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Forord

Siden 1972 har Luftfartsverket/Avinor finansiert en rekke under sgkelser av
flypassasj erenes reisevaner. Formalet med dem har veert & supplere den Igpende
passag er statistikken med data om flypassasj er ene og deresreisevaner. Slik kunnskap
er nyttig for Avinor selv, for flyselskapene og for alle som er opptatt av utviklingen i
norsk luftfart.

Planleggingen av en ny reisevaneundersakelse pa fly ble pabegynt i 2002. Datainnsamlingen er
foretatt i perioden januar-desember 2003, dlik at undersokelsen dekker hele aret. Avinor og Odo
lufthavn Gardermoen (OSL) har ledet arbeidet og har under hele progjektet samarbeidet med
Transportgkonomisk ingtitutt. Denne rapporten gir de viktigste resultatene fra undersekel sen,
hvor hovedvekten er lagt pa & beskrive utviklingen de siste 10-15 &, der datafratidligere
undersekelser gjar dette mulig.

Progektet er finansiert av Avinor og OSL. @ystein Tvetene i Avinor har ledet arbeidet. Fra OSL
har Torolf Holte deltatt aktivt. Undersgkelsen ville ikke ha vaat mulig uten velvillig bistand fra
regionene i Avinor.

Denne rapporten er skrevet pa Transportgkonomisk ingtitutt av forskerne Jon Martin Denstadli,
Arne Rideng og Sverre Strand, med farstnevnte som prog ektleder. Sekretearene Tove Ekstram
0g Bjarg Mannsverk har redigert rapporten.

Oslo, gporil 2004
Transportgkonomisk ingtitutt

Sanneve Dlnes Jan Vidar Haukeland
konst. indtitutts ef avdelingsleder
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Sammendrag:

Reisevaner med fly 2003

Om undersgkelsen

Rei sevaneundersekel sen pa fly 2003 er den siste av en lang rekke undersakel ser som

L uftfartsverket/Avinor har lat gjennomfare helt Siden 1972. Formdet med undersekel sene er
a supplere den |gpende passag erstatistikken med data om flypassasjerene og deres
reisevaner. Avinor og Transportekonomisk ingtitutt har samarbeidet om undersakelsen, som i
gn helhet er finangert av Avinor.

Den foreliggende undersgkelsen er den sterste som noensinne er gjennomfert i Norge nar det
gjelder fly. Den omfaiter i pringppet al ruteflyging i Norge og mellom Norge og utlandet,
dessuten er det foretatt intervjuer pa et utvalg avganger med charterfly. Datainnsamlingen
foregikk i bestemte uker gjennom hele aret for ata hayde for sesongsvariagoner. Det ble
foretatt intervjuer pa 33 av landets lufthavner, og dermed sikret en seg a dle rlagoner
innenlands samt dle utenlandsdestinag oner med rutefly ble dekket av undersgkel sen. Totdt
ble det giennomfart intervjuer med 110.014 passagerer, 62.906 intervjuer painnland, 43.575
intervjuer pa ruteflygninger til utlandet og 3.533 intervjuer pa charterflygninger til utlandet.
Praktisk talt ale selskaper bade painnland og utland er representert i underseke sen.
Datamateridet er blast opp dik at det tilsvarer trafikken i 2003.

Reiseomfang og reisefrekvenser

Siden forrige reisevaneundersokelse i 1998 har Gardermoen erdtattet Fornebu som landets
hovediufthavn, men utenom dette har det ikke skjedd endringer i lufthavngtrukturen. Den
liberdisaringen i luftfarten som foregikk pa 1990-talet, har ferst i de senere & dét ut for fullt.
Vi kan ndregistrere a vi er innei en svaat turbulent periode, giennom blant annet stadig nye
selskapskongtellag oner og dlianser, preving og feling i markedet og kamp mdlom lufthavner.
Aller viktigst er det kanskje at |avprissel skapenes veldige ekspangon har hatt stor betydning
ogsa for de edre og tradisonelt oppbygde salskapene og deres kundeprofiler.

Flyet sto for seks prosent av det totale persontrafikkarbeidet her i landet i 2003. For lengre
reiser er flyet nd det viktigste transportmiddel béde innenlands og til og fra utlandet. Den
nagonale relsevaneundersakel sen 2001 viste at 42 prosent av dle reiser innenlands som var
lengre enn 300 km ble gjennomfert med fly. Likeve har det vaat en liten nedgang i
innenlandstrafikken siden 1999, og i 2003 ble det giennomfart 8,7 millioner flyreiser.

For reiser mellom Norge og utlandet med rutefly har det derimot veaat en gkning. Mens det i
1998 ble foretatt 5,9 millioner utenlandsreiser, var tallet fem & senere 6,8 millioner. Dessuten
vokgte chartertrafikken til utlandet kraftig fra.ca 1,3 millioner til litt over to millioner i 2001. De
seneste to arene har trafikken med charterfly gétt tilbake, og i 2003 ble det registrert om lag
1,7 millioner enkeltreiser. Den viktigste &rsaken til dette er nok a skillet mellom ruteflyging og
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charterflyging blir mer og mer utvisket, blant annet fordi det opprettes sadig flere
ruteforbindelser til steder som en tidligere bare kunne na direkte med charterfly. Fraog med
2004 vil Avinor derfor i den Igpende statistikken gi tall for bade rute og charter under ett.

Befolkningen i Norge foretok i 2003 i gjennomsnitt nesten to enkeltreiser med fly innenlands,
dtsdentur/retur-reisei aret. Mest reiser de som bor i Nord-Norge, mens de som er bosatt pa
@stlandet reiser mingt. Til utlandet foretas det i gjennomsnitt en enkelreisei &ret, men her er
det folk pa @stlandet som reiser hyppigst, mens de som er bosatt i Nord-Norge reiser mingt.

Med kundegrunnlaget mener vi ale personer som har foretett mingt en flyresei lgpet av et
bestemt &. Pareiser innenlands dreide dette seg i 2003 om 1,7 millioner mennesker. Hver av
disse foretok i gjennomsnitt tre tur/retur-reiser. Kundegrunnlaget pa utenlandsrutene var pa 2,0
millioner personer, 55 prosent av disse var bosatt i Norge. Sammenligner vi med
kundegrunnlaget beregnet ved forrige reisevaneundersakelse i 1998, finner vi a dette har okt
kraftig. |1 1998 var det kngpt 1,2 millioner som hadde foretett en flyreise innenlands, mens
kundegrunnlaget pa utland var dreyt 700.000.

40 prosent av flyreisene innenlands og 39 prosent utenlands foretas av kvinner. Kvinneandelen
har steget jevnt Sden begynnelsen av 1980-tallet, daden var 25 prosent. Mannsdominansen
er sarst for de arbeidsbetingede reisene, mens kvinnene er i flertall pa private reiser.

Reiseformal og andre kjennetegn ved reisen

Flytrafikken generdt bagrer preg av et relativt klart skille mellom to demarkeder: Det ene
delmarkedet bestar av reiser som foretasi samband med arbeidet, her kalt yrkesreiser, og
reiser som foretastil og fraarbeidet. Slike reiser betaes som regel av arbeidsgiver dler eget
firma. | denne rapporten kaller vi dette arbeidsbetingede reiser. Det andre delmarkedet
bestér av de avrige reiser, som vi her kaller private reiser. Bade painnenlandsrutene og ikke
minst parutenetil utlandet har andelen yrkesreiser sunket kraftig siden 1998, mens
pendlerreiser har gkt, saalig pa utland. Tabellen viser ogsa a andelen private reiser har gkt
kraftig, aller mest pa utland.

Tabell: Reiser med rutefly etter hovedformal. 1992, 1998 og 2003. Prosent.

Formél 1992 1998 2003
Innland Utland Innland Utland Innland Utland
| alt 100 100 100 100 100 100
Yrkesreiser 53 57 49 56 41 36
Reise til/fra arbeid 9 3 12 4 11 8
Private reiser 38 40 39 40 48 56

T rapport 713/2004

Hver ditende flyreise innenlands foregar med utreise og hjemreise pasamme dag. Dette er en
nedgang fratidligere &s undersekel ser da andelen 1& stabilt rundt 16-17 prosent. Den viktigste
arsaken til dette er nok gkningen i andelen private reiser, som er av kortere varighet enn
yrkesreisene. | gjennomanitt har man &ite overnattinger n& man reiser privat, mens man bare
er borte tre netter ndr man er pa yrkesreise (dagsturer inkludert). For utenlandsrutene er
gjennomsnittlig oppholdgtid borte fra hjemmet 10 netter.
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Knapt havparten av reisene innenlands betales av arbeidsgiver. Av disse oppgir 64 prosent at
de har privat arbeidsgiver, 29 prosent offentlig arbeidsgiver mens syv prosent er selvstendig
negingsdrivende. Blant dem som reiser i private gjgremd betder dreyt tre av fire billetten salv.
De avrige far reisen dekket av arbeidsgiver dler trygdekontoret. PA utenlandsrutene er det 52
prosent som betaer billetten sdlv.

Billettyper og rabattstruktur har endret seg myei luftfarten de seneste drene. Dette var arsaken
til at vi nd spurte om hvilken billettpris den reisende hadde betalt for Sin tur/retur billett i stedet
for & sparre om hvilken "klasse” den enkelte reiste pd, dik vi har gjort ved tidligere

undersakel ser. En gjennomsnittshillett innenlands kostet kr 2.700. For en forretningsreise var
gjennomsnittsprisen kr 3.252, mens den var kr 2.126 for en privat reise. For dle reiser melom
Norge og utlandet under ett var gjennomsnittlig billettpris kr. 4.900. For arbeidsbetingede
reiser var prisen kr. 6.200, for de private reisene kr. 4.000.

Flytoget til og fra Gardermoen brukes av hele 40 prosent av dem som reiser innenlands og 32
prosent av dem som skal til utlandet. Andelen som reiser kollektivt (inkludert taxi) til
Gardermoen er 70 og 63 prosent for henholdsvis innland og utland. Sammenlignet med store
lufthavner i andre land er kollektivandden til Gardermoen hay. De mest brukte transportmidier
til landets gvrige lufthavner er taxi, privat trangport med bil som returneres ("kiss and ride’),
privatbil som parkeres palufthavnen ("park and ride”) og buss.

Innenlanddtrafikken ble i 2003 dominert av fire selskaper (markedsandd i parentes):
Braathens (41 %), SAS (32%), Widerges flyvesdskap (14 %) og Norwegian (12%). Pa
rutenetil og fra utlandet hadde SAS en markedsandel pa 43 prosent, en nedgang fra 59
prosent i 1998. Dette viser at SAS f&r stadig skarpere konkurranse bade fra de nye
lavprissel skapene og de tradigonelle operaterene.

Det har vaat store svingninger i chartertrafikken fraNorgettil utlandet i Igpet av de seneste
arene. Hovedinntrykket er likevel vekst, og toppen ble nadd i 2001. De siste &ene har det
vaat en nedgang i trafikken. Nesten havparten av reisene gar til Spania, mens Hellas mottar
22 prosent av de reisende. Fire av fem charterreisende bor pa hotell pareissmalet. 23 prosent
av de reisende har bestilt kun flyreise, de gvrige har bestilt en pakke med reise og opphold.
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Summary:

2003 Norwegian Air Travel Survey

The survey

Thisreport gives results from the 2003 Norwegian Air Travel Survey (ATS). Since 1972,
Avinor (former Civil Aviation Adminigtration) has frequently conducted travel surveys at
Norwegian airports. The surveys gather information on the passengers and the journeys they
make, such as gart/end points, purpose, trangport use to the airport, duration of the journey,
background variables (age, gender, occupation), and other. The data are used for a number of
different purposes, including forecadts, airport management, route planning, and generd
market analyses.

The 2003 ATS covers domestic and internationa scheduled flights, and internationa charter
operations. Data were collected at 33 Norwegian airports in the period January to December
2003. The survey covers dl domestic and internationa routes, and practicdly al airlines
operating at Norwegian airports are included in the survey.

Questionnaires were handed out to passengers at sampled flights. The respondents were
asked to fill in the questionnaire and return it to the administrator before boarding the plane.
Thefind datafile includes information from 62,906 passengers on domedtic flights, 43.575
passengers oninternationa scheduled flights, and 3,533 passengers on international charter
flights. This makes the 2003 ATS the largest and most representetive air travel survey
conducted in Norway. The data are calibrated to corresponded to total traffic in the 12-month
period from January 2003 to December 2003.

