyplassavhengige omsetningen har gatt ned.

Flyplassbetinget Flyplassbetinget

Adresse omsetning 2001 omsetning 2005

(milliarder kr) (milliarder kr)
Ullensaker 1,3 1,3
@vre Romerike for gvrig 0,6 0,7
Nedre Romerike 0,4 0,7
Oslo 0,4 0,9
Andre steder og utlandet 0,3 0,9
Sum 3,0 4,5

T@I rapport 807/2005

Pa grunnlag av opplysninger om antall ansatte i IG-bedriftene, har vi ogsa anslatt
hvor mange flyplassavhengige arbeidsplasser disse kan representere. | 2001 fant
vi & kunne karakterisere ca 1 500 arsverk som flyplassavhengige, for 2005 ca

2 500 arsverk, en gkning som er betinget bade av flere medlemsbedrifter og sterre
gjennomsnittlig avhengighetsgrad.

Fordeler vi disse etter samme geografiske fordelingsngkkel som for omsetning,
altsd i forhold til bedriftsadressene, finner vi at ca 1 000 av disse kan vere
lokalisert til @vre Romerike, gitt at de fleste arbeidstakerne bor i samme
kommune som bedriften er lokalisert. Som for omsetning representerer dette tallet
en nedgang i relativ andel, men allikevel en mindre gkning malt i absolutte tall.

Det er her viktig a presisere at denne fordelingen pa geografi bade av omsetning
0g sysselsetting er gjennomsnittshetraktninger. Ngyaktigere beregninger omkring
flyplassavhengighet vil eventuelt veare en oppfelgingsjobb. | denne omgang ma vi
ngye oss med & illustrere mulig sterrelsesorden av slike indirekte virkninger.
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Nar det gjelder utsagnskraften i beregningene for gvrig, er den primert pavirket
av i hvilken grad vi vil stole pa bedriftenes egne anslag pa avhengighetsgrad.
Disse er det i praksis umulig a etterprgve, men var vurdering er at disse er de
beste anslag det er mulig & fa, og at de gir oss et troverdig inntrykk av hvilken
starrelsesorden det er snakk om.

Det ma videre presiseres at disse beregningene ’bare’ omfatter medlemsbedriftene
i Innovasjon Gardermoen. Forskjellen fra forrige undersgkelse er at vi har
identifisert flere indirekte virkninger, og at den gjennomsnittlige
flyplassavhengigheten i de undersgkte bedriftene er blitt starre.

3.4 Framtidsforventningene: Stagnasjon eller vekst?

Medlemsbedriftene i Innovasjon Gardermoen ble bade i 2001 og 2005 bedt om &
karakterisere sin generelle forventning til betydningen av flyplassen for seg selv i
framtida i forhold til betydningen i dag. Svarfordelingen er ngyaktig den samme
begge ar. Vi finner altsa ingen "utflating” mht optimisme. Fordelingene forteller
at et flertall av bedriftene opplever at de fortsatt — syv ar etter flyplassapningen —
er i en dynamisk fase i forhold til flyplasstilknytningens betydning, hele
potensialet i s& mate er ikke tatt ut, de ser fortsatt utviklingsmuligheter. Samtidig
velger et stort antall bedrifter ogsa i dag a svare at framtidsbetydningen vil vere
omtrent som dagens. Det gir uttrykk for at de allerede etter tre ar vurderte seg selv
a ha kommet i et slags stabilt og framtidsrettet avhengighets- og
tilknytningsforhold, og at denne oppfatningen varer ved.

Ar 2001 2005
Vurdering (%) (%)
Omtrent samme betydning som i dag 45 45
Starre betydning enn i dag 55 55
Mindre betydning enn i dag (0) (0)
Sum 100 100

T@I rapport 807/2005

Mens vi i 2001 kunne se en tendens til at bedrifter som mener at betydningen vil
bli starre i framtida ogsa hadde hgyest avhengighetsgrad mht omsetning, finner vi
2005 ingen slik sammenheng. Graden av optimisme malt pa denne maten er
uavhengig av dagens avhengighetsgrad. Det betyr f eks at bedrifter med ingen
konkrete gkonomiske koblinger mellom sin bedrift og flyplassen, altsa
representanter for katalytiske virkninger, i dag i starre grad ser muligheter for
slike koblinger i framtida enn for fire ar siden.

4. Flypassasjerenes gkonomiske betydning

Strand (1997 & 2002) dokumenterer noen av de induserte virkningene som
genereres av forbruket til flypassasjerer som besgker Osloregionen. Vi har
oppdatert disse beregningene med basis i den nasjonale reisevaneundersgkelsen
pa fly 2003. De anvendte forbrukstallene er oppdaterte bl a Nortra- og ECA-
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undersgkelser, Akselsen (1994), Jean-Hansen (1996) og Haukeland og Grue
(1996). Nar et oppdatert OD-mgnster om relativt kort foreligger pa grunnlag av
reisevaneundersgkelsen i 2005, vil en ytterligere oppdatering lett kunne
gjennomfares. Vi opererer med to reisehensikter, forretnings og private reiser, og
skiller i noen sammenhenger mellom besgkende fra innland og utland.

Forretningsreiser bestar av reiser i forbindelse med kurs/konferanse/kongress,
forhandlinger/salg/innkjap, service- og konsulentoppdrag og annen forretnings-
0g tjenestevirksomhet, og arbeidsreiser og reiser til og fra militer
farstegangstjeneste. Private reiser bestar av reiser mellom hjemsted og
skole/studiested, reiser til/fra kultur- og idrettsarrangement, besgk til slekt og
venner, helgeturer, lengre feriereiser og andre private reiser.

Romerike er her definert som i fylkesplanarbeidet som @vre Romerike
(Ullensaker, Nannestad, Eidsvoll, Gjerdrum, Hurdal og Nes) og Nedre Romerike
(Aurskog-Hgland, Fet, Sgrum, Skedsmo, Relingen, Larenskog og Nittedal).

4.1 Forretningsreiser

Pa grunnlag av reisevaneundersgkelsen har vi for 2003 beregnet antall besgk i
forretnings- og tjenestegyemed til Oslo og Akershus fra resten av Norge til ca
1,15 millioner enkeltreiser. Dette er vesentlig mindre enn i 2000, da tallet var ca
1,4 millioner. For hvert av de tre arene fordeler reisene seg slik pa besgksomrade:

Innlandsbesgkende 1998 (Fornebu) ca 2000 2003
. Til Oslo 86 88 87
. Til Asker og Baerum 8 4 2
. Til Romerike 3 6 10
o Til Akershus forgvrig 3 2 1
| alt 100 100 100

T rapport 807/2005

Oslo er fortsatt det desidert viktigste reisemalet, helt uavhengig av om Fornebu
eller Gardermoen er hovedflyplass. Betydningen av Asker og Ba&rum som
reisemal har derimot sunket kraftig og jevnt, samtidig som vi registrerer en meget
Klar tendens i retning av at Romerikskorridorens andel gker betydelig. Innenfor
denne har de to dominerende enkeltreisemal postadresse Gardermoen og
Lillestram/Kjeller, med en andel pa henholdsvis 50 og 30 % av alle reisemal pa
Romerike.

Antall tilsvarende forretningsreisebesgk fra utlandet er for 2003 beregnet til ca
750 000. I motsetning til for innenlandske forretningsreiser, finner vi her en
tilsvarende sterk gkning, fra ca 620 000 i 2000. Reisene fra utlandet har et enda
tydeligere geografisk fokus:

Utlandsbesgkende ca 2000 2003
. Til Oslo 96 92
. Til Asker og Baerum 2 3
. Til Romerike 1 4
o Til Akershus forgvrig 1 1
| alt 100 100

T@I rapport 807/2005
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Fra utlandet er Oslo et enda mer dominerende reisemal for forretningsreiser via
Gardermoen, med en andel som fortsatt er over 90 %. Det tydeligste
utviklingstrekket er imidlertid at Romerikskorridoren pa samme mate som for de
innenlandske forretningsreisene har gkt sin andel vesentlig og igjen med
Ullensaker og Skedsmo som de helt dominerende enkeltkommunene.

For forretningsreiser i sum blir dermed utviklingen meget tydelig. Selv om Oslo
fortsatt er det helt dominerende reisemal for forretningsreiser til Oslo og
Akershus, med en andel pa snaue 90 %, sa er utviklingstendensen helt i
Romerikes "faver”. Bare pa arene 2000-03 fordoblet denne regionen sin andel av
alle forretningsreisene fra ca 4 til ca 8 %.

Forretnings- og tjenestereisene er gjort om til besgksdagn pa grunnlag av
ngkkeltall som er beregnet ut fra reisevaneundersgkelsen:

e 21% av de innenlandske forretningsreisene er dagsreiser, 79% har en gjennomsnittlig besgkstid
pa 4,3 dagn, mens

e 14% av besgkene fra utlandet er dagsreiser, og 86% har en gjennomsnittlig besgkstid pa 4,5
dagn.

De tilsvarende ngkkeltall for 2000 for innlandsreisene var 34 % dagsreiser, 0og 66

% med gjennomsnittsbesgkstid 3 degn. De innenlandske forretningsreisene er m a

o blitt vesentlig feerre, men samtidig klart lengre i varighet. Ogsa fra utlandet var

det ogsa flere dagsreiser og faerre og kortere overnattingsreiser i 2000, men

forskjellene i utvikling har veert mindre enn for innenlandsreisene.