General overview

In 2003 air travel congtituted Six percent of total person kilometres in Norway. However, with
respect to long distance travel, aviation, together with persona use car, is the most important
mode of transport. Forty two percent of all domestic travel 300 km or longer are done by air,
a corresponding percentage by car, eight percent by train, five percent by coach, and two
percent by ferry or other boat. Still, there has been a decrease in domestic arr traffic during
recent years. In the peak year 1999, the total number of domestic journeys surpassed 10
million, compared with 8,7 million journeysin 2003.

On the other hand, internationa travel hasincreased a a Steady rate. Total number of
international journeysin 2003 was 6,8 million, up from 5,9 million in 1998. Adding charter
operations, internationa air travel from Norway reaches atota number of 8,5 million journeys
(for more Statistics, see www.avinor.no).

Market size and travel frequency
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In 2003 gpproximately 1.7 million Norwegians made one or more domestic flights. Thisisan
increase by 40 percent since the previous ATS in 1998. On the other hand, travel frequency
remains constant. Corresponding to Six years ago, Norwegians on average make two
domestic flights (i.e., one return journey) annually. The stagnation is due to a strong decrease
in the number of business trips, and more low frequent travellers coming into the market owing
to price reductions.

Trave frequency varies alot between regions. With respect to domestic air travel, those
resdent in Northern Norway are the most frequent fliers (5.8 single trips), those in South-east
Norway travel the least (0.5 single trips).

The number of Norwegians making internationa flights also has increased sgnificantly. In

2003, some 1.1 million people made &t least one journey abroad by air, up from 0.7 million in
1998. On average, Norwegians made one single internationa flight (i.e., 0.5 return journeys) in
2003. The mogt frequent internationa travellers are those resident in Odo and Akershus (two
gangle flights per year).

Market structure

Norwegian air travel has for long been characterised by a high share of businesstravel.
However, during recent years there has been a significant change in the market. Leisure travel
now congtitutes amost haf (48 percent) of domestic travel, and 56 percent of internationa
scheduled air travel. The corresponding figuresin 1998 were 61 and 60 percent respectively.
These changes are caused by a strong increase in the number of leisure trips, and a decreasein
the number of busnesstrips.

Forty percent of the passengers are women. This apply to both domestic and international
travel. Twenty years ago only one out of four passengers were women. Men are il in grest
mgjority on business trips (75 percent), while women are in mgjority on private journeys (57
percent).

Copenhagen is the most important destination for internationd air travel from Norway,
accounting for 27 percent of totd traffic. Kastrup isthe hub for SAS' internationa flights and
63 percent of the passengers on thisroute are in trangit to other detinations. London
(Heathrow, Gatwick and Stanstead) is the second most important destination, representing 14
percent of the total number of passengers. Other important destinations are Stockholm,
Amgterdam, Paris and Frankfurt.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

Siden 1972 har Luftfartsverket (LV)/Avinor med jevne mellomrom finansert en rekke
reisevaneundersgkelser pafly i Norge. Formaet med dem har vaat a supplere den Igpende
passag erdtatistikken med data om flypassagerene og deres reisevaner. Transportgkonomisk
inditutt (TAI) sto for giennomfaringen av undersakel sene fram til 1992, mens undersakel senei
1992 og 1998 var samarbeidsprogekter mellom LV/Avinor og TAl.

Den foreliggende undersakel sen omfatter praktisk talt dl rutetrafikk med fly i Norge og
mellom Norge og utlandet, i tillegg til chartertrafikk med utlandet, i perioden 1. januar — 31.
desember 2003. Undersgkel sen gir dermed det farste sammenfattende Situagons-bilde av
norsk luftfart etter dpningen av ny hovediufthavn pa Gardermoen.

Datainnsamlingen har vaat svaat omfattende, og utfylte sparreskjemafratil sammen 110.014
passasgerer avreist franorske flyplasser gjar dettetil den starste reisevane-undersakel sen pa
fly som er giennomfert i Norge. | denne rapporten vil vi analysere hovedresultatene fra
underszkel sen og samtidig gjere rede for opplegg og giennom-faring. Det e lagt vekt paafa
fram utviklingen over tid ved & sammenligne med de tidligere undersgkel sene der dette har
vaat mulig. Saalig har det vaat viktig a kaste lys over utviklingen de siste &rene etter forrige
undersakelse, en periode som pa mange méter har veat enestéende i bade norsk og
internagond Iuftfart.

1.2 Rapportens innhold

Kapittel 2 er en kortfattet beskrivelse av utbyggingen av det norske flyplassmendret, av
liberdiseringen som har karakterisert Iuftfarten de site ti &rene, av sammenhenger mellom
gkonomi og flytrafikk, og av trafikkutviklingen i de seneste &rene, ogsa sett i forhold til andre
trangportmidier.

Kapittel 3 gir en kort beskrivelse av datagrunnlaget og det metodi ske opplegget for
undersakelsen. | vedlegg 3 gis en mer detajert presertagon dik a det skal vaae mulig for en
interessert leser & sammenligne med tilsvarende opplegg ved de tidligere undersgkel sene. Bade
selve det teoretiske opplegget for og den praktiske gjennom-feringen av undersakel sen
behandles. Pa grunnlag av dette gis det en konklugon om hvor representativ undersakelsen
vurderes dvage.

| kapittel 4 belyses befolkningens bruk av flyreiser, béde innenlands og til /fra utlandet. Ulike
ma pa reisstetthet, som reisefrekvens, kundegrunnlag og reisehyppighet, defineres og
beregnes for aanaysare utviklingen over tid.
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Kapittel 5 er hovedkapittel for de innenlandske flyreisene. Her diskuteres hovedtrekkene i
reissomfanget og det innenlandske reisemengteret. Et viktig punkt er reissformdet, som gir
grunnlag for en inndeling i to delmarkeder, nemlig de arbeidsbetingede reisene og de private
reisene. Med arbei dsbetingede reiser mener vi i denne rapporten dle reiser som foregar i
forbindelse med arbeidet, her definert som yrkesreiser, og ale reiser som foregar til og fra
arbeidet (pendling). @vrige emner i dette kapitlet er flybrukernes ader og kjenn, hvor lenge de
er borte pareisen, hvilke transportmidler de bruker til og fralufthavnen, billettprisen de betaler
0g hvem som betaler reisen.

Trafikken parutenetil og frautlandet er behandlet i kapittel 6, som i hovedtrekk er bygd opp
pa samme méte som kapittel 5. | tillegg er det her lagt vekt pa & beskrive trafikken pa de
viktigste utenlandsrelag onene, spesidt de som funkgonerer som et knutepunkt (hub) for
passas erer som reiser mellom Norge og utlandet.

Kapittel 7 tar for seg chartertrafikken spesielt. Datagrunnlaget for chartertrafikken er ikke like
representativt for trafikken i &ret 2003 med hensyn pa destinagoner og fordeling over aret.
Dette er imidlertid informegon som kan hentes fra Avinors statistikk. Reisevaneundersgkel sen
gir pAsin side et godtt bilde av charterpassagerene, deres overnattingsméater og reisens
varighet.

Sparreskjemaet som ble brukt painnenlandsrutene er vist i vedlegg 1 og tilsvarende pa
utenlandsrutenei vedlegg 2.

Rei sevaneundersgkel sen pa fly 2003 inneholder en mengde detdjert informasjon, hvorav bare
en liten del blir presentert i denne rapporten. Ved henvenddse til Avinor vil det vage mulig fa
utfert spesiakjaringer og eventudt spesidandyser for utvalgte relagoner, lufthavner,
delmarkeder o a
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2 Norsk luftfart i endring

2.1 Utbyggingen av lufthavnnettet

For 50 & siden var det seks lufthavner i Norge med rutetrafikk. Dette er fortsatt de sterste
bortsett fraat Tromsa, som ble etablert i 1964, na har trafikk pa niva med Bodg, og at Kjevik
har hatt reativt svakere trafikkutvikling. Tabdl 2.1 gir et inntrykk av utviklingsforlgpet av det
norske |ufthavnlandskapet.

Tabell 2.1: Norske lufthavner i 2004 etter etableringsar for sivil rutetrafikk.
Table 2.1: Norwegian airports as of 2004 by year of establishing regular route traffic.

Periode Lufthavn Totalt

-1955 Bodg, Trondheim, Bergen, Stavanger, Kristiansand, Oslo 6
1956-67 Sandefjord, Kirkenes, Alta, Lakselv, Tromsg, Bardufoss, Raros, Alesund 14 (8 nye i perioden)

1968-78 Longyearbyen, Vadsg, Berlevag, Batsfiord, Mehamn, Honningsvag,
Hammerfest, Sarkjosen, Evenes, Narvik, Anday, Stokmarknes, Svolveer,
Leknes, Branngysund, Sandnessjgen, Mo, Namsos, Kristiansund, Molde,
@rsta/Volda, Sandane, Sogndal, Florg, Fgrde, Haugesund
40 (26 nye i perioden)

1979- 1987  Vardg, Hasvik, Veeray, Rast, Mosjgen, Rarvik, Stord, Fagernes 48 (8 nye i perioden)

1988-2004  Ingen nye i perioden, bortsett fra omlokaliseringer

T@I rapport 713/2004

| perioden 1968-1978 ble praktisk tat dle lufthavnene som i dag utgjer kortbanenettet
etablert, dik a hele kyststrekningen Bergen—Kirkenes ble knyttet sammen gjennom en lang
rekke kortbaneplasser, populaat kalt "kyllingmarker'1, i tillegg til flere nye samlufthavner. De
siste 25 & har det kommet fa nye lufthavner og de siste 15 & ingen.

| tillegg til de 48 lufthavnenei tabellen, har Skien, Notodden og Dagdi hatt rutetrafikk i kortere
og lengre perioder. Omlokaiseringene inkluderer nedleggingen av Fornebu og utvidelsen av
Gardermoen til ny hovedflyplass fra 8. oktober 1998, og nedlegging og bygging av ny lufthavn

i Bétsfjord (1999) og Farde (1987).

Figur 2.1 er en oversikt over dle landets lufthavner for almenn bruk i dag, med eer- og
brukskarakteristikk.

1 Etter Hakon Kyllingmark, som var Samferdselsminister i perioden 1965-1971
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Figur 2.1: Norske lufthavner i henhold til Avinors organisering per 2003. ” Andre
lufthavner” er ikke eid av Avinor.

Figure 2.1: Airportsin Norway. 2003. " Andre lufthavner” are airports not owned by
Avinor.
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2.2 Liberalisering og institusjonelle endringer

Far liberdisaringen sartet i USA pa dutten av 1970-tdlet og i Europa pa dutten av 1980
talet, hadde flytrafikken vaat strengt regulert. | Europa har dereguleringen skjedd i EUsregi,
og gradvis gjennom tre s3kalte |uftfartspakker, hvorav den siste ble vedtait i juni 1992 (Lian et
a. 1993). Som en konsekvens av dette ble det for hele EU/EZS-omradet fra 16. august 1993
dpnet for fri konkurranse pa utenlandsrutene, og fra 1. april 1994 ogsa painnenlandsrutene.

Innenfor dette frikonkurranse-konseptet ble det utformet et omfattende regelverk som innebar
a rammevilkarene for norsk luftfart ble vesentlig endret i |gpet av 1990-&rene. Fradvaae et
marked med streng kontroll og regulering, er det i dag full frihet innenfor EUs avtaleomréde.
De historiske konsekvensene av liberaliseringsprosessen kan kort oppsummeres som falger,
etter Lian et a. (2002).

En andyse av rutetilbudet i tidsperioden far og etter liberdiseringsdatoen viser a vi kan skille
mellom fire karakteristiske faser.

| forberedel sesfasen 1991-1993 var markedet fortsatt regulert. Braathens og SAS delte Ser-
Norge mellom seg, giennom paralellkonsesoner pa Odo-Stavanger, Odo-Bergen og Odo-
Trondheim, ved at Braathens flay dene pa Odo-Kristiansand og den sakate " kystruta’
videre, og melom Marebyene og Odo, mens SAS flgy dene pa Odo-Haugesund og melom
Odlo og Nord-Norge. Lian (1996) karakteriserer Situasonen ved deregul eringstidspunktet
(ved at) " ...trafikkveksten var relativt sterk og selskapene hadde den hgyeste
kapasitetsutnytting pa lenge.”

| ekspansjonsfasen 1994-1996 gkte salskapene produkgonen i form av flere flybevege ser,
saalig pa de mest trafikksterke relagonene i Sar-Norge, giennom flere direkteforbindelser og
pa noen relagioner ogsa med starre fly. Ettersparselen gkte ogsd, men ikke sa raskt som
tilbudet. Andelen rabattbilletter ble gkt i et forsek pa a stimulere ettersparsden ytterligere.

Konsolideringsfasen 1997-1998 var preget av en vente-og-se holdning foran Gardermoens
apning som hovedflyplass. Det var smaendringer i sdskapenes rutefaringer i pavente av en
tredje akter. | august 1998, vel to maneder far dpningen av Gardermoen, kom sa Color Air
pé banen med flygninger fra Od o til Bergen, Trondheim og Alesund.

Utmattel sesfasen 1999-2001 var preget av en regerett krig som en fage av gkt kapasitet pa
Gardermoen, Color Airsinntreden og optimistiske trafikkprognoser. Virkemidlene var langt
flere frekvensar, etablering av flere aktarer patidligere monopolrelasjoner, ekt
prisdifferengering og nye rabatter, bonusprogrammer og storkundeavtaler. Det ble raskt klart
a Color Air kom til & spille satistensrolle, og a kampen ville sta mellom Braathens og SAS.

SAS gikk inn pa Braathens tidligere monopolruter mellom Odo og Kristiansand og mellom
Odo og Alesund, mens Bragthens startet flygninger mellom Oslo og Haugesund, med stor
overkapasitet som resultat. Ettersparsel sekningen var imidlertid pa langt negr stor nok til &
kunne oppna lennsom drift. Alle tre selskapene drev med store tap, og Color Air ga opp 27.
september 1999. SAS og Braathens fortsatte kampen, og som atsai |gpet av et par & endte
med at SAS vant og overtok Braathens.

Denne milepadsutviklingen innebagrer ogsa a anaysen av den forrige reisevaneunder-sakel sen
(Rideng og Dengtadli 1999) i mindre grad omfatter virkningene av liberdiser-ingen, da denne
ble giennomfart fer dpningen av Gardermoen. Det er farst de siste fire-fem &enevi virkdlig
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kan registrere konsekvensene av den turbulens som pa mange méter i dag preger |uftfarten,
gjennom blant annet stadig nye dlianser og sl skaps-kongtellag oner, modnings- og
metningstendenser og preving og felling i markedet, kamp mellom lufthavner, og kanskje farst
og fremst, av lavprissal skapenes enorme vekst og tilherende betydning ogsa for de edre og
tradigonelt oppbygde sel skapene.

Ogsainditusonelle endringer har funnet sted i denne perioden. Luftfartsverket var Statens
fagorgan innen sivil luftfart som en forvatningsbedrift underlagt Samferdsd sdepartementet inntil
det som Avinor AS ble opprettet som akgesalskap heleid av staten 1. januar 2003. Odo
Lufthavn AS er et heleid dattersaskap. Avinor eer og driver 47 lufthavner i Norge, og har
ansvaret for |ufttrafikktjenesten ogsa pa de avrige. Selskapet er slvfinansierende og rundt to
tredjeddler av inntektene kommer frasalg av tjenester til flysalskapene og en tredjedd fra
kommersielle aktiviteter pa lufthavnene, mens Staten kjgper tjenester pa de regionde
lufthavnene.

2.3 Trafikkutviklingen 1982-2003

Kilden for beskrivelsen av trafikkutviklingen er Avinors offiselle |gpende gatistikk. Denne
statistikken er basert paregistreringer for den enkelte lufthavn, bade av ankommende og
avreiste passagerer, passagerer i trandtt, dvs som mellomlander og ska videre med samme
fly, ogi trandfer, dvs som skd reise videre fraen lufthavn med et annet fly.

| tabell 2.2 defineres en reise Som en reise med fly fraen lufthavn til en annen lufthavn, selv om
det skulle vaae flybytte for omgtigning eler melomlandinger underves. Dette tilsvarer Avinors
tal for passagerer kommet og reist. For & beregne antal flyreiser for landet under ett, kan vi
derfor bruke antall kommet og reist innenlands for dle lufthavner og dele pato, mens i for
utenlandstrafikken bruker antallet kommet og reist for ale plasser direkte. Tabell 2.2 viser
utviklingen i rutetrafikken innenlands og til/fra utlandet i perioden 1982- 2003. Chartertrafikken
kommer her i tillegg.

En annen mdemetode for utviklingen av flytrafikken far en ndr en beregner antal
terminalpassagerer i Sedet for antal reiser. Dette begrepet er definert i vedlegg 4, og der
finnes det ogsa en tabell som viser utviklingen 1982-2003 n&r en bruker dette malet.

Tabell 2.2: Reiser med rutefly innenlands og til/fra utlandet i de arene det er gjennomfart
reisevaneunder sgkel ser. Tusen reiser. Gj.snittlig arlig endring i prosent.

Table 2.2: Domestic and international air travel in 1982-2003, in thousand journeys and
changes in percent per year.

Gj.snittlig arlig Gj.snittlig arlig
1982 1987 1992 1998 endring 2003 endring
1992-1998 1998-2003
Reiser i alt 5355 8437 9923 15 349 7,5% 15505 0,2%
—innland 3414 5575 6 440 9 447 6,6 % 8725 -1,6 %
—utland 1941 2 862 3483 5902 9,2% 6780 2,8%

T rapport 713/2004

Tabdl 2.2 gir sammen med figur 2.2 et inntrykk av variagoner i trafikkutviklingen over tid.
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Innenlandstrafikken vokste i gjennomsnitt near fem prosent per & i perioden 1982-2003.
Veksten var reldivt jevn fram til topparet 1999. Deretter har trafikken sunket eler stagnert.
To vekdtrater illustrerer hvilket skift som har funnet sted de Siste &rene. | perioden 1992-98
var veksten 6,6 prosent per &, mens den mellom 1998 og 2003 var - 1,6 prosent, dvs klart
negativ. Det betyr for eksempe a dagens nivaer som det var i 1996.

Utenlandstrafikken har hatt et annerledes utviklingsforl@p, og tabell 2.2 viser a trafikken har
vaat jevnt gkende i hele perioden 1982-2003. Figur 2.2 bekrefter dette bildet, men viser at
gapet mellom kurvene for innenlands- og utenlandstrafikken er mindre enn tabell 2.2 viser. Det
skyldes at figur 2.2 inkluderer chartertrafikken, og a dennei gkende grad har gétt over til A bli
regulag rutetrafikk.

| forhold til forrige reisevaneundersekel se kan dtsa trafikkutviklingen oppsummeres dik: |
perioden 1998-2003 sank trafikken i innenlands rutetrafikk i omtrent like stor grad som
utenlandstrafikken gkte, dik at det samlede antdl reiser i norsk Iuftfart er omtrent det samme
som for fem & siden, dvs ca 15,5 millioner enkeltreiser per &
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Figur 2.2: Innenlands og utenlands trafikk inkludert charter over norske lufthavner
1990-2003. Indeks: 1990=100

Figure 2.2: Domestic and international traffic including charter over Norwegian airports
1990-2003. Index: 1990=100.

2.4 Sammenhenger mellom trafikk og gkonomisk utvikling

| prognoser av flytrafikk er sammenhengen mellom BNP og trafikk en "klasssk” innfalsport.
En av mange nedvendige forutsetninger for & kunne anvende dike forholdstall er tester av
sabilitet over tid og tilherende valg av relevant referanseperiode.

| analysen av forrige reisevaneundersekel se (Rideng og Dengtadli 1999) fant man at samlet
volumvekst for BNP i perioden 1992-98 var 26 prosent og for konsum i private husholdninger
25 prosent, dik at veksten i flytrafikken var omtrent dobbelt s3 hay som den gkonomiske
veksten (jf tabell 2.2).
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For perioden 1998-2003 finner vi helt andre forholdstal. Veksten i BNP har vaat 10 prosent
og i konsum 17 prosent, dik at flytrafikkveksten nd bare er en brakdel av den gkonomiske
veksten.

Samme forholdstall for disse to tidsperiodene er med andre ord sa vesensforskjellige at de er
en sterk paminnese om betydningen av & vaare omhyggelig med valg av forklaringsvariable og
referanseperioder for eksempd i trafikkprognoser, hvor basis er nettopp sammenhengen
mellom gkonomiske indikatorer og trafikk.

2.5 Flyets plass i det totale transportbildet

Siden annen verdenskrig har flyets betydning som rutegdende transportmiddel utviklet seg fra
ingen betydning til abli det viktigste transportmidde pa lange reiser i Norge og mellom Norge
og utlandet. Det dler meste av V& reisevirksomhet innenlands er | form av korte reiser. Det
innebegrer selvsagt a flyets andd av dlereiser blir svaat liten og heller ikke stor om vi maler
reisevirksomhet som (person)transportarbeid, atsai personkilometer. Tabell 2.3 viser hvordan
markedsandelene for de enkelte transportméater har utviklet seg fram il i dag.

Tabell 2.3: Innenlandsk persontransportarbeid (malt i personkm) etter transportmate
1946-2003. Prosent.

Table 2.3: Domestic passenger transport work (in personkm) 1946-2003 by mode of
transport. Market share in percent.

Ar | alt Sjg Bane Veg Luft
1946 100 10 45 45 0
1960 100 5 19 75 1
1970 100 2 8 88 2
1980 100 1 7 88 4
1990 100 1 5 89 5
1998 100 1 5 87 7
2003 100 1 4 89 6
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| det store hildet har §gtransporten liten betydning i dag. Ogsa bane, som hadde samme andel
som vegtrafikk like etter krigen, har fait Sin andel sterkt redusert, og den er nd mindre enn
flyets. Vegtransporten nadde sin markedsande alerede omkring 1970 og har siden daligget
panag 90 prosent.

Flyet har tredoblet sin markedsandel i samme periode, mens jernbanen har gétt noe tilbake.
de dler sste drene kan vi ane en sagnasion og svak relativ nedgang, noe som bekreftes av
den dramatisk svakere vekstraten i flytrafikken de siste fem &rene. Om dette er en varig
tendens dler ikke, gjenstdr & sg, dtsd om innenlands flytrafikk negmer seg et metningsniva

ogsai langtidsperspektivet.
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Tabell 2.4 viser farst og fremst at flytrafikken i dle perioder etter krigen har vokst sterkere enn
noen andre transportmater og for eksempel mange ganger raskere enn transportarbeidet med
bil pa 1990-talet. Men bildet den siste perioden er dtsa helt annerledes.

Tabell 2.4: Arlig prosentvis vekst i det innenlandske persontransportarbeid etter
transportmate. 1946-2003.

Table 2.4: Annual percentage growth in domestic passenger transport work by mode of
transport. 1946-2003.

Veg

Ar | alt Sig Bane | alt Personbil Luft

1946-1960 6,9 15 0,6 10,9 114 27,8
1961-1970 8,3 1,2 -15 10,0 14,1 21,1
1971-1980 4.7 0,5 3,6 4,7 55 89
1981-1990 2,8 -0,4 -1,2 3,0 34 6,1
1991-1998 19 -0,4 3,0 15 1,2 6,7
1999-2003 11 0,3 -1,2 1,5 1,7 1,1

T rapport 713/2004

Det kan atsa konkluderes med at flyet i Igpet av de Site femti & har vokst fram til A bli det
viktigste transportmiddel pa de lengste reisene, bade innenlands og til/fra utlandet. Norges
langstrakte geografi og vé&r posigon i Europagjer a det er vanskelig atenke seg e moderne
Norge uten flytransport. Faktisk er det faland i Europader flyet har en sAsterk posigon i
persontransporten som i Norge.
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3 Datagrunnlag og metode?

3.1 Opplegg og gjennomfaring

Reisevaneundersgkel sen pa fly 2003 omfatter i prinsippet dl ruteflyging i Norge og melom
Norge og utlandet, i tillegg chartertrafikk med utlandet. Undersakel sens populagon kan
defineressom alle reiser med rutefly i Norge eller til/fra Norge, og allereiser med
charterfly til utlandet, som ble gjennomfert i perioden 1. januar 2003-31. desember
2003. Unntatt er flyreiser som foretas av barn yngre enn 12 ar.3 De som reiser pa
barnehillett (under 12 &) er ikke med i populagonen. | fadge flyselskapene dreier dette seg om
4-5 prosent av det totale antdl solgte billetter.