For beregningen av hvor mange dagsbesgk og gjestedegn dette representerer, er
det viktig a presisere at antall reiser her er enkeltreiser. Vi forutsetter derfor at

hvert enkelt besgk i Oslo-omradet representerer to enkeltreiser med fly, altsa at
alle reiser tur/retur med fly. Dette gir falgende tall for dagsbesgk og gjestedagn:

e ca 120 000 dagshesgk for innenlandske forretningsreiser, og ca 455 000 besgk & 4,3 dggn, dvs
ca 1,95 millioner gjestedagn, og

e ca 50 000 dagsbesgk for utenlandske forretningsreiser, og ca 320 000 besgk a 4,5 dggn, dvs ca
1,44 millioner gjestedggn.
Til sammenligning fant vi for 2000 ca 240 000 innenlandske dagsbesgk og ca 1,38
millioner gjestedggn, og for reisene fra utlandet ca 65 000 dagsbesgk og ca 1,03
millioner gjestedggn. Selv om altsa det totale antall innenlandske forretningsreiser
gikk ned i perioden 2000-03, sa gjer forskjellen i reisevarighet at vi far vesentlig
feerre dagsbesgk, men ca 40 % flere gjestedagn, den samme gkningen som for
reisene fra utlandet.

4.2 Private reiser

For private reiser har vi tilsvarende beregnet ca 755 000 enkeltreiser til og fra
Oslo og Akershus fra resten av Norge, mot ca 700 000 i 2000. Oslo er ogsa i
denne sammenheng det desidert viktigste reisemalet, og like dominerende som for
forretningsreisene. Vi kan heller ikke se tilsvarende tendens til geografiske
vridninger i besgksmgnstret de senere ar som for forretningsreisene. Mens antallet
private innenlandske besgksreiser hadde en forholdsvis beskjeden gkning i
perioden 2000-03, sa gkte trafikken fra utlandet til neer det dobbelte, fra ca

265 000 til ca 515 000, og like sterkt fokusert mot Oslo som de tilsvarende
forretningsreisene.
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Innlandsbesgkende 1998 (Fornebu) ca 2000 2003
) Til Oslo 81 88 88
. Til Asker og Beerum 8 4 4
o Til Romerike 4 4 4
o Til Akershus forgvrig I 4 4
| alt 100 100 100
Utlandsbesgkende ca 2000 2003
o Til Oslo 95 94
. Til Asker og Baerum 2 2
o Til Romerike 2 2
. Til Akershus forgvrig 1 2
| alt 100 100

TQI rapport 807/2005

For privatreiser i sum er utviklingen, i motsetning til for forretningsreisene, at
markedsandelen omradene imellom er uforandret i perioden. Privatbesgkende
drar til Oslo i like stor grad, og har i like liten grad som far Romerike og
Akershus for gvrig som reisemal.

Pa tilsvarende mate som for forretningsreisene, er ogsa disse reisene er gjort om
til besgksdagn. Utgangspunktet er at

e 3% av de innenlandske private reisene er dagsreiser, 97% har en gjennomsnittlig besgkstid pa
8,3 dggn, mens

e 1% av besgkene fra utlandet er dagsreiser, og 99% har en gjennomsnittlig besgkstid pa 10,1
dagn.

Dette gir folgende tall for dagsbesgk og gjestedggn:

e ca 11 000 dagsbesgk for innenlandske private reiser, og ca 366 000 besgk & 8,3 dagn, dvs ca
3,04 millioner gjestedagn, og

e ca 2 600 dagsbesgk for utenlandske private reiser, og ca 255 000 besgk & 10,1 dggn, dvs ca
2,57 millioner gjestedggn.
Nar det gjelder forholdet mellom dagsreiser, overnattingsreiser og varighet, er
forskjellen mellom situasjonen i 2000 og 2003 mindre enn for forretningsreisene.
Men ogsa her har varigheten gkt. | de innenlandske reisene er forholdstallet
mellom og overnattingsreiser og dagsreiser endret seg fra ca 20:1 i 2000 til ca
30:11 2003, og en tilsvarende gkning i gjennomsnittlig besgkstid fra 5,2 degn til
7,1 dagn. For reisene fra utlandet er det samme forholdstallet endret seg fra ca
30:1 til ca 100:1, og varigheten fra 9,7 dggn til 10,1 dggn.

Nar det gjelder antall dagsbesgk og besgksdggn fant vi til sammenligning for
2000 ca 18 000 innenlandske dagsbesgk og ca 1,75 millioner gjestedagn, og for
reisene fra utlandet ca 4 000 dagsbesgk og ca 1,24 millioner gjestedagn. Antall
dagsbesgk har altsa som forretningsreisene gatt ned, men samtidig som bade
antall reiser og varighet har gkt. Det innebarer at antall gjestedagn for
innenlandsreisene har gkt med ner 75 %, og for reisene fra utlandet med over 100
% i lgpet av denne relativt korte tidsperioden.

4.3 Forbruksbetinget omsetning

| sum gir disse beregningene ca 3,4 millioner gjestedggn pa forretningsreiser i
tillegg til ca 170 000 dagsbesgk. Reiser med private formal representerer ca
14 000 dagsbesgk og ca 5,6 millioner gjestedagn. Disse besgkene representerer et
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betydelig forbruk i besgksomradene. Vi har ikke direkte grunnlag for & fordele
forbruket geografisk, men en rimelig antagelse vil vaere at det antagelig er
noenlunde slik besgksmgnsteret antyder, dvs at det aller meste av
‘farstehands’forbruket skjer i Oslo. Hvordan de indirekte virkningene av disse
forbruksvirkningene fordeler seg, vet vi selvsagt ingen ting spesifikt om. Vi ma
derfor ngye oss med & ansla et totalforbruk, og i tillegg spekulere pa hvor mange
avledede arbeidsplasser et slikt forbruk kan representere.

| tidligere undersgkelser er normtallene for forbruk assosiert til forretnings- og
tjenestereiser basert pa flere kilder, bl a det engelske ECA’s komparative
undersgkelse av prisnivaet i verdens storbyer og NORTRAs undersgkelse av
kongressdeltakere i Norge. Resultatene fra de forskjellige undersgkelsene sprikte
ikke mye, og vi stipulert et gjennomsnittlig degnforbruk i 2000 pa 2 400 kroner
og et gjennomsnittlig forbruk for dagsbesgk pa 1 000 kroner. Dette forbruket
inkluderer overnatting pa godt hotell, utgifter til mat og drikke, transport og annet.

Fordi vi ikke har noe spesifikt grunnlag for & oppdatere disse ngkkeltallene, har vi
anvendt de samme ogsa i denne undersgkelsen.

De private reisene er en vesentlig mer uensartet gruppe enn forretningsreisene, og
sikkert ogsa mht forbruksvariasjoner, kanskje spesielt nar det gjelder overnatting.
Dette inneberer at for noen private reiser, f eks feriereiser, vil forbruket kunne
vere av samme starrelsesorden som for forretningsreiser, for andre mye mindre.

Ogsa her har vi valgt & stipulere belgp vi tror heller ligger i underkant enn
overkant av det virkelige gjennomsnittet. Det viktigste er allikevel, etter vart syn,
a oppgi disse normene, slik at de eventuelt kan korrigeres om bedre informasjon
tilsier det. Disse normene er her stipulert til i gjennomsnitt 500 kroner for
dagsbesgk og 1 000 pr dagn for overnattingsbesgk.

Pa dette grunnlaget kommer vi fram til at flypassasjerene som har Oslo og
Akershus som besgkssted i 2003 la igjen et belgp i dette omradet av falgende
starrelsesorden, og et belgp som altsa ikke inkluderer selve flyreiseutgiftene:

Forretningsreiser:

2 400 x 3 400 000 = 8,16 milliarder kroner
1000 x 170 000 = 170 millioner kroner
Private reiser:

1 000 x 5 600 000 = 5,60 milliarder kroner
500 x 14 000 = 7 millioner kroner

dvs til sammen et forbruk som representerer ca 14 milliarder kroner i ’omsetning’
for dem som leverer de tilhgrende varer og tjenester. Utviklingen 2000-03 kan
beskrives av falgende tabell:

2000 2003
Forretningsreiser:
Overnattingsreiser 5,76 milliarder kr 8,16 milliarder kr
Dagsreiser 300 millioner kr 170 millioner kr
Private reiser:
Overnattingsreiser 3,00 milliarder kr 5,60 milliarder kr
Dagsreiser 11 millioner kr 7 millioner kr
| alt 9,07 milliarder kr 13,94 milliarder kr
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 87

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

Hovedkonklusjonen er at vi finner en forbruksgkning pa vel 50 % i perioden
2000-03, og pé tross av at normtallene for forbruk er holdt uforandret. Arsaken
skyldes i det vesentlige at oppholdet i regionen er blitt lengre, og serlig for de
forretningsreisende.

Om vi fordeler disse belgpene etter den ngkkel som besgksmganstret antyder, vil
snaue 90 % av det forbruk de forretningsreisende representerer, dvs ca 7,4
milliarder kroner, skje i Oslo, mens ca 8 %, dvs ca 670 millioner kroner, vil skje i
Romeriksregionen. Tilsvarende tall for gvrige reisende er ca 5,1milliarder og ca
170 millioner kroner. Tilsammen “tar’ m a o Oslo ca 12,5 av de i alt 14 milliarder
kroner, og Romeriksregionen kanskje 8-900 millioner, (men kanskje mindre, fordi
den ngkkel som selve besgksmgnstret antyder ikke ngdvendigvis ikke er god nok
mht tilhgrende forbruk.)

Dette kan altsa bety at flypassasjerer med besgksmal i Osloregionen fortsatt
legger igjen det aller meste i Oslo. Men det betyr ogsa at forbruket i
Romeriksregionen er fordoblet i perioden 2000-03, altsa en vekst som er vesentlig
hagyere enn for Oslo og regionen som helhet.

4.4 Forbruksbetingede arbeidsplasser

Forbrukstall av den starrelse det her dreier seg om representerer selvsagt et
betydelig antall arbeidsplasser, selv om det er stor usikkerhet forbundet med
hvordan konverteringen faktisk er.