Undersakelsen er lagt opp dik a deni starst mulig grad er sasmmenlignbar med detidligere
undersakelsene, farst og fremst med undersgkel sen i 1998. Det betyr for eksempel at
svarkategoriene pa de enkelte sparsmdene er vagt dik at de samsvarer dler er
sammenlignbare med tidligere undersake ser, og at det metodiske opplegget i hovedtrekk er
det sammei 2003 som i 1998. 2003—undersakelsen er imidlertid langt mer omfattende enn de
tidligere undersakel sene har vaat, bade med hensyn til hvor mange relagoner som er
representert i utvalget, og utvalgets starrelse innenfor hver relagon.

Det ble giennomfert intervjuer pai adt 33 av landets 50 lufthavner som hadde registret
rutetrafikk i 2003. Dette Skret a dle relagoner innenlands samt dle utenlands- destinag oner
med rutefly er dekket av undersgkel sen (chartertrafikken er ikkei tilsvarende grad dekkende).
Intervjuene er giennomfart i bestemte uker over hele &ret for ata hayde for
sesongsvariagoner. Tilsvarende ble det lagt vekt pa ata hensyn til ukedag og tidspunkt pa
dagnet, dik a man fikk et representativt bilde av trafikken. Dette er saalig viktig fordi
forholdet mellom yrkestrafikk og fritidstrafikk varierer etter ukedag og tidspunkt pa dagen.

Intervjuingen skjedde ved at passagerene pa utvagte flighter fikk tildelt sparreskjema etter
hvert som de ankom omradet rundt avgangsskranken (Sparreskjema er gjengitt i vedlegget).
De ble sd anmodet om afylle ut skjemaet og gi det tilbake il intervjueren far de gikk om bord
i flyet. Tilbakemeldinger fraintervjuerne tyder paa gjennomfaringen stort sett gikk bra, og at
sparreskjemaer ble delt ut pa de dler fleste avgangene som var trukket ut. Enkelte ganger
kunne imidlertid forsnkelser og andre uregelmessigheter i forhold til oppsatt ruteplan skape
problemer, noe som blant annet farte til faare intervjuer enn forventet pa enkelte avganger.

Totdt ble det gjennomfert intervjuer med 110.014 passagerer, henholdsvis 62.906 intervjuer i
innenlandsdelen, 43.575 intervjuer pa ruteflygninger til utlandet og 3.533 intervjuer pa

2En fyldigere redegjarel se for det metodol ogiske opplegget og gjennomfaringen av undersgkelsen er gitt i
vedlegg 3.

3En flyreise defineres som en reise med fly fraen lufthavn til en annen lufthavn, eventuelt med flybytte
(uten annet opphold enn det som er ngdvendig for omstigning) eller mellomlandinger underveis.
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charterflygninger til utlandet. Dette er dermed den klart serste reisevaneundersgkelse pafly
som er giennomfert i Norge noen gang.

3.2 Hvor godt er datagrunnlaget?

Alle selskaper som drev ruteflyging i Norge i 2003 og dle lufthavner og ruter innenlands er
dekket av undersekelsen. De 62.906 utfylte skjemaene painnenlandsrutene skulle derfor gi et
godit bilde av flytrafikken i Norgei denne perioden. Det er likevel usikkerhet i andagene pa
trafikkomfang og trafikkstruktur pa de minste lufthavnene og de mest trafikksvake relagionene.
Det samme gjelder antallet genererte og attraherte reiser for de sma kommunenei Norge.

Ogsa for utenlandsavgangene er dekningen god i og med at ale selskaper og ruter som hadde
betydning for trafikken mellom Norge og utlandet er representert i undersgkelsen. Det e til
sammen fylt ut 47.308 skjemaer pa disse avgangene (charter inkludert). Likeve vil det ogsa
her vagre knyttet usikkerhet til andagene for trafikken mellom Norge og mer fjerntliggende land
der det er lite volum pa flytrafikken mellom landene.

Tilgangen til populasionsdata for de reisende er darlig. Den eneste opplysningen som -
selskapene per | dag registrerer er passag erenes billettype, mens sosiodemografiske
opplysninger som for eksempel kjann og ader ikke kan fremskaffes. Dette begrenser derfor
mulighetene man har for akontrollere for eventuele skjevheter i utvaget med hensyn til
passag erenes sammensetning.

| forbindelse med gjennomferingen av reisevaneundersgkelsen pafly i 1998 ble det foretatt en
egen studie med henblikk pa & vurdere eventudle systematiske frafal med hensyn til
billettkategori. Undersakelsen viste ulike effekter for utland og innland. Pa utland indikerte
andysene at man ved aintervj ue ved avgangsskranken kan faen skjevhet i utvalget i retning av
en noe for hgy andel @konomiklasse passasierer. Arsaken er etter dt & damme at mange av
dem som reiser pa fullprisklasse tilbringer ventetiden i business-loungen og meter opp sent ved
utgangen, og dermed ikke rekker afylle ut skjemaet far ombordstigning. Painnenlandsrutene
viste andysene motsatt tendens, dvs en noe for hay andd fullprisbetalende.

Slike undersakelser er ikke gjort i forbindelse med rel sevaneundersgkel sen 2003. Det er
likevel rimdlig & anta at tilsvarende tendensar kan ha gjort seg gjeldende her. Erfaringene fra
1998 viser imidlertid at skjevhetene ikke gir store utdag, og det er heller ikke denne gang
funnet grunn til & vekte dataene.

3.3 Konklusjon

Vi regner Reisevaneundersakel sen pa fly 2003 for representativ for den norske trafikken med
rutefly i 12-manedersperioden 1. januar 2003 — 1. desember 2003 bade nar det gjelder
innenlandstrafikken og trafikken mellom Norge og utlandet. Charterundersakelsen er ikkei
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samme grad representativ, men antas likevel & gi et godt bilde av charterturismen i denne
perioden. Dataene er "blast opp” dik at de avspeller totatrafikken i 2003.4

Materiaet gir meget gode muligheter for & analysere flymarkedet og passagerene for landet
som helhet. Dessuten er materiaet godt egnet til &foretaregionae anadyser og & undersake
delmarkeder, for eksempd enkdtlufthavner, relagoner, utvalgte grupper av passagerer osv.
Nar andyseenhetene blir snama det likevel utvises forsktighet fordi usikkerheten pa
estimatene da blir garre. Dette gjelder saalig nér en andyserer tidsutviklingen ved &
sammenligne med tidligere undersake <.

4 Gjennomsnittlig oppbl &singsfaktor for innenlandsrutene er 161 og for utenlandsrutene 174. Sagt paen
annen méate: | gjennomsnitt har énav 161 passasjerer som reiste pd en innenlandsk flyreisei

undersgkel sesperioden besvart skjemaet, mens én av 174 passasjerer pa utenlandsrutene har gjort det
samme. At faktoren for innland er noe lavere enn for utland, gjenspeiler det faktum at det er intervjuet
forholdsvis flere painnenlandsrutene enn patrafikken utenlands.
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4 Befolkningens bruk av flyreiser

4.1 Innenlandske reiser

4.1.1 Reisefrekvenser

Sammenligner vi antadl reiser som foretas av de bosatte i et omrade (genererte reiser) med
befolkningen i det samme omréde, f& vi e ma pa hvor stor den gjennomsnittlige
reiseaktiviteten er for befolkningen i dette omréde. Et dikt ma er reisefrekvensen, som er
definert som antall reiser foretatt av de bosatte | et omrédei |gpet av ett &, delt pa antallet
bosatte i det samme omrade.

Tabell 4.1: Reisefrekvens (enkeltreiser) per ar i fylker og landsdeler. 1987, 1998 og
2003. Innenlandske flyreiser. Endring i prosent i perioden 1998-2003.

Table 4.1: Travel frequency (single journeys) per annum by county and region. 1987, 1998 and 2003..
Domestic flights. Changes in percent 1998—2003.

Endring 1998-2003.

Landsdeler/fylker 1987 1998 2003 Prosent
Hele landet 1,20 2,03 1,87 -8
@stlandet 0,66 111 1,04 -6
Agder/Rogaland 1,59 2,72 2,07 -24
Vestlandet 1,50 2,73 2,32 -15
Trendelag 1,25 2,56 2,65 4
Nord-Norge 2,60 3,77 4,22 12
@stfold 0,38 0,60 0,61 2
Akershus 1,06 1,58 1,35 -15
Oslo 1,08 1,85 1,66 -10
Hedmark 0,16 0,34 0,52 53
Oppland 0,12 0,39 0,48 23
Buskerud 0,53 0,91 0,72 -21
Vestfold 0,48 0,78 0,89 14
Telemark 0,42 0,69 0,66 -4
AustAgder 0,79 1,87 1,05 -44
VestAgder 1,39 2,16 1,61 -25
Rogaland 1,92 3,19 2,54 -20
Hordaland 1,63 3,17 2,46 -22
Sogn og Fjordane 0,98 1,36 1,42 4
Mgre og Romsdal 1,53 2,54 2,45

Ser-Trgndelag 1,36 2,86 2,88 1
Nord-Trgndelag 1,02 1,94 2,16 11
Nordland 2,25 3,39 3,98 17
Troms 2,22 3,45 3,83 11
Finnmark 4,46 5,59 5,81 4
Copyright © Transportakonomisk institutt, 2004 13
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TQI rapport 713/2004

Reisefrekvensen forteller oss dtsa hvor stor den gjennomsnittlige reiseaktiviteten for
befolkningen i et omréde er. Vi skd ogsa merke oss a ved beregningen av reisefrekvensen
bruker vi hele befolkningen uansett alder, mens antall reiser gjelder befolkningen fra 12 & og
over. Dermed blir reisefrekvensene systematisk litt for lave, i giennomsnitt om lag 4-5 prosent,
fordi om lag 4-5 prosent av dem som reiser med fly er under 12 &.

Tabell 4.1 viser a befolkningen i Norgei 2003 i gjennomsnitt foretok 1,9 enkeltreiser med fly,
atsdnoe nag en tur/retur reise i aret. Reisefrekvensen har sunket siden 1998 fordi det er blitt
feare reiser og starre befolkning. Det er store variasjoner mellom landsdeler og fylker nér det
gjelder reisefrekvens med fly. Mest reiser de som bor i Nord-Norge, og dler mest reiser
finnmarkingene. De foretok i gjennomsnitt nesten seks enkeltreiser med fly i 2003, mens de
som var bosatt i Nordland og Troms hadde opp mot fire reiser.

| den andre enden av skaaen finner vi @stlandet, der reisefrekvenseni 2003 14 pa 1,04 reiser.
N&r bosatte pa @tlandet foretar en flyreise er det nesten altid for areisetil en annen landsdd,
mens interne reiser pa @stlandet foretas med andre transportmidier. Aller mingt reiser folk i
Hedmark og Oppland, der vi registrerer en reisefrekvens paom lag 0,5. Finnmarkingene
reiser dtsa 12 ganger samye med fly som de som er bosatt i Hedmark/Oppland.

Ser vi pautviklingen av reisefrekvensen de siste fem drenei de enkdte fylkene, er det
Agderfylkene, Rogaland og Hordaland som saalig har hait nedgang i reisefrekvensen. Det har
ogsa vaat en klar nedgang i Odo/Akershus. Hedmark og Oppland har trolig hatt nytte av
negrheten til Gardermoen, mens Vestfolds vekst nok har sammenheng med Sandefjord lufthavn
og utviklingen der. Nord- Trendelag og hele Nord-Norge har ogsa gkt sine reisefrekvenser.
De avrige fylkene har bare sma endringer. Hovedtendensen kan sies a vage at fylker der en
har fa dternative transporttilbud har hatt gkning i reisefrekvensen ogsai perioden 1998-2003.
Nedgangen pa Ser-Vestlandet har trolig sammenheng med en viss nedtrapping av
oljevirksomheten.

4.1.2 Kundegrunnlag og reisehyppighet

Med kundegrunnlag mener vi den del av befolkningen som foretar en dler flere flyreiser i
aret. Dette e her definert som summen av dle personer som har foretatt mingt en flyreisei
|@pet av ett &r. Fra sparreskjemaet har vi opplysninger om hvor mange tur/retur reiser med
innenlandsk rutefly vedkommende passager har giennomfart i |@pet av de Siste 12 méneder.
Disse opplysningene brukes for & beregne kundegrunnlaget. De som reiser mye er selvfadgelig
overrepresantert i vart intervjumateride fordi de har starre sannsynlighet for &8 komme med enn
de som reiser gelden. | virkdigheten er sannsynligheten for 8 komme med i undersakelsen t
ganger starre for en person som har t reiser i dret enn for en person som reiser engang i aret.
Sik st gir undersakelsen et riktig bilde av flyreisene, menikke av de flyreisende.