Vi har for virksomhetene direkte knyttet til driften pa Gardermoen og
medlemmene i Innovasjon Gardermoen beregnet en omsetning pr arsverk pa i
gjennomsnitt ca 1,75 millioner kroner. For “vanlige’ servicebedrifter og
forretninger ser det ut til at gjennomsnittet er lavere, kanskjel,5 millioner.
Anvender vi dette tallet pa skulle vi i gjennomsnitt ikke overvurdere den direkte
sysselsettingseffekten av et forbruk pa 14 milliarder kroner nar vi anslar det til vel
9 000 arsverk, hvorav — med reservasjoner som ovenfor — kanskje 5-600 til
Romeriksregionen.

Det som uansett er interessant i et framtidsperspektiv er i hvilken grad besgks- og
forbruksmgnster vil kunne bli vridd i lys av den flyplassbetingete
naeringsutvikling vi faktisk registrerer i Gardermoens narregion og
Oslokorridoren.

5. Oppsummering og sluttord

Far eller siden vil store virkninger manifestere seg i offentlig statistikk. Flere
indikatorer peker pa at "ting” har skjedd lokalt og regionalt som en konsekvens av
hovedflyplassen.

e | ’far’perioden 1995-2000 vokste alle regionene i Akershus i praktisk talt
samme veksttakt. (Ogsa Ullensaker kommune vokste i folketall som
fylkesgjennomsnittet.)

e | ’etter’perioden 2000-05 er bildet et helt annet. @vre Romerike er na den
eneste regionen med hgyere veksttakt enn i foregaende femarsperiode. Og
Ullensaker skiller seg helt ut med en veksttakt som er nar tre ganger sa
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hay som i foregaende periode, og dobbelt sa hgy som Akershus-
kommunen med nest hgyest vekst, nemlig Nannestad.

Samitidig ser vi en viss tendens til vekst over gjennomsnittet i noen
kommuner pa Nedre Romerike — Aurskog-Hgland, Sgrum og Skedsmo.

I sum finner vi altsa ogsa indikasjoner pa befolkningsmessige virkninger
utenfor det aller neermeste naeromradet, dvs Ullensaker.

e Ogsa i langtidsperspektivet fram mot 2020 tyder trendene pa at @vre
Romerike vil vokse sterkere enn resten av fylket.

Folketallsutvikling i Akershus 1980-2020. Prosentvis vekst i delperioder.

Omréade/periode 1995-2000 2000-05 2005-20
Ullensaker 8 22 22
@vre Romerike forgvrig 6 9 20
Hele @vre Romerike 7 13 21
Nedre Romerike 7 6 15
Asker og Baerum 8 3 11
Akershus for gvrig 8 5 16
Hele Akershus 7 6 15

T rapport 807/2005

Bildet, som tegner seg meget klart, er at ’etter’perioden fram til i dag
karakteriseres av en meget sterk lokal vekst, bade sett i forhold til egen
farsituasjon og andre omrader. Figur 1 understreker den hgye korrelasjonen
mellom lokal (og til dels nar-regional) folketallsutvikling og etableringen av
Gardermoen.
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Figur 1: Folketallsutviklingen i Ullensaker, Akershus for gvrig og Norge 1995-2005

En annen indikator pa at ting skjer som har med etableringen av hovedflyplassen &
gjare, er pendlingsutviklingen. Ullensaker hadde i 2001 ca 22 000 innbyggere og
sa relativt mye som ca 16 000 arbeidsplasser i sekundar- og tertizrnaringene.
Dette indikerte stor netto innpendling, i motsetning til i en fgrsituasjon med
Fornebu som hovedflyplass. En meget stor andel av disse arbeidsplassene var
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ogsa direkte knyttet til hovedflyplassen. (Strand 2002) Ullensaker var ogsa den
eneste kommunen pa @vre Romerike som til da hadde erfart et slikt trendbrudd.

Ullensaker skiller seg ogsa ut i en undersgkelse av pendlingen pa @stlandet fram til
2004. (Strand og Engebretsen 2004) | forhold til Oslopendlingen hadde det vaert
gkning i begge pendlingsretninger de senere ar, og med relativt starre
utpendlingsvekst. Dette har gitt som resultat at ubalansen 1,4:1 er mindre enn for
alle andre kommuner i Akershus. | 1980 fant vi her den aller starste ubalansen, ca
12:1, mens den i dag er minst, en utvikling som helt sikkert er delvis avhengig av
omlokaliseringen av hovedflyplass, en enkeltimpuls av tyngde Ullensaker er alene
om. Det illustreres ogsa av det paradoks (?) at Ullensaker er den eneste kommunen
som har erfart gkt pendling til Oslo de senere ar.

Selstad m fl (2004) viser at i perioden 1990-2001/02 er det én region som avviker
nar det gjelder folketalls- og sysselsettingsvekst. Det er Ullensaker/Eidsvoll som
har desiderts sterst vekst bade nar det gjelder befolkning og sysselsetting, og med
en jobbvekst som var fem ganger sterkere enn folketallsveksten. Forfatterne sier
til det at

” ... denne uproporsjonaliteten har a gjere med det sjokket @vre Romerike ble
utsatt for med utbyggingen av flyplassen, og ikke minst dpningen av den i
1998.... Var periode gir altsa en entydig vekst i antall jobber for gvre Romerike.
Men boligmarkedene har ikke tilpasset seg like fort. Det er med de gode
mulighetene til innpendling fra den gvrige Stor-Oslo regionen heller ingen
umiddelbar grunn til a flytte for de som fatt sine arbeidsplasser flyttet fra Fornebu
til Gardermoen.”

Vare “feltstudier av hovedflyplassen hgsten 2005 kan oppsummeres slik:

e Gardermoen har ca 12 200 ansatte og ca 10 500 arsverk. Dette totaltallet er
det samme som i 2001, og strukturendringene er sma. Sysselsettingen
fordeler seg pa flyselskaper og tilknyttede tjenester med ca 67 % av de
ansatte, offentlige myndigheter og tjenester med ca 7 %,
handelsvirksomhet av forskjellige slag med ca 11 % og andre tjenester
med ca 15 %.

e | bostedssammenheng er det i dag to omtrent like store tyngdepunkter:
Romerike og Oslo/Asker/Barum, hver med en andel av de ansatte pa 35-
40 %,. Men utviklingen de siste ar har vart slik at Romerikes andel na er
starst, i motsetning til i 2001. P4 @vre Romerikes skiller Ullensaker seg ut
med like stor andel som resten av @vre Romerike til sammen.

e Gardermoen-bedriftene tilsvarer til sammen et foretak med omsetning ca
18,5 mrd kroner, dvs med omsetning pr arsverk pa ca 1,75 mill kr. Dette er
omtrent det samme som i 2001. Lgnnsutgiftene utgjer ca 3,9 mrd kroner,
dvs en brutto gjennomsnittsinntekt pa 370 000 kroner, som i 2001.
Lenningene kan gi opphav til ca 2 200 forbruksgenererte arsverk, hvorav
ca 700 kunne veere lokalisert til @vre Romerike (gitt at forbruket fordeler
seg geografisk som bostedene).

e Enannen indikator pa den geografiske fordelingen av virkninger, er
leverandgrstrukturen. Oslo er fortsatt viktigst, men Ullensaker som det
andre helt dominerende tyngdepunkt har gkt sin andel betydelig.
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e Innovasjon Gardermoen bedriftene kan klassifiseres som i stgrre og
mindre grad leverandgrer til flyplassbedrifter, eller som satser pa a utnytte
den vekst i befolkning og neeringsliv som flyplassen bidrar til, eller som
begrunner sitt lokaliseringsvalg ut fra tilgjengelighet og fysisk nerhet til
flyplass.

e |G-bedriftenes flyplassavhengighet slik de selv vurderer den som en andel
av sin omsetning, er gkt fra 18 % i 2001 til 24 % i 2005. I1G-bedriftene i
sum tilsvarer da en 100% flyplassavhengig bedrift med en omsetning pa ca
4,5 milliarder kroner fordelt pa ca 2500 arsverk, hvorav ca 1 000 pa @vre
Romerike, forutsatt en geografisk fordeling som for medlemsbedriftenes
adresser. Dette kan gi opphav til 600 forbruksgenererte arsverk, herav 270
pa @vre Romerike under forutsetning som over.

e Den vedvarende optimismen i framtidsperspektivet belyses ved at ca 55 %
av bedriftene bade i 2001 og 2005 mener at flyplassens betydning vil bli
starre enn ’i dag’, og at de gvrige mener den vil forbli som den er.

e Pagrunnlag av til-fra trafikktall og ngkkeltall for forbruk har vi beregnet
at flypassasjerene som har Oslo/Akershus som reisemal i 2003 la igjen et
belgp utover selve flyreiseutgiftene pa ca 14 milliarder kroner, mot ca 9
milliarder i 2001. Dette skyldes i det vesentlige at oppholdet i regionen er
blitt lengre, og sarlig i forbindelse med forretningsreiser.

e Det aller meste, kanskje 12,5 milliarder, legges igjen i Oslo, mot kanskje
8-900 millioner i Romeriksregionen.

e Vi har anslatt at dette forbruket representerer 9 000 arsverk, hvorav
kanskje
5-600 i Romerikeregionen, men ogsa det en betydelig gkning.

Summerer vi disse tall, innebzrer de at vi pa grunnlag av vare undersgkelser har
tallfestet direkte, indirekte og induserte Gardermo-virkninger tilsvarende ca

25 000 arsverk og ca 29 000 arbeidsplasser, hvorav ca 5 900 arsverk og ca 6 900
arbeidsplasser kan ha bostedsadresse @vre Romerike. Disse kan representere en
samlet omsetning pa ca 44 milliarder kroner, hvorav @vre Romerike kan sta for ca
10,5 milliarder. Til sammenligning identifiserte vi i 2001 ca 24 500
arbeidsplasser, hvorav 6 100 pa @vre Romerike.