Nér vi skd gi et talmessig riktig bilde av kundegrunnlaget, ma vi derfor korrigere for at de som
reiser mye er overrepresentert i vart materiae. Ved beregningen av kundegrunnlaget teller hver
person med en vekt lik ent-te del, der t er oppgitt antall reiser pr &. Summerer vi SAdisse
vektede enhetene for alle personene, kan vi ved proporgonditet beregne hvor stor andel de
enkelte hyppighetsgrupper har av kundegrunnlaget.
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Reisehyppighet definerer vi som antall reiser per & foretait av en person som er med i
kundegrunnlaget. Gjennomsnittlig reisehyppighet for ett bestemt ar kan vi derfor beregne ved &
taforholdet mellom totalt antall reiser dette &ret og kundegrunnlaget. | tabell 4.2 har vi satt opp
reisefrekvens, kundegrunnlag og reisehyppighet for innenlandske reiser i 1987,1992, 1998 og
2003.

Tabell 4.2: Reisefrekvens (t/r reiser), kundegrunnlag og reisehyppighet (t/r reiser) for
innenlandsk flytrafikk. 1987, 1992, 1998 og 2003.

Table 4.2: Travel frequency (return journeys), customer basis and average number of
trips per traveller for domestic air traffic. 1987, 1992, 1998 and 2003.

1987 1992 1998 2003
Reisefrekvens, tir reiser 0,6 0,67 1,02 1,04
Kundegrunnlag 975 000 930 000 1165 000 1670 000
Reisehyppighet, t/r reiser 3,0 3,6 3,8 3,0

T rapport 713/2004

Det ma understrekes at det hefter en betydelig usikkerhet ved disse beregningene, dade
bygger pa det respondentene mener & huske né& det gjelder sin egen reisevirksomhet de siste
12 maneder. Likevd tror vi a dike beregninger kan bidratil akaste lys over noen hovedtrekk
i utviklingen. Vi ser a dden forrige reisevaneundersakelse har kundegrunn-laget akt sterkt,
mens gjennomsnittlig reisshyppighet har gétt betyddig ned, fra3,8 til 3,0 tur/retur reiser. En ma
vage klar over a nar kundegrunnlaget gker, vil reisehyppig-heten ofte ga ned. Dette skyldes at
nye"marginae’ grupper som reiser reldivt lite, kommer med i kundegrunnlaget.

Tabell 4.3: Fordeling av reisene og fordeling av kundene etter antall t/r reiser per ar.
1987, 1992, 1998 og 2003. Prosent.

Table 4.3: Distribution of passengers and distribution of travellers by total annual return
journeys. 1987, 1992, 1998 and 2003. Percent.

Fordeling av reisene Fordeling av kundene

Antall t/r reiser prar 1987 1992 1998 2003 1987 1992 1998 2003
[ alt 100 100 100 100 100 100 100 100
1 reise 20 12 11 10 60 44 42 54
2 reiser 9 10 10 9 13 18 18 16
3-5 reiser 20 23 22 19 15 22 22 18
6-8 reiser 12 12 13 12 5

9-15 reiser 18 20 18 16

16 reiser og over 21 23 26 34 3 4 4 2

T rapport 713/2004

Tabel 4.3 viser blant annet at 10 prosent av dem som bleintervjuet i 2003 oppgav at de reiste
kun en gang i aret, mot 20 prosent 15 & tidligere. En treddl av de intervjuede i 2003 var
storforbrukere av flyreiser, dvs de reise mer enn 15 ganger pr &. Mens hele 60 prosent av
adle kundene (kundegrunnlaget) reiste bare en gang i 1987, var tilsvarende andel i 2003 54
prosent. To prosent av kundenei 2003, som tilsvarer om lag 35.000 personer, foretok mer
enn 15 tur/retur reiser. Disse personene foretok atsa 26 prosent av ale flyreisar, dvs mer enn
1,2 millioner t/r reiser innenlands, eller 34 reiser per & i gjennomsnitt for gruppen.
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4.1.3 Kundegrunnlag og reisehyppighet etter formal

Ved undersgkel sene bade i 1998 og 2003 ble det spurt om hvor mange reiser hver enkelt
hadde gjennomfart fordelt pareiser i forbindelse med arbeid og for private reiser. Dermed har
Vi et grunnlag for & beregne kundegrunnlag og reisehyppighet separat for hver av disseto
delmarkedene. Resultatet er vigt i tabell 4.4.

Tabell 4.4: Kundegrunnlag, gjennomsnittlig reisehyppighet og tallet pa t/r reiser fordelt
pa arbeidsreiser og private reiser. 1998 og 2003.

Table 4.4: Customer basis, the average number of round trips per traveller and total
number of journeys by purpose. 1998 and 2003.

Reiser i forbindelse med arbeid Private reiser
1998 2003 1998 2003
Kundegrunnlag 580 000 660 000 790 000 1230000
Reisehyppighet 45 39 2,2 19
Antall tir reiser 2 650 000 2 600 000 1710 000 2 370 000

T rapport 713/2004

Vi ser a det er om lag 660.000 personer som utgjorde kundegrunnlaget for arbeidsreisene,
det vil s foretar mingt en arbeidsbetinget reise i 1gpet av e &. Gjennomsnittlig reisehyppighet
for denne gruppen er om lag 3,9 tur/retur reiser. Kundegrunnlaget for de private reisene er noe
over 1,2 millioner personer. Hver av disse foretar i gjennomsnitt 1,9 reiser per &. Ut fra
undersakel sen fremgdr det ogsa at i 2003 hadde 70 prosent av kundegrunnlaget foretatt bade
arbeidsbetingede og private flyreiser innenlands. 15 prosent av kundegrunnlaget hadde bare
reist paen dler flere arbei dsbetingede reiser, og samme andel hadde kun vaat paen dler flere
private reiser.
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4.2 Reiser mellom Norge og utlandet
4.2.1 Reisefrekvens

Tabell 4.5 viser reisefrekvens per & for utenlandsreisene etter fylke og landsddl.®

Tabell 4.5: Reisefrekvens (enkeltreiser) pr ar i fylker og landsdeler. 1992, 1998 og 2003.
Utenlandske flyreiser. Endring i prosent i perioden 1998-2003.

Table 4.5: Travel frequency (single journeys) per annum by county and region. 1992,
1998 and 2003. International flights. Percent change 1998-2003.

Endring 1998-2003.

Landsdeler/fylker 1992 1998 2003 Prosent
Hele landet 0,47 0,87 1,03 18
@stlandet 0,62 1,12 1,29 15
Agder/Rogaland 0,47 0,91 0,96 5
Vestlandet 0,33 0,65 0,84 30
Trandelag 0,26 0,54 0,66 21
Nord-Norge 0,15 0,32 0,52 65
Pstfold 0,23 0,48 0,70 47
Akershus 0,95 1,57 1,62 3
Oslo 1,18 1,96 2,24 14
Hedmark 0,15 0,35 0,51 45
Oppland 0,18 0,42 0,53 28
Buskerud 0,47 0,83 0,95 14
Vestfold 0,48 0,84 1,07 28
Telemark 0,21 0,62 0,70 13
Aust-Agder 0,33 0,58 0,69 19
Vest-Agder 0,34 0,60 0,72 20
Rogaland 0,57 1,13 1,12 0
Hordaland 0,45 0,85 0,99 16
Sogn og Fjordane 0,13 0,26 0,50 96
Mgre og Romsdal 0,22 0,47 0,73 55
Ser-Trandelag 0,28 0,59 0,82 38
Nord-Trgndelag 0,21 0,45 0,32 -29
Nordland 0,12 0,28 0,42 50
Troms 0,21 0,43 0,68 59
Finnmark/Spitshergen 0,11 0,19 0,51 161

T4l rapport 713/2004

Tabellen viser a den norske befolkningen i gjennomsnitt foretok 1,03 enketreiser med fly til
utlandet i 2003. Mdlt i tur/retur reiser blir dette 0,52 reiser. Reisefrekvensen for utenlands-
reisene gkte med 18 prosent i perioden 1998-2003. Til sammenligning sank dtsareise-
frekvensen for flygningene innenlands med é&te prosent i samme periode.

Det er fortsatt store variagoner mellom landsdeler og fylker nar det gjelder reise-frekvenser.
Fearest reiser har de som bor i Finnmark, Nordland, Nord-Trendelag og Sogn og Fjordane,

S Det er vanskelig &4 noe ngyaktig anslag pa reisefrekvens, kundegrunnlag og reisehyppighet for 1986 da
undersgkel sen kun omfattet SAS' sflighter og i tillegg inkluderte charterfly. 1986-undersgkelsen er faigelig
utelatt i tabellen.
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samt de to innlandsfylkene Hedmark og Oppland. | den andre enden av skdaen finner vi
personer bosatt i Odo og Akershus, der reisefrekvensenei 2003 14 pa henhol dsvis 2,24 og
1,62. Konsentragonen av naaingdiv og internagonde selskaper | disse to fylkene bidrar ikke
ming til den hgye reissfrekvensen.

Det er imidlertid interessant & merke seg at de fylkene som har heyest reisefrekvens
giennomgaende har hatt lavere vekst i perioden 1998-2003 enn de avrige fylkene.
Tilsvarende har mange av de fylkene som hadde lav frekvensi 1998, hatt prosentvis hay vekst
i denne feméarsperioden, for eksempel de tre nordligste fylkene. Dette kan tyde pa at
utviklingen g& mot mindre forskjeller i reisefrekvensen melom de enkelte deler av landet.

4.2.2 Kundegrunnlag og reisehyppighet

Nar vi ska beregne kundegrunnlaget for flyrutene mellom Norge og utlandet, kan det veere
interessant & beregne det separat for bosatte i Norge og bosatte i utlandet. Tabell 4.6 viser
kundegrunnlag, reisehyppighet og totalt antall reiser i 1992, 1998 og 2003 etter bosted.

Tabell 4.6: Kundegrunnlag og reisehyppighet (t/r reiser) for reiser mellom Norge og
utlandet. Bosatte i Norge og bosatte i utlandet. 1992, 1998 og 2003.

Table 4.6: Customer basis and average number of trips pr traveller for international
travel by place of residence. 1992, 1998 and 2003.

Bosted Kundegrunnlag Gjennomsnittlig reisehyppighet

1992 1998 2003 1992 1998 2003
| alt 840000 1395000 1991 000 2,1 2,2 19
Norge 400 000 685 000 1081 000 2,5 2,7 2,2
Utlandet 440 000 710 000 910 000 17 1,7 16

T rapport 713/2004

Avinors atistikk viser & vi har hatt en trafikkvekst parutenetil og fra utlandet pa 15 prosent i
perioden 1998-2003. Beregningenei tabell 4.7 viser at trafikkveksten skyldes gkt
kundegrunnlag, mens reisehyppigheten har gétt litt ned blant utlendingene og betydelig ned
blant nordmenn. Kundegrunnlaget totalt gkte altsd med 43 prosent i denne perioden, der
kundegrunnlaget blant bosatte i utlandet gkte med 28 prosent og blant bosaite i Norge var
@kningen 58 prosent. Totdt foretok atsa nesten 1,1 millioner nordmenn minst en reise med
rutefly til utlandet i 2003.

Noe av veksten i kundegrunnlaget for rutefly til utlandet skyldes at chartertrafikken har géit
tilbake den siste tiden, og at flysalskapene har etablert flere ruter til typiske turist-md som
tidligere bare kunne nds med charterfly. Nedgangen i den gj ennomsnittlige reisehyppigheten ma
sees som en direkte falge av den sterke veksten i kundegrunnlaget. Konklusjonen er dtsa kort
sagt a den sterke veksten i utenlandsrutene i perioden 1998-2003 primaat har skjedd ved at
det er blitt starre grupper av befolkningen som nd bruker rutefly til utlandet, og i mindre grad
ved a de "fagte flybrukerne” flyr oftere.

Ogsa ved utenlandsundersekel sen ble det spurt om hvor mange reiser hver enkelt hadde
giennomfert i forbindelse med arbeid de Siste 12 maneder, og tilsvarende for private reiser.
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Dermed har vi grunnlag for & beregne kundegrunnlag og reisehyppighet separat for hver av
disse to delmarkedene. Resultatet for dem som er bosatt i Norge er vist i tabell 4.7.

Tabell 4.7: Kundegrunnlag, gjennomsnittlig reisehyppighet og tallet pa reiser fordelt pa
arbeidsbetingede reiser og private reiser for bosatte i Norge. 1998 og 2003.

Table 4.7: Customer basis, average number of trips per traveller and total number of
international journeys by purpose. Residents in Norway. 1998 and 2003.

Arbeidsbetingede reiser Private reiser
1998 2003 1998 2003
Kundegrunnlag 318 000 320 000 450 000 950 000
Reisehyppighet 34 2,7 1,6 15
Antall reiser 1070 000 870 000 730 000 1 460 000

T rapport 713/2004

Kundegrunnlaget for nordmenn har atsa ekt kraftig i perioden 1998-2003 for de private
reisene og er praktisk talt uforandret for de arbei dsbetingede reisene. Gjennomsnittlig
reisshyppighet for den siste typen reiser har gétt ned fra 3,4 til 2,7, mens reisehyppig-heten for
de private reisene har endret seg lite.
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5. Flytrafikken innenlands

5.1 Rutetilbud og markedsandeler

Som nevnt har norsk innenriks uftfart veat preget av turbulens de senere &ene. Situagonen i
2003 var kjennetegnet ved at SAS/Braathens samordnet produks onen, mens Norwegian
gradvis utvidet tilbudet og gkte sin totale markedsanddl. Fortsait er Braathens den starste
aktaren painnenriksnettet, dik de har vaat de seneste &rene, med ca 40 prosent av markedet
(tabell 5.1). SAS er nest starst med drayt 30 prosent, dik at nesten tre av fire innenlands
flyreiser i 2003 gikk med ett av disse sdlskapene. SAS har hovedtyngden av sin trafikk pade
tre hovedrelagonene i Sar-Norge, i tillegg til a de opererer ruta mellom Odo og Haugesund.
Braathens har hovedtyngden av trafikken pa rutene mellom Oslo og Nord-Norge, i tillegg til
den tradigonelle kystruta mellom Stavanger og Trondheim. Braathens er ogsa tungt inne pa
Oslo-Alesund.

Det tredje SAS-eide sel skapet, Widerges flyvesel skap, hadde i 2003 en markedsandel pa om
lag 14 prosent. Widerge opererer mellom Torp og Vestlandet og mellom Torp og Trondheim,
dessuten trafikkerer de sine tradigonelle kortbaneruter pa Vv estlandet, Helgelandskysten, i

L ofoten/Vesterden og i Troms/Finnmark. De har ogsa direkteruter mellom Oslo og
Vestlandet.

Aret sett under ett, skjedde ca 12 prosent av innenriksflygningene med Norwegian.
Norwegian har etter hvert fait et landsdekkende nettverk som dekker de tyngste relagonenei
Sar-Norge, ruter mellom Sar- og Nord-Norge og innenfor Nord-Norge (Tromsz-Lakselv og
Tromsa-Andenes-Bodg). | takt med a rutenettet har blitt utvidet, har ogsa Norwegians
markedsanddl akt, frani prosent i ferste tertid til 15 prosent i Sste tertid. Dette har skjedd pa
bekostning av Braathens og SAS.

Resten av det innenlandske flymarkedet, som representerte om lag to prosent av trafikken, er
delt mellom mindre salskaper som hver har funnet sne niger i markedet. Coast Air opererer
en del ruter i Sar-Norge, hovedsakelig langs kysten, men de er ogsa inne pa ruta mellom Odo
og Haugesund. Danish Air Transport opererer ogsaruter pa Vestlandet, i tillegg til daglige
avganger mellom Odo og Flora. Av andre mindre selskaper kan nevnes Kato Air som flyr
mellom Bode og Narvik og mellom Boda og Rest, og det svenske sel skapet Golden Air som
trafikkerer Odo-Stord. Mye av trafikkgrunnlaget for disse tre mindre selskagpene er knyttet
opp til oljevirksomheten langs kysten.
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Tabell 5.1: Flyselskap pa det norske innenlandsmarkedet. Markedsandeler i 2003.
Table 5.1: Air carriers on the Norwegian domestic market by market share in 2003.

Flyselskap Farste tertial Andre tertial Tredje tertial Hele aret
Braathens 42 42 38 41
SAS 33 31 31 32
Widerge 14 14 14 14
Norwegian 9 11 15 12
Coast Air 1 1 1 1
Danish Air Transport <1l 1 1 <1
@vrige selskaper <1 <1 <1 <1
Sum 100 100 100 100

Tl rapport 713/2004
@vrige selskaper er: Kato Airline, Golden Air, Helikopter Service, Artic Air, Bergen Air og European Executive Express

Tabell 5.2 viser rutetilbudet pa de 10 sterste rutene innenlands ved utgangen av 2003. Pa
hovedrelagonene i Sar-Norge hadde Norwegian mellom 20 og 25 prosent av avgangene,
mens andelen var noe mindre pa rutene til Nord-Norge. Mellom Odo og Kristiansand er
Braathens eneste operater. Pa Bergen-Stavanger er ogsa SAS-gruppen sa godt som
enerddende. Her hadde Braathens/Widerge 102 av 106 ukentlige avganger.

SASBraathens dominerer med andre ord det norske innenriksmarkedet. Tar man i tillegg med
Widerges, hadde SA S-gruppen mellom 85 og 90 prosent av markedet i 2003. Mange mindre
selskaper har likevel klart afinne sine niger, og Norwegian har etter hvert bygd opp et starre
rutenett.

Tabell 5.2: Tilbudet pa de 10 sterste relasjonene innenlands i far ste uke av desember
2003. Antall ukentlige avganger og totalt antall passasjerer.

Table 5.2: No. of weekly frequencies on 10 largest domestic routes in the first week of
December 2003.

Coast PAX 2003

SAS  Braathens Norwegian Widerge Air | alt (1000)
Oslo-Bergen 124 - 37 - - 161 1307
Oslo-Trondheim 117 - 37 - - 154 1306
Oslo-Stavanger 86 13 24 - - 123 982
Oslo-Tromsg 13 50 13 - - 76 625
Bergen-Stavanger - 80 4 22 - 106 518
Oslo-Bodg - 38 6 - - 44 456
Oslo-Alesund - 51 10 - - 61 381
Oslo-Kristiansand - 53 - - - 53 370
Oslo-Evenes - 28 6 - - 34 302
Oslo-Haugesund 32 - - - 16 48 261
T rapport 713/2004
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5.2 Transportmiddelbruk for reiser over 300 km

Flyets illing i transportmarkedet er avstandsbetinget. Pa kortere reiser har flyet ingen
vesentlig transportfunksjon, og det er derfor vanlig & bruke en reisdengde pa 300 km som
nedre grense n& man beregner markedsandeler for flytransport. Som figur 5.1 viser, er det
likevel pa avstander over 400 km a flyet ferst og fremst har sitt marked. N& avstandene er
kortere velges andre trangportmidler, i stor grad personbil. For reiser mellom 400 og 700 km
er flyets markedsandel knapt 50 prosent. Deretter gker den jevnt, og nar reisdlengden
overstiger 100 mil skjer &te av ti reiser med fly.
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Figur 5.1: Flyets markedsandeler pa innenlandske reiser over 100 km. 2001. Prosent.
Kilde: Den nasjonale reisevaneunder sgkel sen 2001, Transportgkonomisk institutt.

Figure 5.1: Market shares for domestic air transport. Trips 100 km or longer. 2001.
Percent.

Flyets markedsandel er ogsa betinget av billettprisene og det relative kostnadsforhol det
mellom transportmétene. Real prisene pa flyhilletter gkte med hele 63 prosent i perioden
mellom 1991 og 2002, og 78 prosent av gkningen skjedde i |gpet av de tre siste arene (kilde:
SSBs konsumprisindeks). Prisekningen pa flyhilletter var langt hayere enn for de avrige
transportformene, noe som hidro til at flyets markedsandeler pareiser over 300 km gikk ned
fra45 til 42 prosent mellom 1998 og 2001 (tabell 5.3). Det er ikke grunn til A anta at
markedssituasionen i 2003 er vesentlig endret, dersom man ser hele &ret under ett.
Flytrafikken innenlands var nemlig 5,3 prosent laverei 2003 enn i 2001 (transfer inkludert),
mens veitrafikken i samme periode ekte med fem prosent. | de Siste manedene av 2003 1a
imidlertid flytrafikken pa et hayere nivaenni 2001.
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Tabell 5.3: Transportmiddelbruk pa innenlandske reiser som er 300 km eller lengre.
1992, 1998 og 2001. Prosent.

Figure 5.3: Domestic trips 300 km or longer by mode of transport. 1992, 1998 and 2001.
Percent.

1992 1998 2001

BIil 48 39 43
Buss 6
Tog 10

Fly 31 45 42

Ferge/bat 4 2 2

Annet 1 1 1

100 100 100

T@I rapport 713/2004
Kilde: De nasjonale reisevaneundersgkelsene 1992, 1998 og 2001, Transportgkonomisk institutt

Tabell 5.4 viser trangportmiddefordelingen pa hovedrelagonene i Sar-Norge. Med unntak av
reiser mellom Osdo/Akershus og Vest-Agder, foregdr de fleste reisene med fly. Pa
strekningene Odo/Akershus og Rogaand/Hordaland er flyet dominerende. Her foregar
mellom 60 og 70 prosent av reisene med fly. Ogsatil Sar- Trendelag er flyet transportmiddel et
som flest velger, men her har bilen en langt Sarre andel av trafikken. Flere private reiser samt
noe kortere reisdlengde er sannsynligvis forklaringen pa at flyet har en svakere posigon pa
denne strekningen.

Pareiser til/fraVest- Agder er bilen det mest brukte transportmiddelet, neer halvparten av

reisene skjer med bil. Her har toget relativt seit St sterste marked med 20 prosent av reisene.
Til sammenligning er det svaat faav dem som skd til Rogaland som bruker tog pa hele reisen,
mens henholdsvis 13 og 16 prosent av reisene til Hordaland og Ser- Trendelag gar med NSB.

Tabell 5.4 Reiser innenfor fire transportkorridorer til/fra Oslo/Akershus etter
hovedtransportmiddel. 2001. Prosent.

Table 5.4. Travel to/from Oslo/Akershus by mode of transport. 2001. Percent.

Reiser mellom Oslo/ Akershus og

Transportmiddel - Hordaland - Ser-Trgndelag - Rogaland - Vest-Agder
BIil 24 39 23 46
Buss 4 - 4 8
Tog 13 16 1 20

Fly 59 44 70 26
Annet - 1 2

[ alt 100 100 100 100

T rapport 713/2004

Kilde: Den nasjonale reisevaneundersgkelsen 2001, Transportakonomisk institutt
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5.3 Reisens hovedformal

Flymarkedet har endret seg vesentlig de siste 20 arene. Fra & vaae et tilbud primaat rettet mot
forretningsreisende, er privatreisende blitt et volummessg like viktig marked for flyselskapene.
Andelen private reiser gkte jevnt fra 34 til om lag 40 prosent i perioden 1982-1998 (tabell
5.5). Det store " hamskiftet” kom likevel i kjdvannet av liberdisaringen og dpningen avny
hovedflyplassi 1998 dalavprisselskapet Color Air og senere Norwegian gjorde Sitt inntog. |

| @pet av femarsperioden mellom 1998 og 2003 gkte andelen private reiser pa norske
innenriksflygninger fra 40 til 48 prosent. Dette tilsvarer en relativ vekst pa 20 prosent, som ma
kunne sies & vagre en omveltning av markedet.

Andelen yrkesreiser sank fra 49 til 41 prosent i Igpet av disse fem &ene. Med yrkesreiser
menes ale typer forretnings- og tjenestereiser, unntatt reiser til og fraarbeidet. Andelen reiser
mellom bosted og arbeidssted ble ogsa noe redusert, dik at samlet sett sto arbeidsbetingede
reiser, definert som summen av yrkesreiser og pendlerreiser, for 52 prosent av trafikken i
2003, en nedgang pa ni prosentpoeng fra 1998. 21 prosent av de arbei dsbetingede reisene
skjeddei tilknytning til olje-/gassvirksomhet, ogsa det en liten nedgang fra 1998 da andelen
var 23 prosent.

Tabell 5.5: Reiser med innenlandsk rutefly etter hovedformal. 1982, 1987, 1992, 1998 og
2003. Prosent.