Kartlagte virkninger 2005

(arbeidsplasser) Totalt @vre Romerike
Direkte virkninger ca 12 200 3800
Indirekte virkninger av Innovasjon

Gardermoen-bedrifter* ca 2 900 1300
Forbruksbetingede virkninger av

bedriftsansatte og flypassasjerer* ca 13 900 1800
Sum kartlagte virkninger ca 29 000 6 900

T@I rapport 807/2005

* En sysselsatt tilsvarer 0,86 arsverk. Beregninger i rapportens avsnitt 3.4 gir en
arsverksmultiplikator for direkte, indirekte og indusert sysselsetting i forhold til direkte
sysselsetting pa 1,96, dvs at det er totalt sett ca 20 000 arsverk knyttet til OSL. I tillegg kommer
katalytiske virkninger som er drgftet i samme avsnitt.
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Denne tabellen representerer *bare’ en del av de totale virkningene, men en sterre
del en vi klarte a identifisere i 2001. Dette kan vi si med stor sikkerhet. Men vi
kan fortsatt ikke si med stor sikkerhet hvor mye stgrre de totale virkningene er,
dvs hvor mye vi fortsatt ikke har klart & identifisere.

Samlet representerte Gardermoen, bade i 2001 og 2005, ca 43 000 arbeidsplasser
og ca 36 000 arsverk. Forskjellen mellom resultatene i 2001 og 2005 ligger farst
og fremst at vi klarte a identifisere et starre antall indirekte virkninger, og
dessuten i at flypassasjerenes forbruksvirkninger gkte vesentlig. Fortsatt er ikke
alle virkninger kartlagt. Formalet med en videre oppfalging vil vaere & kartlegge
mer lokalspesifikt erfaringsmateriale, og a vurdere naermere substansen i andre
studier m t p metodisk leerdom og generalisering av multiplikatorer. Hovedut-
fordringer i praksis er & ha en viss kontroll over usikkerhetene i kartleggingen av
direkte virkninger, og a presisere hvor slik empiri slutter og spekulasjoner
omkring multiplikatorer og ukalibrerte modellberegninger overtar.
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Vedlegg 4.

Eksempel Molde

Regionen

Omradet fra Vest-Agder og til Mare og Romsdal er den dominerende
eksportregionen i Norge. Hordaland er det starste eksportfylket, etterfulgt av
Rogaland og Vest-Agder. Raolje og naturgass er ikke tatt med i denne
sammenligningen. Figur 1 viser vareeksport pr. innbygger i 2004, der vi finner de
samme fylkene naert landstoppen.
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Figur 1. Vareeksport pr. innbygger i 2004 (kilde: SSB).

Vi kan ikke ut av dette identifisere noen arsakssammenheng mellom tetthet i
flyplasser eller flyruter og innslaget av vareeksport. Det er likevel grunn til & papeke
at for eksportintensiv virksomhet vil framtidig internasjonal konkurransekraft blant
annet avhenge av raske fysiske kommunikasjoner. | flere av fylkene er det ogsa et
regionalt flyrutenett som betjener denne eksportvirksomheten og som har en viktig
matefunksjon inn til de starre flyplassene.

Bosetting, sysselsetting og ringvirkninger i Molde og omegn

Molde kommune er bade by- og landkommune med et landareal pa 362 km?.
Kommuner i Romsdalsregionen som naturlig sogner til Molde lufthavn, er: Fraena,
Gjemnes, Eide, Rauma, Midsund, Aukra, Vestnes, Sandgy og Nesset. | tillegg
kommer industristedet Sunndalsgra som deler sin reiseaktivitet mellom Molde
lufthavn og Kristiansund lufthavn. Det samme gjelder kommuner som Eide og
Nesset. Kommunen har siden 1990 hatt en moderat vekst i folketall med 9 % i
lgpet av en 15-arsperiode, mens de nevnte nabokommunene i sum har hatt en
tilnermet nullvekst. Tabell 1 viser utviklingen i Molde og de nevnte kommunene
samlet.
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Tabell 1. Befolkningsutviklingen i Molde og omegn.

1990 2001 2005
Molde 22125 23773 24124
Omegn 46595 45775 45567

Molde ligger noksa midt i Mgre og Romsdal. Figur 2. viser hvor langt man
kommer fra Molde lufthavn pa ca 1 time.
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Figur 2. Timessonen fra Molde lufthavn (sort strek)

Mellom Molde sentrum og Molde lufthavn Arg er det 6 km. Av kommunikasjoner
til gvrige deler av fylket kan nevnes hurtigbatrute til Vestnes, ferje til Vestnes
med forbindelse til Alesund og Sunnmare, ferjesamband gstover mot Andalsnes
og Dstlandet samt ferjesamband til gykommunene i ytre Romsdal. Avstandene til
Alesund sentrum er 60 km (ca 1 % time inkl ferje) og til Kristiansund 55 km (ca 1
time).

Molde er en betydelig industrikommune med relativt kompetanseintensive
bedrifter. En del av naringslivet er deltagere i den maritime klyngen i Mgre og
Romsdal, som er en av de viktigste industrielle klyngene i Norge. Vi kan blant
mange nevne Glamox (lysarmatur blant annet til skip og offshore), National
Oilwell (offshorekraner) Brunvoll AS (avanserte propellanlegg (thrustere) og
dynamisk posisjoneringsutstyr til skip og rigg, se egen ramme), Linjebygg og
Linjebygg Offshore (kraftlinjer, industrielt vedlikehold offshore). Kommunen har
ogsa betydelige nasjonale aktgrer innen privat tjenesteyting (f eks TIBE AS innen
media/reklame), og innen utdanning (H@gskolen i Molde). Kommunen er vert for
fylkesadministrasjonen samt Statens Vegvesen Region Midt-Norge og har som
sadan en betydelig offentlig sektor ut over kommunens egen virksomhet.

Molde har en hgyere andel sysselsatte innen offentlig sektor og varehandel enn
omegnskommunene, som pa sin side har en starre andel innen industri, olje og
gass samt primarneeringer (figur 3). Sysselsettingen i Molde er pa 14 652 (2004),
en gkning pa ca 2 % fra 2000. | nabokommunene er sysselsettingen 18 731, en
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nedgang pa ca 1,5 % i samme tidsrom. Byen har slik sett styrket seg noe i denne
perioden, og i likhet med andre byer er det ogsa en betydelig innpendling til
Molde fra omradet rundt. Nabokommunen Aukra er vert for Nord-Europas sterste
investeringsprosjekt for tiden, utbygging av gassfeltet Ormen Lange (se egen
ramme) med ilandfaring. Prosjektet har en investeringsramme pa 66 mrd NOK
(2003), inklusive rgrledning til Easington i England.
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Figur 3. Andel sysselsatte etter nering, 2000 og 2004. Molde og omegn.

Trafikkutvikling pa Molde lufthavn.

Lufthavnen har pr. i dag 1600 meters rullebane, og der er planer om forlengelse i

lgpet av de nermeste arene. Molde Lufthavnutvikling AS og Avinor er i en dialog
om et samarbeid basert pa lokal finansiell medvirkning. Pa grunn av hgy aktivitet
i omradet har lufthavnen hatt en sterk trafikkutvikling (figur 4).

350000

Trafikkutvikling Molde Lufthavn

300000 -
250000 A
200000 -
150000

—o— Rute
—#— Charter

Antall kommet/reist

50000 -

100000 Wwﬁ/

N

0 - - -

O P N GV N> O P

&
Q
NONTNTNTN D

Ar

9 >
&
P P

Figur 4. Trafikkutvikling Molde lufthavn, Arg 1972-2004.
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Etter nedgangen som startet i 2000 har det veert en kraftig vekst fra 2002.
Forventet trafikkvolum i 2005 er ca 350 000 passasjerer kommet/reist. Det er et
lite innslag av utenlands charter i de siste par arene.

Reisevaner

Tjenestereiseandelen har gkt noe mellom 1998 og 2003 (fra 49,4 til 52,5 %) for de
som er bosatt i Molde og omegn. Molde Lufthavn har fglgende karakteristika:

e Omtrent samme andel arbeidsbetingede reiser som landsgjennomsnittet (se
figur 5).

e En andel offentlig ansatte omtrent som landsgjennomsnittet (14 %).

e Omtrent samme andel trygdereiser som landsgjennomsnittet (under 2 %),
men langt under de regionale rutene i Finnmark som ligger pa 13 %.

e Andel reisende til kurs/konferanse ligger noe over landsgjennomsnittet.

Andel arbeids- og fritidsreiser i 2003. Prosent.

Regionale ruter
Vestlandet
@ Arbeid
m Fritid

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Figur 5. Andel arbeids- og fritidsreiser for Molde sammenlignet med andre
flyplassgrupper

Antall reiser pr. innbygger over Molde lufthavn er vesentlig hgyere for bosatte
Molde (5,7 reiser/ar) enn for omegnskommunene (2 reiser/ ar). Noen av
omegnskommunene har imidlertid ogsa en del reiser til/fra Kristiansund lufthavn.
Bosatte i Molde kommune ligger pa Finnmarksniva nar det gjelder reisefrekvens,
som er godt det doble av landsgjennomsnittet. Oslo er viktigste reisemal (136000
reiser), foran Bergen og Stavanger med henholdsvis 46 000 og 37 000 reiser.
Rundt 15 % av reisene gar til en utenlandsdestinasjon, der Kgbenhavn og London
sammen med feriemalene Malaga og Alicante er blant de viktigste destinasjonene.
Beregninger av reisefrekvens er basert pa RVU for fly i 2003.
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Samfunnsmessige virkninger av Molde lufthavn.