Table 5.5: Domestic air travel by purpose. 1982, 1987, 1992, 1998 and 2003. Percent.

Formal 1982 1) 1987 1992 1998 2003
| alt 100 100 100 100 100
Reise tilffra arbeid 2) 8 8 9 12 11
Yrkesreiser 58 56 53 49 41
- Kurs, konferanser, kongress 9 9 20 22 17
- Salg, innkjep, forhandlinger 3 9 10 7 5
- Serviceoppdrag/ konsulentbistand 9 9 7 7 5
- Kontakt med hovedkontor, datterselskap etc 9 9 9 5 3
- Annen yrkesreise 9 9 16 8 11
Private reiser i alt 34 36 38 39 48
- Besgk hos slekt og venner 3 9 18 19 22
- Ferie-/helgetur 19 19 8 10 15
- Andre private reiser 15 17 12 10 11

T rapport 713/2004

Y Undersgkelsen i 1982 omfattet bare stamflyruter.

2 Ved undersgkelsen i 1998 omfattet denne kategorien ogsa reiser til/fra militeertjeneste. Dette utgjer trolig om lag 1,5-2 prosentpoeng. | de
andre undersgkelsene ligger dette formalet under andre private reiser.

3 Dette var ikke spesifisert som egne kategorier i de respektive undersgkelsene.

G& man neamereinn i de enkelte delmarkedene ser man a det har vaat en markant nedgang i
kurs- og konferansereiser. Dette kommer etter en vekst pa 1990-talet og skyldesi farste
rekke darligere ekonomiske tider for negringdivet. Nedgangen i reiser til hovedkontor,
datterselskap o | har sammenheng med at mange av disse reisene er erstattet med
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videokommunikagon (jf Dengtadli og Julsrud 2003). Fallet i yrkestrafikken rammer dle
delmarkedene, mens man for de private reisene ser en gkning bade for besaksreiser og ferie-
og helgeturer.

Tabdll 5.5 forteller hva som er hovedformalet med reisen. Det er imidlertid ikke uvanlig &
kombinere arbeid med private formd i samme reise. Ved undersgkelsen i 1998 var det gitt
anledning til & oppgi flere formd med reisen, og om lag 15 prosent av de reisende oppga da at
de kombinerte arbeidsbetingede formal med private formd. Det vanligste er & kombinere kurs
og konferanser med et privat gjaremd, i ferste rekke besak hos dekt og venner.

Trafikken er forskjdlig i virkedagene og i helgene. Knapt 60 prosent av reisene de fire farste
dagenei uken skjer i forbindelse med arbeid, mens en tilsvarende andel av reisene pa fredag,
lerdag og sandag er knyttet til private formd. Figur 5.2 viser hvordan trafikken for deto
markedene fordeler seg pa ukedag. De arbeidshetingede reisene er forholdsvis jevnt fordelt
over de fem virkedagene, med tirsdag som den mest trafikktunge dagen. 17 prosent avvikles
palerdag eler sandag. Fredag og sendag er de mest trafikktunge dagene for private reiser,
men ogsa mandag er en populag reisedag.

Utviklingen her gdtt i retning av flere private reiser pa virkedagene. | 1998 skjedde 43 prosent
av de private reisene mellom mandag og torsdag. | 2003 ble drayt havparten (52 prosent) av
denne trafikken avviklet pa disse dagene. Fordelingen av trafikken over uka har klar
sammenheng med bill ettbetingel sene som til enhver tid gjelder. | sore deler av 2003 tillot for
eksempe SAS og Braathens hilligste hilletter ikke tilbakereise pa en sandag.
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Figur 5.2: Fordeling av arbeidsbetingede og private reiser etter ukedag. 2003. Prosent.

Figure 5.2: Distribution of business and leisure travel by day of week. 2003. Percent.

Tabell 5.6 viser negingdtilherighet for dem som er pa arbeidsbetingede reisar. Ansatte innenfor
tienesteyting, béde privat og offentlig, har blitt viktigere kunder for flyselskapene de seneste
arene. Til sammen st&r disse gruppene for mer enn en tredd av de arbeidsbetingede reisene,
dler andagsvis 1,7 millioner reiser. Ansatte innenfor industrien og bygg og anlegg $& pasin
sde for en lavere andd av forretningstrafikken nd enn for fem & tilbake. For industrien skyldes
dette lavere aktivitet og faare sysselsatte enni 1998.
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Tabell 5.6: Arbeidsbetingede reiser etter nagringstilhgrighet. 1998 og 2003. Prosent.
Table 5.6: Domestic business travel by sector. 1998 and 2003. Percent.

1998 2003
Primaernaeringer 3 3
Oljeutvinning, bergverk 17 18
Industri 11 9
Kraft- og vannforsyning, bygg og anlegg 9 5
Varehandel, hotell, restaurant 9 8
Transport, lagring, post, tele 5
Bank, forsikring 4 4
Privat tienesteyting 12 15
Offentlig administrasjon/tjenesteyting 17 20
Annet 13 13
Total 100 100

Tl rapport 713/2004

5.4 Trafikken fordelt pa sesong

Béde trafikkvolum og struktur varierer etter tid pa &ret. De mest trafikktunge periodene
manedenei 2003 var oktober og juni med knapt med henholdsvis 1,7 og 1,6 millioner
kommet og reist (transfer ikke medregnet), mens januar og desember var de med mingt
trafikk. Fordder vi trafikken over sesong finner vi at andre og tredje tertid er de mest
trafikkerte periodene av aret hvor henholdsvis 34 og 35 prosent av flyreisene foretas, mens 31
prosent av trefikken avviklesi fargte tertid.

Figur 5.3 viser fordeingen mellom arbeidsbetingede og private reiser etter méned.b | ni av
arets maneder er det et flertall arbeidsbetingede reiser. Januar er maneden med hgyest inndag
arbeidsrelatert trafikk med 64 prosent. Juli og august er de store feriemanedene, og da
domineres flytrafikken av private reiser. Det er ogsa e flertal private reiser i april da pasken
fdler. Forddt pa sesong finner vi at 56 prosent av trefikken i farste og tredje tertia er
arbeidsbetinget, mens private reiser er i flertal i andre tertia med 55 prosent.

6 Tallenefor januar, mars, mai, juli, september og november er basert pd Oslo Lufthavn Gardermoen da det
ikke ble foretatt intervju pa de evrige lufthavnenei disse manedene.
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Figur 5.3: Fordelingen mellom arbeidsbetingede og private reiser etter maned. Innenlands
rutetrafikk. Prosent.

Figure5.3: Business and leisure travel by month. Domestic scheduled traffic. Percent.

5.5 Reisens varighet

Hver aitende flyreise innenlands foregar med utreise og hjemreise pa samme dag (tabell 5.7).
Dette er en nedgang fratidligere &rs undersekelser da andelen 1a stabilt rundt 16-17 prosent.
Endringen skyldesto forhold. For det farste er det blitt faare dagsturer blant de yrkesreisende.
Dette kan ha sammenheng med gkt bruk av videokommunikagon somi farste rekke fungerer
som en erstatning for yrkesreiser av kort varighet. En viktigere &rsak er imidlertid gkningen i
andelen private reiser, som er av kortere varighet enn yrkesreisene. | gjennomsnitt har man
aite overnattinger n& man reiser privat, mens man bare er borte tre netter ndr man er pa
yrkesreise (dagsturer inkludert).’

Tabell 5.7: Andel dagsturer og gjennomsnittlig varighet etter reiseformal. 1982,1987,
1992, 1998 og 2003.

Table 5.7: Percentage of day trips and mean duration of journeys by purpose.
1982,1987,1992, 1998 and 2003.

1982 1987 1992 1998 2003
Andel dagsturer - alle reiser 15% 17 % 17% 16 % 12 %
Andel dagsturer - yrkesreiser 24 % 22 % 26 % 26 % 22 %
Andel dagsturer - private reiser 7% 7% 4% 5% 4%
Gj.snittsvarighet - alle reiser 3,5netter 55 netter 7 netter Snetter 6 netter
Gj.snittsvarighet - yrkesreiser 2 netter 3 netter 2 netter 3netter 3 netter
Gj.snittsvarighet - private reiser 4 netter 6,5 netter 8 netter 7netter 8 netter

T@I rapport 713/2004

7 De som reiser til og fraarbeid er ikke spesifisert i tabell 5.6. Tilsvarende er reisetil/frastudiested ikke tatt
med i beregningsgrunnlaget for private reiser. Begge gruppene er imidlertid tatt medi "allereiser”.
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Figur 5.4 viser mer detdjert hvordan yrkesreisene og de private reisene fordeler seg pa
varighet. Det er flest yrkesreiser som innebagrer overnatting i kun en natt (27 prosent). Knapt
halvparten av yrkesreisene er dermed enten en dagsreise eler en reise med bare en
overnatting. Bare &tte prosent har seks overnattinger eller mer, og bare pa to prosent av
yrkesreisene er man bortei to uker eler mer. De som reiser i forbindelse med serviceoppdrag
dler konsulentbistand har i gjennomsnitt flest overnattinger (3,5 netter), mens de som besgker
hovedkontoret, et datterselskap eller lignende bare er borte 1,5 netter i gjennomsnitt.

For de private reisene ligger tyngdepunktet mellom to og fire netter (38 prosent). Til sammen
er 60 prosent av de private reisene kortere enn en uke, 23 prosent er mellom en og to uker,
10 prosent mellom to og tre uker, mens syv prosent er borte fra hjemmet tre uker eler mer.
Av de ulike formdskategorienei tabell 5.5, er det naturlig nok ferie- og helgeturer som er av
lengst varighet (10 netter), mens man er borte syv netter i gjennomsnitt pa besaksreiser.
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Figur 5.4: Yrkesreiser og private reiser etter reisens varighet( antall overnattinger). 2003.
Prosent.

Figure 5.4: Business and leisure air travel by duration (no of nights). 2003. Percent.

5.6 Kostnadsbeerer

Knapt havparten av reisene betales av arbeidsgiver (tabell 5.8). Av disse oppgir 64 prosent a
de har privat arbeidsgiver, 29 prosent offentlig arbeidsgiver mens syv prosent er selvstendig
negingsdrivende. Her skal envage klar over & skillet mellom privat og offentlig arbeidsgiver
ikke lenger er entydig. Det er opp til intervjupersonen salv & definere seg inn under en av
kategoriene. En gjennomgang av dataene fra reisevane-undersgkelsen i 1998 tydet pa at
ansatte i bedrifter der Staten har akgemajoritet, krysset av for privat arbeidsgiver. De som
hadde oppgitt offentlig arbeidsgiver var derfor ferst og fremst ansattei sat, fylke eler
kommune og tilduttede forvaltningsorganer og direktorater. Det er ingen grunn til & anta at
dette har endret seg i 2003-undersekel sen.
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Blant dem som reiser i private gjgremd betder dreyt tre av fire billetten sdlv. Fem prosent far
turen dekt av arbeidsgiver og en tilsvarende andel f& reisen betdt gjennom trygdekontoret.
Andagsvis dekket trygdekontorene omkring i landet 250.000 flyreiser i 2003. Dette er reiser
som i dl hovedsak er knyttet opp mot en eler annen form for medisinsk behandling. To av tre
dike reiser foretas av bosatte i de tre nordligste fylkene, og Wideraes flyvesd skap star fagdig
for en stor del av transporten (41 prosent).

Andelen private reiser har gkt kraftig og det er dermed en langt sterre andel som betaler reisen
selv sammenlignet med i 1998. Den gang var det i dt 33 prosent som dekket reisen sdv, mens
andelen nder 40 prosent. Det er i saalig grad private arbeidsgivere som fétt redusert
betydning som kostnadsbaaer for flyreiser.

Tabell 5.8: Arbeidsbetingede reiser og private reiser etter kostnadsbaarer. 1998 og 2003.
Prosent.

Table 5.8: Business and pleasure travel by cost bearer. 1998 and 2003. Percent.

1998 2003
Alle reiser Alle reiser Arbeidsreiser  Private reiser
| alt 100 100 100 100
Offentlig arbeidsgiver 15 14 25 3
Privat arbeidsgiver 35 31 58 2
Eget firma/selvstendig 4 3 5
Trygdekontor 2 2 1 5
Meg selv/familien 33 40 5 77
Bonusreise n 4 -
Andre 11 6 6
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1) Bonusreiser var ikke spesifisert som egen kategori i 1998.