Molde Lufthavn har en sysselsetting i 2005 pa 107 arsverk. Det er Kjgrt en
ringvirkningsmodell for & beregne indirekte og induserte virkninger av denne
sysselsettingen (se kapittel 2.1 for begreper og definisjoner). Denne modellen
beregner hvordan aktivitetene pa lufthavnen i seg selv pavirker sysselsetting,
produksjon, samlede inntekter og samlet konsum i Mgre og Romsdal. Antall
arsverk pa Molde lufthavn gir en multiplikator i forhold til antall arsverk i fylket
pa 1,34. Det betyr at de 107 arsverkene skaper 36 arsverk ekstra i fylket.
Aktiviteten i tilknytning til lufthavnen utgjer om lag 0,15 % av samlet antall
arsverk, og omtrent samme andelen av produksjonsverdien i fylket. Til
sammenligning har OSL med ringvirkninger en andel av sysselsettingen i
Akershus pa rundt 9 % og en andel av produksjonsverdien pa ca 12 %. Mye av
dette skyldes simpelthen starrelsen: OSL har et helt annet aktivitetsniva som blant
annet innebarer basefunksjon for flyselskaper og betydelig kommersiell
virksomhet (handel, hotelldrift mv).

De viktigste virkningene av lufthavnen er imidlertid knyttet til naeringslivets,
forvaltningens og befolkningens behov for rask transport. Vi kan et godt stykke pa
veg male produktivitetsvirkningene av a kunne bruke Molde lufthavn i forhold til
raskeste alternative transport. Med tidsverdier som vist i kapittel 3 (ca 350 kr/time
i gjennomsnitt for tjenestereiser) og om lag halvparten tjenestereiser (ca. 175 000
reiser i 2005) vil merkostnadene knyttet til tidsbruken alene (ca 1 time ekstra pr
enkeltreise) belgpe seg til over 60 mill kr i aret. Eksemplet pa hgy tidsgevinst av
et flytiloud sammenlignet med beste alternative transport er ikke enestaende for
Molde Lufthavn, tilsvarende regnestykker kan gjares for andre lufthavner. En full
samfunnsgkonomisk analyse skal ogsa inneholde en avveining mot kostnader ved
drift av lufthavnsystemet. Dette er kun et eksempel for & illustrere virkninger for
et flyavhengig marked av tjenestereisende.

Samfunnsmessige virkninger — neermere om Kkatalytiske virkninger.

Det som ogsa har betydelig interesse i et samfunnsperspektiv, er de katalytiske
virkningene av flytilbudet. Dette er virkninger som ikke er enkle a gi noen presis
tallfesting av. Katalytiske virkninger er neermere definert i kapittel 3. De omfatter
bade rene produktivitetsvirkninger og lokaliseringseffekter og beskriver i hvilken
grad flyplassen er en premiss for aktiviteter i flyplassens influensomrade. De
katalytiske virkningene er dermed dypest sett en viktig underliggende faktor for
trafikkutviklingen.

Det ble den 24.11.2005 avholdt et seminar i Molde som skulle belyse denne type
virkninger. Det er flere eksempler pa bedrifter med sete i Molde som signaliserer
at det er viktig med et punktlig luftfartssystem. Hay reiseaktivitet gjar tidsbruk og
forutsigbarhet til sentrale elementer. Foretakene signaliserer at dersom flytilbudet
var lite hensiktsmessig, kunne dette pavirke lokalisering og omfang pa aktiviteten.
Eksempler kan vaere offshorevedlikehold, transport av hgyverdig gods (f eks
tidskritiske reservedeler) og media/ kommunikasjonsvirksomhet (nett av
avdelinger drevet fra en base i Molde). Det fins ogsa multinasjonale selskaper
innenfor produksjon av utstyr til skip og offshore som har lokalisert seg i
regionen. For disse har flytilbudet framstatt som en viktig premiss, i tillegg til det
industrielle nettverket som finnes i regionen fra for. Videre har reiselivsbedrifter

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 97
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Luftfartens samfunnsnytte

har vist til at nye konferansehoteller neppe hadde sett dagens lys uten Molde
Lufthavn. For noen av disse aktarene har det framkommet gnske om &
optimalisere luftfartsnettet, serlig i samspillet mellom rutenettet og
offshore/helikopterbaser.

Sperreundersgkelse blant bedrifter i Molderegionen

For a kunne si noe naermere om katalytiske effekter ble det i desember 2005
gjennomfart en spgrreundersgkelse blant medlemmene i naringsforeningene i
kommunene tilknyttet Molde Lufthavn. Den ble gjennomfart med praktisk bistand
fra Molde Naringsforum. Undersgkelsen er rettet mot hva slags betydning enkel
adgang til et flyrutenett har for den enkelte bedrift. Noe av hensikten var a fa en
forstaelse av hva slags rolle flytiloudet spiller i forhold til & kunne opprettholde et
livskraftig regionalt naringsliv i regionen, samt a kunne ansla hvor stor andel av
bedriftenes aktiviteter som er avhengige av at Molde lufthavn eksisterer.

Det ble sendt ut to sparreskjemaer av ulik lengde i to omganger, 525 skjema i alt.
Skjemaet ble kortet noe ned i andre omgang fordi respondentene ga uttrykk for at
den farste utgaven var tidkrevende a svare pa. Antall respondenter er 56 og 22 for
henholdsvis langt og kort skjema. Det gir en svarprosent pa ca 15 %. Videre er
svarkvaliteten noe varierende. Pa grunn av den korte tiden som stod til radighet
har det ikke latt seg gjere & bedre kvaliteten pa datagrunnlaget.

Var vurdering er at variabelsettet i sparreskjemaet gir en god beskrivelse av bade
omsetning, sysselsetting, reisemgnster og flyplassens og flyrutenes betydning. |
framtidige undersgkelser bar en nytte oppfalging med personlige intervjuer for &
fa konkretisert hvilke strukturer og mekanismer som tilsier at et flytilbud skaper
katalytiske virkninger (reduserer faren for vage strategiske svar). Vi vil her
fokusere pa de katalytiske virkningene hvis omfang det knytter seg starst
usikkerhet til (kapittel 3).

Over halvparten av bedriftene er hjemmehgrende i Molde (47), resten ligger i
Fraena (8), Rauma (5), Vestnes (4) og andre kommuner. Bedriftene fordeler seg pa
falgende bransjer (antall svar i parentes):

e Forretningsmessig tjenesteyting (21)

e Industri, bergverk, olje og gass (19)

e Bygg og anlegg, vann og kraftforsyning (14)
e Varehandel, hotell og restaurant (8)

e Finansiell tjenesteyting (7)

e Transport og kommunikasjon (5)

e Offentlig forvaltning og tjenesteyting (3)

Forretningsmessig- og finansiell tjenesteyting er klart overrepresentert i
materialet, bygg/anlegg/vann/kraft er noe overrepresentert. Varehandel/reiseliv,
industri/bergverk og transport/kommunikasjon har omtrent samme andel som i
naeringsstatistikken, mens offentlig sektor og primarnaringene er klart
underrepresentert.
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Arsverk, omsetning og katalytisk omsetning

Bedriftene hadde i gjennomsnitt pa 82 arsverk og 123 mill kr i omsetning (1,5
mill kr /arsverk). Bedriftene ble spurt om hvor stor andel av omsetningen, utenom
leveranser til flyplassen eller flyselskapene, som er avhengig av at Molde lufthavn
eksisterer. 14 bedrifter oppgir at intet av deres omsetning er avhengig av at
flyplassen eksisterer. Videre 16 bedrifter har ikke svart pa sparsmalet, hvorav
noen store i offentlig sektor og varehandel. For de gjenvarende 48 bedriftene som
har besvart spgrsmalet, utgjgr denne “katalytiske” omsetningen i gjennomsnitt 24
% av total omsetning. Denne andelen er identisk med resultatet fra undersgkelsen
rundt Gardermoen. Andelen katalytisk omsetning” av alle respondentenes
omsetning (ogsa de som ikke har besvart sparsmalet om katalytisk omsetning) er
om lag 14 %.

Blant respondentene er gjennomsnittlig katalytisk omsetning er 0,36 mill kr pr
arsverk (andel flyplassavhengig omsetning multiplisert med total omsetning).
Starste katalytiske omsetning er beregnet til 2,63 mill kr pr. arsverk. Dette gjelder
en reiselivsbedrift som formidler feriepakker til sine kunder.

Samlet utgjer de katalytiske virkningene blant respondentene 1,2 mrd kr og 850
arsverk. Tre store bedrifter star for om lag % av belgpet. Disse tre bedriftene
hadde om lag 1900 reiser i 2004, derav ca 20 % utenlandsreiser.

Industribedrifter synes & ha en hgyere andel katalytisk omsetning enn de andre
neeringsgruppene (tabell 2). Dette skyldes hovedsakelig at to bedrifter med rundt
175 arsverk hver og omsetning pa 300-400 mill kr oppgir en andel katalytisk
omsetning pa 100 %. Dette er bedrifter som opererer i markeder der leveranser og
serviceoppdrag er tidskritiske.

Tabell 2. Arsverk (antall), omsetning (mill kr) og flyplassavhengig omsetning etter bransje.

Forretningsmessig tjenesteyting | Industri, bergverk, olje og gass | @vrige

Min Maks Snitt Min Maks Snitt Min Maks Snitt
Arsverk 1 1000 60 2 192 78 3 1700 99
Omsetning 25 2000 115 4 400 142 1,97 1200 114
Omsetning./arsverk 0,5 7 1,92 0,5 8,1 1.8 0,59 5 1,15
Katalytisk omsetning | 0 24,6 3,59 0 400 52,9 0 224 10,31
Katalytisk oms./arsverk| 0 2,1 0,34 0 2,31 0,48 0 2,63 0,26
% katalytisk omsetning 16 % 37% 12 %
Molde og omegn har om lag 33 300 sysselsatte og ca 29 000 arsverk. En stor del
av denne sysselsettingen er produksjon av varer og tjenester rettet mot regionens
egen befolkning. Vart utvalg pa 78 bedrifter utgjar 6400 arsverk, dvs 22 % av
regionens sysselsetting, og en omsetning pa 9,6 mrd kr. De bedriftene som har
svart pa spgrsmalet om flyplassavhengig omsetning hadde naer 3500 arsverk,
derav 850 katalytiske.
Vi har egentlig ikke grunnlag for & generalisere gjennomsnittlig katalytisk
omsetning per arsverk fra tabellen over, til hele populasjonen innen flyplassens
influensomrade. | utgangspunktet er 850 katalytiske arsverk svart hgyt sett i
forhold til 107 arsverk pa flyplassen og 143 arsverk inklusive direkte, indirekte og
induserte virkninger. En kan tenke seg at var andel katalytisk omsetning (14 % av
vart totale utvalg), kan anvendes pa en starre del av naeringslivet i Molderegionen
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enn de som er med i nzringsforeningene. Vart utvalg utgjgr som nevnt kun 22 %
av regionens sysselsetting, slik at det i prinsippet kan veere rom for a doble eller
tredoble anslaget pa katalytiske virkninger. Den katalytiske omsetningen kan
dermed komme opp i 3,6 milliarder kroner arlig og utgjgre opptil 9 % av
regionens sysselsetting.

Dette er hgyst usikre anslag. Spesielt bar det nevnes at vi ikke har hatt anledning
til en konkret oppfelging hva bedriftene ville ha gjort dersom flyplassen ikke
eksisterte, sarlig hos de tre bedriftene som star for % av flyplassavhengig
omsetning. Vi har dermed ikke grunnlag for a si at de beregnede tallstarrelsene
representerer tapt omsetning dersom lufthavnen ikke hadde eksistert. Likevel er
det grunn til a tro at aktivitetsnivaet i regionen hadde veert lavere (og at noe
muligens blitt realisert i andre regioner), samt at naringsstrukturen hadde veert
annerledes, og mindre avhengig av luftfarten.

En god del av naringsaktiviteten er tuftet pa lokale fortrinn og kan veere mindre
flyttbar. Eksempler er kompetanse opparbeidet i regionale industrielle nettverk (f
eks skipsutstyr og offshore) og lokalt baserte enkeltaktarers evne til & utnytte
markedsmuligheter annetsteds. Dersom stedlig kompetanse ikke kan utnyttes like
godt hvis flytilbudet ikke hadde eksistert, innebarer dette sannsynligvis et lavere
aktivitetsniva og dermed realgkonomiske virkninger. Produktivitetseffekten av
redusert reisetid beregnet ovenfor (60 mill kr i aret med dagens trafikk) gir en
antydning om et minimumsniva pa produktivitetsgevinsten for bedrifter og
offentlig sektor i regionen av at flytilbudet pa Molde Lufthavn eksisterer.

Et distriktsbasert naeringsliv kan vaere langt mer flyavhengig enn det vi observerer
i mer tettbefolkede strgk. En av grunnene er at kontaktmulighetene i forhold til et
marked er langt hgyere med annen transport i sentrale strgk, enn i distriktene. Slik
studien av katalytisk omsetning og sysselsetting foreligger na, ber den imidlertid
betraktes som eksplorativ og som et grunnlag for mulig oppfelging.

Naermere om reiseliv

Det er fa reiselivsbedrifter i materialet ut over den nevnte formidleren av
feriepakker, og ett av hotellene i Molde sentrum. Dette hotellet oppgir en
katalytisk omsetning pa 50 % av totalomsetningen, tilsvarende rundt 330 000 pr
arsverk, noe som ligger innenfor gjennomsnittstallene vist i tabell 1.

I tillegg til & vurdere data fra undersgkelsen tok vi direkte kontakt med et av de
andre store hotellene i Molde som har en betydelig aktivitet (opp mot 30 % av
samlet antall gjester) knyttet til kurs og konferanser. Noe over 30 % av antall
gjester er andre forretningsreisende. Hotellet oppgir at de har rundt 85 % av
gjestedggnene fra flyreisende, som antagelig er et gvre anslag!8. Sveert lite av
dette er oppgitt som fritidsreiser. Hotellet omsetter for drayt 50 mill kr. og vi kan
paregne at mellom 50 % og 75 % er flyplassbetinget, katalytisk omsetning nar vi
justerer andelen gjestedaggn fra flyreisende noe ned. Det betyr at den katalytiske
omsetningen ligger pa mellom 25 mill kr og 38 mill kr. Den katalytiske

18 Dette er basert pa en gjesteundersgkelse foretatt av hotellet selv. Det kan veere skjevheter her
dersom det er systematisk forskjell pa oppholdets varighet for flyreisende sammenlignet med
andre. Vi kan ikke utelukke at andelen flyreiser kan vaere noe overvurdert.
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omsetningen pr. arsverk ligger pa mellom 330 000 og 500 000 kr, altsa omtrent
innenfor det intervallet for gjennomsnittsverdier som er gitt i tabell 2.

Reiselivsbedrifter er ikke godt dekket gjennom denne undersgkelsen. Det kan
ogsa tenkes regioner der flyavhengig reiseliv (fritidsreiser) spiller en stgrre rolle i
dag. Pa generelt grunnlag kan det tenkes utviklingsmuligheter som kan vere
gjenstand for kartlegging.

Bedriftenes reisemgnster

Oslo, Stavanger og Bergen er de dominerende reisemal. Stavanger er et betydelig
reisemal for industrien. Det har sasmmenheng med at en del starre bedrifter i
regionen har leveranser til sokkelen. 14 av bedriftene i undersgkelsen er del av
starre konsern, der hoved- eller regionkontoret hovedsaklig er enten i Oslo eller
Trondheim. Kun for et fatall av bedriftene ser dette ut til & pavirke reisehyppighet
stedene imellom i nevneverdig grad. Antall flyreiser per arsverk varierer fra 0,5
for forretningsmessig tjenesteyting til 1,3 for industri og olje- og gassvirksomhet.

Tabell 3 viser antall reiser i gjennomsnitt i 2004, fordelt etter funksjon i bedriften,
og bransje. Det er topp- og mellomledelse som reiser klart mest, fulgt av tilsatte i
produksjonen. Produksjonstilsatte i industrien har en del reiser i forbindelse med
serviceoppdrag. Malt i absolutte tall i vart datasett er det produksjonspersonalet
(1937 reiser totalt), som reiser mest, fulgt av toppledelse (1203 reiser) og deretter
mellomledelse (1094 reiser). Produktutvikling, serviceoppdrag,
salg/kundekontakt er viktigste reiseformal i vart utvalg.

Tabell 3. Antall reiser per ansatt etter funksjon i bedriften

Forretningsmessig| Industri, bergverk, @vrige
tjenesteyting olje og gass
Svar Snitt Svar Snitt Svar Snitt
Toppledelse 8 4,6 13 0,6 24 1,7
Mellomledelse 6 15 14 0,8 22 1,1
Administrasjon 5 0,7 13 0,2 10 0,5
Produksjon 3 2,2 13 0,9 9 2,4
Innleid 0 0 11 0,3 4 1,7

Flyplassens betydning for bedriften

Nar det gjelder flyplassens betydning for bedriften er det lagt mest vekt pa at
flyplassen fungerer som en rammebetingelse for fremtidig utvikling (score 4,0 der
1 er lavest og 5 hayest score), fulgt av betydningen for kontakt med kunder og
leverandgrer (3,6) og leveranser i rett tid (3,3). Flyplassen oppleves altsa som
viktig for framtidig satsing og for markedskontakt. Minst betydning har flyplassen
for valg av virksomhetsrade/produktspekter (2,4).

Tilfredshet med flytilbud

Minst tilfredsstillende er flytilbudet til/fra Trondheim, mens tilbudet til/fra Oslo
kommer best ut. Omlag 60 % av respondentene gir karakter 2 eller 3 til rutene
til/fra Bergen og Trondheim, og omtrent like mange gir karakter 3 eller 4 til Oslo.
Hele 30 % gir karakter 1 til Trondheim, mens 9 % gir karakter 5 til Oslo.

Tabell 4. Tilfredshet med flytilbud til/fra Molde, 1 er darligste, 5 er beste karakter.
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Molde-Oslo 3,27
Molde-Bergen 2,71
Molde-Trondheim 2,21

Enkelteksempler pa flyplassens betydning

Mgre og Romsdal har tradisjonelt hatt en eksportrettet mekanisk industri med
innslag av avansert teknologi. De leverer bade ferdigvarer og reservedeler som
ikke sjelden blir fraktet med fly. I tillegg spiller luftfarten en viktig rolle for
bedriftenes muligheter for god markedskontakt. Brunvoll AS kan sta som en
representant for en slik bedrift:

Brunvoll AS er en bedrift med hovedkontor i Molde som produserer propellsys-
temer, sakalte thrustere, for skip. Bedriften har omkring 170 ansatte ved
bedriftene i Molde og omsetningen i 2004 var pa 280 millioner kroner. Omkring
2 500 skip over hele verden er i dag utstyrt med thrustere fra Brunvoll. Bedriften
leverer reservedeler og utferer serviceoppdrag over hele verden, noe som gjer at
det daglig sendes gods via Arg. | tillegg har bedriftens ansatte omkring 700 reiser
arlig tur-retur over Arg. Bedriften opplyser at tilbudet til Oslo er tilfredsstillende
bortsett fra at selskapet blir pafert en del ekstra overnattinger i Oslo natt til sgndag
grunnet ankomst til Oslo fra utlandet lgrdag ettermiddag. Da deler og verktgy ofte
ma sendes pa kort varsel gnsker bedriften lengre apningstid pa flyfraktavdelingen
for & kunne sende varer med kveldsfly pa kort varsel. Bedriften rapporterer at det
relativt lavfrekvente tilbudet til Bergen og Trondheim ikke dekker bedriftens
behov pa en tilfredsstillende mate. Det vil ogsa vaere en fordel dersom det kunne
settes inn fly med starre lasteluker. Bedriften sender gods med en verdi pa om lag
45 mill kr i aret.

Ormen Lange prosjektet (Aker-Kveerner)

Aukra kommune i ytre Romsdal (ca 35 minutter inkl. ferje fra Molde) er vert for
ilandfgringsdelen av Nord-Europas starste investeringsprosjekt, Ormen Lange.
Ormen Lange er Norges nest starste gassfelt. Stremmen av gass, kondensat og
vann transporteres gjennom rgrledning de vel 120 kilometerne til landanlegget pa
Nyhamna. Byggingen av landanlegget pa Nyhamna vil engasjere opp mot 1700
mennesker. Utbyggingen utfgres av Aker Kveerner og en stor del av
arbeidsstokken vil veere pendlere, noe som farer til et stort behov for flytransport.
Uten et godt flyplasstilbud i naerheten er det ikke sikkert at Nyhamna hadde blitt
valgt som ilandfgringssted. Forutsatt at Nyhamna likevel ble stedet og at Vigra
var nermeste flyplass, sa ville det medfare en ekstra reisetid pa 2 timer. Dette
ville nok kunne bli akseptert, men det ville medfere langt stgrre kostnader.
Dersom Arg ikke hadde eksistert ville utbyggerne serigst vurdert & forlenge
rullebanen pa gya Gossen i Aukra kommune til ca 1500 meter fremfor a benytte
andre flyplasser. | dag vil Kvernberget eller Vigra bare bli benyttet dersom Arg er
stengt pa grunn av veret.

Aker Kvarner legger i stor grad opp til charterturer mellom Stord og Molde.
Dette er bevisst valgt ut fra erfaringene med tidligere prosjekter og skyldes at
ordinere rutefly vil ha for liten kapasitet og at det ville veere en mer kostbar
lasning for utbyggeren. Skulle SAS Braathens ha et tilbud som tilfredsstiller Aker
Kverner, ville det medfare at flyene antakelig fikk for liten utnyttelsesgrad. Pa
grunn av lengden pé rullebanen pa Arg, ville heller ikke vaere mulig & sette inn
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vesentlig starre fly. Flytiloudet som i dag eksisterer fra og til Bergen dekker ikke
ettersparselen, i tillegg vil en reise via Bergen medfare 5 til 6 timers ekstra
reisetid for hver rundtur. Charter gir derfor best utnyttelse til lavest pris og med
kortest transporttid. | alt vil kostnadene til flyreiser belgpe seg til 65-70 millioner
kroner i 2006.

Chartertrafikken vil i 2006 utgjere om lag 66 000 passasjerer tur-retur.
Flyplassene som vil vere aktuelle er Stord, Stavanger, Oslo og Bergen innen
Norge. Fra utlandet er Billund og Newcastle de mest aktuelle. Aker-Kvarner
regner i tillegg med at de selv vil ha 2-3 000 reiser med ordingre rutefly. | tillegg
til de reisende fra Aker-Kvarner vil ogsa utbyggingen generere andre reiser. Dette
har medfart at SAS-Braathens har satt inn en ekstra tur Molde-Oslo t/r, en ekstra
tur pd Vestlandsruten, samt at Coast Air har startet opp en rute mellom

Haugesund og Molde via Bergen. Det vil bare unntaksvis bli sendt gods med fly i
samband med Ormen utbyggingen

Aker-Kvearner gnsker bedre muligheter for oppstillingsplasser for fly.
Apningstidene for flyplassen er tilfredsstillende og de prever i samarbeid med
SAS a tilpasse sine avganger og ankomster slik at det gar greit & ta unna
passasjerer og bagasje.
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Vedlegg 5.

Eksempel Leknes

Leknes Lufthavn hadde i 2004 i alt 82 700 passasjerer, derav 77 000 i innenlands
ruteflyging. Lufthavnen er bygd i 1972 etter vanlig kortbanestandard. Rullebanen
er pa 800 meter og de flyoperative forholdene er gode. Leknes har 7 daglige
frekvenser til Bodg, hvorav en via Svolver. Fgrste avgang er 6.25, siste ankomst
er 20.55 og siste avgang er 21.10.

Avinor har 11 arsverk pa flyplassen, Widerge har 10 arsverk, Securitas har 3
arsverk (5 ansatte) og Sonjas kafe har 2 arsverk (3 ansatte). | tillegg er det
beregnet at tilbringertransporten til lufthavnen utgjer 4 arsverk. Dette gir en
samlet sysselsetting knyttet til lufthavnen pa i alt 30 arsverk. Dersom vi tar med
ringvirkninger knyttet til leveranser (indirekte virkninger) og forbruksvirkninger
av inntektene generert av ovenstaende arsverk (induserte virkninger), blir samlet
sysselsetting i Nordland fylke som falge av flyplassen ca 40 arsverk.

I tillegg til vertskommunen Vestvaggy med 11 000 innbyggere, fanger flyplassen
ogsa opp de ytre kommunene i Lofoten med naer 3000 innbyggere (Moskenes og
Flakstad). | nabokommunen Vagan ligger Svolver flyplass som hadde 62 000
passasjerer i 2004.

Kommunen er den starste arbeidsplassen i Vestvagay med 1000 ansatte og 650
arsverk. For kommunens fagfolk er faglig oppdatering og kommunikasjon med
kolleger andre steder viktig for & kunne lere nye ting. Pga beliggenheten star
flytransport sentralt i denne sammenheng. Flyplassen er ogsa viktig for
rekruttering av personell. 1 2004 hadde Vestvagey kommune reiseutgifter med fly
pa minimum 1,3 mill. kroner. Dette er fordelt pa 340 bestillinger og tilsvarer
gjennomsnittlig turpris pa 3 800 kroner (tur-retur).

Fiskeri og turisme er viktige basisnearinger. Gravdal sykehus er nest stgrste
arbeidsplass i kommunen.
Trafikkutvikling og marked

Trafikken over Leknes lufthavn gkte fram til 1999. Deretter har det veert tegn til
stagnasjon og tilbakegang. Dette er en utvikling pa linje med resten av landet.
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Figur 1. Antall passasjerer (1000 kommet + reist) pa Leknes lufthavn.

Nar det gjelder passasjersammensetning og reiseformal skiller Leknes seg ut pa

flere mater:

e En langt hgyere andel fritidsreiser enn andre flyplasser (64 %)
e En hgy andel offentlig ansatte (35 % mot 25 % pa landsbasis)
e En hgy andel trygde-/helsereiser (23 % mot 3 % pa landsbasis)
e En hgy andel kvinner (50 % mot 40 % pa landsbasis)

Totalt

Sar-Norge ellers

Kortbane Vestiand

Stamflyplasser i nord

Kortbane Finmarkskysten

Kortbane Trondheim - Tromsg ellers
Stokmarknes

Svolveer

Leknes

@ arbeid

mfiid

Figur 2. Reiseformal for grupper av flyplasser 2003. Prosent.
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Totalt
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Figur 3. Andel trygdereiser for grupper av flyplasser 2003. Prosent.

Om lag 2/3 av trafikken over Leknes lufthavn er generert lokalt. Kun 1/3 er
attrahert trafikk, noe som er lavt sammenliknet med naboplassen Svolveer.
Svolvar har en starre andel besgkende fra Sgr-Norge og svolveringer reiser selv
oftere sgrover enn Leknesbeboere som reiser oftere til Bodg. Dette har
sammenheng med at Svolveaer har mer innkommende turisme pga stor
overnattingskapasitet og at Leknes har mange helsereiser til Bodg, bl a pga
sykehuset pa Gravdal.

100 _ —
80 -
60
e
40 @ Troms, Finmark
m Nordland ellers
20 [ Bodg
O S-Norge,Trgndelag
| Vesterdlen
0 @ Lofoten ‘
Leknes Svolveer Stokmarknes

Figur 4. Bosted for passasjer pa utvalgte flyplasser 2003. Prosent.

Flyplassen har lite sesongvariasjon til tross for at turismen er sesongpreget. Ca 27
% av trafikken avvikles i de tre sommermanedene, mot 30 % i Svolvar og 25 %
for regionale lufthavner og Avinor totalt.

Eksempel Helse

Gravdal sykehus er stgrste arbeidsplass i kommunen etter kommunen selv.
Sykehuset er en del av Nordlandssykehuset. Etter sykehusreformen har det blitt
fritt sykehusvalg. Fra 2004 ma Helse nord og Nordlandssykehuset selv betale for
halvparten av kostnadene for pasienttransportene. Fra 2006 ma sykehuset betale
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fullt ut. Helse nord brukte i 2004 540 mill kr til reiseutgifter, derav 250 mill kr til
flytransport. Starsteparten finner sted pa rutenettet i Nord-Norge.

Nordlandssykehuset bruker om lag 50 mill kr til flytransport. Gravdal sykehus har
etter anbudsutlysning opprettet et eget reisebyrd i sykehuset som har ansvaret for
reiser knyttet til Nordlandssykehuset og Halogalandssykehuset. Resultat av dette
er betydelig bedre styring av flytransporten, gode statistikker over reisemgnsteret
samt reduserte kostnader.

Nordlandssykehuset bruker ca 16 mill kr til flyreiser over Leknes og 9 mill kr
over Svolveer flyplass (sykehusets eget anslag for 2005). Reisevaneundersgkelsen
viser at 23 % av reisene over Leknes flyplass er betalt av trygden. Dette er i
hovedsak medisinske reiser. | tillegg kommer flytransport for helsepersonellet.
Mellom Lofoten/ Vesteralen og Bodg gar ca 110 helsereiser hver dag. Omtrent 80
% av pasientene skal til Bodg, 12 % skal til Tromsg og resten til Sgr-Norge, for
det meste Oslo.

Tabell 3. Antall enkeltflyreiser pr dag, 2003.

Flyplass Trygdereiser Helseansatte*  Helse totalt
Leknes 45 3 48
Svolveer 14 3 16
Stokmarknes 39 5 44
Totalt 97 10 108

Kilde: Avinor/T@I Reisevaneundersgkelse pa fly 2003.
* Forutsatt at helseansattes reiser utgjgr 10 % av offentlig arbeidsgiverbetalte reiser.

Nordlandssykehuset er godt forngyd med flytilbudet. Frekvensen er hgy og det er
det viktigste for sykehuset. Det er svert sjelden man mgater kapasitetsproblemer.
Dessuten er det viktig & ha beredskap dggnet rundt i tilfelle det blir behov for
ambulansefly. Denne beredskapen utover ordiner stengetid medfarer betydelige
merutgifter for Avinor.

For Nordlandssykehuset har flytransport tre viktige funksjoner:
e Faglig oppdatering av egne ansatte.

e Organisering av virksomheten. Rask transport muliggjer en starre
spesialisering og arbeidsdeling mellom de ulike sykehusene. Mange
pasienter sendes over til spesialistbehandling / -undersgkelse i Bodg (eller
enda lenger). Sykehuset kan sparer penger ved a benytte flytransport fordi
man da kan behandle pasienter poliklinisk pa dagen, reduserer antall
liggedagn og sparer kostnader til overnatting.

e Transport av akuttpasienter. Det lander gjennomsnittlig ett ambulansefly
pa Leknes om dagen.

Etter at helseforetakene har fatt ansvaret for transportene, har man satt sterk fokus
pa a redusere reisekostnadene. Da helseforetakene far overfart en
rammebevilgning, vil lavere ressursforbruk til transport, gi mer penger til helse.
Pa returreisen fra Bodg sgker man f eks i starst mulig grad a benytte battransport
for & spare penger. Dette betyr at pasientene ma tidlig inn til Bodg for & kunne
rekke hurtigruten tilbake ki 15.00.
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Det interne reisebyraet oppnar en viss rabatt pa trygdereisene, men det er ikke
pensjonistrabatt pa trygdereiser. Sykehuset sgker dessuten & benytte lavere
prisklasser, men Widerge har strammet inn pa dette.

| det siste har man sgkt & spare penger ved a fly spesialister over til Gravdal
istedenfor & fly pasientene til Bodg. Uten et flytilbud ville sannsynligvis vart
meget vanskelig a fa ambulerende spesialister eller vikarer inn. Flytilbudet er ogsa
viktig for rekruttering av helsepersonell til Gravdal sykehus.

Eksempel turisme

De fleste turister i Lofoten kommer med bil og buss. Om lag 80 % av turistene i
Lofoten er pa rundreise. Lofoten fungerer dermed for mange som en del av et
nordnorsk reiselivsprodukt. Fergene Bodg-Moskenes, Skutvik-Svolveer og Melbu-
Fisekbgl er de viktigste innfallsportene med ca 100 000 turister hver i aret.
Hurtigruta frakter 27 000 turister og fly 7 000 turister til og fra Lofoten. De sterste
attraksjonene i1 Lofoten er vikingmuseet Lofotr, Galleri Harr/Lofotens hus og
Lofotakvariet. Disse har mellom 45 000 og 55 000 besgkende i aret.

Reiselivet i Lofoten er sterkt sesongpreget. De tre sterkeste sommermanedene,
juni, juli og august, star for “/s av hele arets ferie- og fritidsovernattinger pa hotell
og campingsplasser. Juli star nzer halvparten av dette igjen. | 2003 hadde Lofoten i
alt 240 000 overnattinger pa hotell og campingsplasser. Den starste overnattings-
kapasiteten ligger i Vagan kommune, spesielt pa hotellsiden. 56 % av samlet
overnattingskapasitet og naer 80 % av hotellkapasiteten ligger i Vagan.

Nordmenn utgjer ner /3 av markedet ved overnattingssteder med 20 senger eller
mer (hoteller og starre rorbuanlegg). 70 % av markedet er ferie- og fritidsreiser,
20 % er yrkesreiser og 10 % er kurs- og konferansereiser.

Bedriftsgruppemarkedet er mindre sesongpreget enn det gvrige reiselivsmarkedet
og kan bidra til a styrke skuldersesongen. Bedriftsmarkedet er omtrent det eneste
delmarkedet hvor flytransport kan spille en viktig rolle. Det er den unike naturen
og ekte og autentiske reisemal som trekker turister til Lofoten. En utfordring
bestar i & utvikle kvalitetsturisme basert pa de mange sma bedriftene som preger
reiselivsneringen i regionen.

I blant er dagens flystarrelse (39 seter) noe snaut for innkommende grupper og nar
det er starre begivenheter. Ved VM i skreifiske er det stor mangel pa flyseter. 5-6
charterfly settes inn i helga nar Widerge har ledig kapasitet. Det finnes flere
eksempler pa arrangement som har blitt kansellert pga mangel pa flykapasitet.

Statles rorbusenter i Mortsund er et eksempel neer Leknes lufthavn som satser pa
bedriftsgrupper og har ogsa noe besgk fra utlandet, blant annet Japan. Anlegget
har 40 rorbuer med 200 senger, egen restaurant og mgterom for opptil 50
personer. Bedriften praver for a spre sesongen ved hjelp av gkt innsats pa
bedriftsmarkedet. En sveert liten del av overnattingsgjestene kommer med fly til
Lofoten.
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Eksempel — annet naringsliv

Ballstad Slip har 23 ansatte og driver reparasjoner for fiskeflaten og skipshandel.
Virksomheten er sesongpreget og knyttet opp mot Lofotfisket og sildefisket. Den
er sveert avhengig av forsendelser med fly, spesielt nar det gjelder reservedeler til
fiskeflaten. Pga det sesongpregede fisket er tidsfaktoren viktig.

Poseidon AS utvikler og drifter med simuleringssystemer for maritim navigasjon.
Bedriften har 14 ansatte og et reisebudsjett pa 1,5 millioner kr. Deres marked er
over hele verden, bla Filippinene og Sar-Amerika. Stort sett oppleves tilbudt
flykapasitet som grei og frekvensen er god. Prisen er derimot sveert hgy pa den
farste delen av reisen. Dette betyr en del siden man reiser mye. Den psykologiske
effekten av flyplassen er viktig for rekruttering av arbeidskraft til bedriften.

Nordly holding AS (Europharm) har aktivitet innenfor farmasi og akvakultur.
Bedriften 30 arsverk og en omsetning pa 167 mill kr. Bedriften brukte 0,75 mill kr
pa flyreiser i 2004. De viktigste besgksstedene i 2004 var:

Oslo 80 ganger
Bergen 10 ganger
Alta 20 ganger
Utlandet 30 ganger

| tillegg hadde bedriften omtrent 50 besgkende i 2004 som kom med fly. Dette
innebeerer at bedriften genererer ca 7 flyreiser tur/retur pr ansatt. Bedriften
vurderer flyplassen som sveert viktig for sin starrelse, lokalisering, kundekontakt
og valg av virksomhetsomrade.

Rolf Jentoft AS ligger i Ballstad og er tilsluttet Nordic Group i Trondheim som er
et salgsselskap for frossenfisk. De gvrige produktene (terrfisk, saltfisk, rogn og
tran) markedsfares og selges direkte fra Ballstad. Frosne produkter selges til
kunder i USA, England, Tyskland og Israel. Tarrfisk gar til Italia og Afrika
(Nigeria), Canada og USA. Saltfisk eksporteres i hovedsak til Spania, Portugal og
Italia. Rogn selges til Japan, Frankrike og Spania.

Bedriftens ansatte hadde i 1997 om lag 90 reisedggn. Halvparten av
tjenestereisene gikk til land i Europa og USA og 40 % til Nord-Norge. Om lag

80 % av tjenestereisene foretas med fly. For bedriften er det reisetiden som er alfa
0g omega nar valg av transportmiddel foretas. Reisevirksomheten er stort sett
knyttet opp mot salgsvirksomhet og kundebesgk. Kundene er imidlertid like
hyppig hos bedriften som representanter for bedriften er hos dem. Spesielt kunder
fra de Latviske land samt Portugal, Italia, Spania og Hellas er ofte pa besgk.

En forbedring av flyrutetilbudet vil ikke fgre til at reiseaktiviteten vil gke, mens et
darligere flyrutetilbud kan forsterke trenden med bruk av telekommunikasjon. Det
forventes at bedriftens framtidige behov for flytransport vil gke. Bedriften er
sveert eksportrettet og ekspanderer i dag mye pa “trading” (kjep og salg av varer
fra andre). Bedriften kjeper fisk i Finnmark, Troms og Vesteralen og nedover
kysten helt ned til Mgre og Romsdal. De har inspektarer som reiser rundt for a se
pa partiene og ofte kommer kjgpere til Ballstad for & se pa det samme. Alt dette
betyr flere reiser, spesielt utenlandsreiser, og flere kundebesgk fra utlandet.

For flyfrakt av fisk vil en starre felles flyplass for Lofoten kunne veere gunstig,
selv om volumene ma vares store for a kunne forsvare flygninger. Ellers er man
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sveert forngyd den flyplassen man har i dag med 10 minutter kjgretid til Leknes
lufthavn (kilde: Solvoll og Lian 2005).

Framtidsutsikter

Befolkningsutviklingen i Lofoten preges av utflating og svak nedgang. Framskriv-
ningene fra SSB antyder at dette ogsa vil veare utviklingene i ara som kommer.
Det starste potensialet med tanke pa gkt flytrafikk pa Leknes ligger trolig i
reiselivssektoren. Utvikling av overnattingskapasitet, satsing pa kvalitetsturisme
basert pa ekte og autentiske reisemal, kan sla an i bedriftsmarkedet. Dette
markedet kan bidra til & utvide sesongen, men er avhengig av rask transport inn og
ut av regionen.

En rullebaneforlengelse til 1000 meter vil medfare at 50 seters fly kan ga ned.
Dermed blir man i stand til 4 ta imot litt starre grupper. Pa 1200 meter kan 74
seters fly ga ned (Widerge Dash 8, Q400). Lofast gir en ny mulighet for bussing
av sterre grupper til/fra Evenes. Turistopplevelsen kan starte pa Evenes. Nar
Lofastforbindelsen apner, vil kjgretiden mellom Svolvar og Evenes bli drgyt 2
timer. Dette kan apne nye muligheter siden lavprisutviklingen pa fly forelgpig
ikke har nadd helt ut til Lofoten.
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