5.7 Kjgnn og alder

Menn er fortsatt i flertal pa norske innenriksflygninger, men andelen kvinner fortsetter & stige. |
1982 var bare 25 prosent av flypassagerene kvinner, 10 & senere var andelen steget til 33
prosent, i 1998 var den 36 prosent, mens andelen kvinner i 2003 var 40 prosent. Forutsetter
man tilsvarende utvikling i &ene framover, vil det vaae like mange kvinner som menn om bord
pa norske innenriksfly omkring 2015. @kende anddl private reiser, samt at kvinner far en
dadig styrket posgon innenfor nagingdivet, gjer a dette er en hayst sannsynlig utvikling.

Ser vi pakjennsforddingen i de ulike aldersgruppene, finner man fortsait en forholdsvis sterk
mannsdominansi ddersgruppene hvor yrkesaktiviteten er sterst, dvs 30-70 & (tabell 5.9). For
personer i 20-arene og for de edste er fordelingen mellom menn og kvinner noenlunde lik,
mens det for tendringene er et klart kvinneoverskudd. Ungdom under 20 & foretar bare seks
prosent av flyreisene, men dette er likevel en gkning fra 1998 da denne gruppen utgjorde fire
prosent av flypassagerene.
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Tabell 5.9: Flypassasjerer (som har fylt 12 &r) etter alder og kja@nn. 2003. Prosent.

Table 5.9: Airline passengers (12 years and above) by age and gender. 2003. Percent.

Prosentandel i hver aldersgruppe

Alder | alt Menn Kvinner
| alt 100 60 40
12-19 ar 6 43 57
20-29 ar 22 53 47
30-39 ar 22 62 38
40-49 ar 22 65 35
50-59 ar 19 65 35
60-69 ar 61 39
70 3r og eldre 53 47
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Forddlingen mellom menn og kvinner er avhengig av formdet med reisen. Tre av fire

arbei dsbetingede reiser foretas av menn, men ogsa her har kvinneandelen gkt de senere arene.
| 1992 utgjorde kvinner bare 19 prosent. Pa private reiser er imidlertid kvinnenei flertal. 57
prosent av de private reisene foretas av kvinner, og kvinnene er i sarlig grad i mgjoritet pa

besgksrei sar.

Det har vaat en klar nedgang i andelen flypassagerer i ddersgruppen 30-50 &, mens bade
yngre og eldre aldersgrupper har gkt sine andeler noe. Gjennomsnittsalderen er derfor fortsatt
40 &. Endringene i aderssammensetningen har blant annet sammenheng med de strukturelle
endringene i markedet. Aldersgruppen 30-49 & er det tyngste segmentet med hensyn til
arbeidsbetingede reiser. 55 prosent av de arbel dsbetingede reisene foretas av personer i
denne adersgruppen, mens private reiser er spesielt konsentrert i de yngre a derssegmentene.
Nesten hver tredje private reise med fly foretas av personer mellom 20 og 29 &.

Den gkte andelen flypassagerer mellom 50 og 69 & kan ha sammenheng med at de flyvante
kohortene fedt etter krigen nd er kommet opp i 50-ars alderen, og at de fortsetter & bruke
flyet i langt sterre grad enn dem som var over femti & pa begynnelsen av 1980-tallet. | 1982
ble 18 prosent av flyreisene foretatt av personer som var 50 & og edre, den tilsvarende

andelen i 2003 var 28 prosent.

Tabell 5.10: Flypassasjerer (som har fylt 12 ar) etter alder. 1982, 1987, 1992, 1998 og

2003. Prosent.

Table 5.10: Airline passengers (12 years and above) by age. 1982, 1987, 1992, 1998 og

2003. Percent.

Alder 1982 1987 1992 1998 2003
12 &r og over 100 100 100 100 100
12-19 &r 3 3 5 4 6
20-29 ar 24 23 21 20 22
30-49 &r 55 57 55 51 44
50-69 ar 17 16 17 23 26
70 &r og over 1 1 2 2 2
Gj.snittsalder 38 ar 38 ar 39 ar 40 ar 40 ar
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Utviklingen i dderssammensetningen uttrykkes ogsai tabell 5.11, som viser hvordan
flyfrekvensene for de forskjellige aldersgruppene har endret seg de siste 20 &rene. Det mest
markante trekket i de siste fem drene er den sterke gkningen i reisefrekvensen for de yngre
adersgruppene. Personer i 20-&ene har na hgyere flyfrekvens enn det som tradigondt har
vaat den mest flyvante addersgruppen, de mellom 30 og 50 &. Personer i 30- og 40-&rene
reiser faktisk mindre med fly nd sammenlignet med 1998, noe som trolig har sammenheng med
nedgangen i arbeidsbetingede reiser.

Tabell 5.11: Flyfrekvenser etter alder. 1982, 1987, 1992, 1998 og 2003.
Table 5.11: Air travel frequency by age. 1982, 1987, 1992, 1998 and 2003.

Alder 1982 1987 1992 1998 2003
12-19 ar 0,21 0,36 0,72 0,91 1,31
20-29 ar 1,30 1,93 2,07 2,98 3,64
30-49 ar 1,84 2,77 2,84 3,74 2,98
50-69 ar 0,68 1,13 1,42 2,55 2,57
70 &r og over 0,10 0,16 0,23 0,31 0,35
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5.8 Oppmagtetid pa lufthavnen

De reisende er paplassi lufthavnen tidligere ndenni 1998. Flyttingen av hovedflyplassen til
Gardermoen har gjort at spesielt de som reiser herfraer utei god tid. Da Fornebu var landets
hovedflyplass mette de reisende pa innenlandsrutene i gjennomsnitt opp en time fer ordinag
flyavgang. Pa Gardermoen er oppmgtetiden 81 minutter (tabell 5.12). Noe av arsaken til at
beregnet oppmetetid i 1998 var mindre enn i denne undersgkel sen, kan skyldes at
intervjuteknikken den gang tillot flere intervjuer av dem som kom sent til utgangen.

Ogsa pamange av de gvrige stamlufthavnene og pa kortbanenettet er det overordnede bildet at
oppmetetiden har gkt noe. | henhold til tabell 5.12 kan lufthavnene innddesi tre grupper med
hensyn til oppmetetid; OSL, gvrige stamlufthavner og kortbaneplassene. Disse
giennomsnittsberegningene skjuler imidlertid en del forskjeller innad i gruppene. Det generdle
inntrykket er likevel at de reisende er pa plasstidligere ndenni 1998.

Tabell 5.12: Oppmetetid i minutter far flyets rutemessige avgangstid etter |ufthavn. 1998
0g 2003. Prosent.

Table 5.12: Check-in time in minutes by airport. 1998 and 2003. Percent.

1998 2003
Oslo 59 min 81 min
Bergen, Trondheim, Stavanger 59 min 63 min
Mellomstore stamlufthavner 59 min 69 min
Mindre stamlufthavner 61 min 61 min
Store kortbaneplasser 36 min 40 min
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Sma kortbaneplasser 34 min 40 min
T@I rapport 713/2004

Det er flere forhold som kan forklare denne utviklingen. Viktigst er nok endringene i markedet
— flere private reiser medfarer lengre oppmetetid. | gjennomsnitt meter de som reiser i private
giaremd opp et drayt kvarter far de som er pa en arbeidsbetinget reise, henholdsvis 84 og 67
minutter. For Odo Lufthavn har ogsa ekt sikkerhetsopplegg bidratt til at oppmetetiden har
akt, i tillegg til a det er lengre reisetid til Iufthavnen for de fleste. Dermed beregner man en
starre sikkerhetsmargin i fall uregelmessigheter skulle oppsta

5.9 Reisen til lufthavnen

Hvordan man kommer seg til lufthavnen er betinget av det lokae transporttilbudet, og varierer
dermed mdlom de ulike lufthavnene. Tabell 5.13 viser utviklingen i tilbringertransporten for Odo
Lufthavn og et generdt bilde av utviklingen for de evrige lufthavnene.

P& Odo Lufthavn var flytoget den klart sterste transportaren med dreyt 40 prosent av
tilbringertrafikken for innenlandstrafikken i 2003. 1 tillegg kommer syv prosent med NSBs
ordinagetog, dik at toget samlet seit sto for knapt halvparten av tilbringerreisene til Odo
Lufthavn. Hver fjerde passager ankommer med buss, noe som gav en samlet kollektivandd
pa 73 prosent, taxi inkludert. Til sammenligning var kollektivandelen pa Fornebu 62 prosent.
Taxi var det dominerende transportmiddelet til Fornebu, men til Gardermoen stér taxi bare for
fem prosent av tilbringertrafikken.

Palandets avrige lufthavner ser det ogsa ut til a tilbringertrafikken er noe endret i retning av
mindre bilbruk og litt gkt bruk av taxi, buss og andre trangportmidler. @kningen i andden som
oppgir bruk av andre transportmidler er pafallende ettersom det i beregningsgrunnlaget kun er
tatt med lufthavner hvor det ble gjennomfart intervjuer badei 1998 og 2003.
Spersmasdtillingen var ogsalik i de to undersekelsene.

Tabell 5.13: Transportmidler brukt pa reisen til lufthavnen pa innenlandske flyreiser.
1998 og 2003. Prosent.8

Table 5.13: Transport use to the airport on domestic flights. 1998 and 2003. Percent.

Fornebu/Gardermoen @vrige

1998 2003 1998 2003
| alt 100 100 100 100
Taxi 37 5 30 32
Bil parkert ved lufthavnen 15 13 14 12
Bil, ble kjart av andre tilffra lufthavnen 21 11 29 24
Buss 24 20 22 24
Flytoget - 41
Annet tog og bat/ferge 1 7 1 1

8 Transferpassasjerer er holdt utenfor.
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Leiebil 2 1 2
Annet - 2 2 5

T@I rapport 713/2004

5.10 Billettpriser

| henhold til SSBs konsumprisindeks, ble billettprisene pa flyreiser redusert med 23 prosent fra
2001 (som salangt er &ret hvor prisene var pa det hayeste) til utgangen av 2003. | tabell 5.14
er det fart opp gjennomsnittlige billettpriser for de mest trafikktunge relagonene i 2003. Dette
er srekninger hvor det er konkurranse mellom SAS/Braathens og Norwegian (Coast Air pa
rutatil Haugesund). Prisene gjelder bare reise pa den aktuelle strekningen, uten viderereise. |
underskel sen er det spurt om hvor mye flybilletten tur/retur kostet, inkludert avgifter. Eksakt
billettpris kan vaare vanskelig & oppgi, spesielt for mange av dem som benytter e-ticket og
lignende lesninger. Tilsvarende er det vanskelig & vite eksakt pris dersom en bedrift har
rabattavtale med flysalskapet. Dette gjenspeiler seg i dataene ved at 17 prosent har unnlatt &
svare pa sparsmdet (jf vediegg 3). Det er likevel grunn til &antaa undersekelsen gir et
forholdsvis godt bilde av Stuagonen.

En gjennomsnittshillett i dette utvaget kostet kr 2.700. For en forretningsreise var
gjennomsnittsprisen kr 3.252, mens den var kr 2.126 for en privat reise. Pa de tre store rutene
i Sar-Norge er prisen svaat lik. | giennomsnitt betaer de som reiser privat en dray tusenlapp,
mens de som er pa en arbeidsbetinget reise ma ut med litt i overkant av to tusen kroner.

Prisen per personkilometer varierer. Strekningen mellom Bergen og Stavanger er kort, men
likevd ligger ikke gjennomsnittsprisene markant under hovedstrekningene. Dette har
sammenheng med en hay andd arbeidsbetingede reiser og mindre utbud av rabatterte billetter.

Tabell 5.14: Reiser med innenlands rutefly. Gjennomsnittlig billettpris pa utvalgte
relasjoner etter reisens formal. 2003. Norske kroner (NOK).

Table 5.14: Average fare on major domestic routes. 2003. Percent.

Andel arbeids-

Alle reiser  Arbeidsbetingede  Private reiser betingede Pris per
reiser reiser personkm

Oslo-Trondheim 1629 2 056 1068 59 45
Oslo-Bergen 1740 2100 1187 62 54
Oslo-Stavanger 1710 2104 1077 64 50
Bergen-Stavanger 1672 1963 1053 71 10,4
Oslo-Tromsg 2369 3179 1806 41 2,1
Oslo-Bodg 2433 3394 1834 39 3,0
Oslo-Evenes 2582 3520 2 086 35 2,7
Oslo-Alesund 1804 2221 1384 52 48
Oslo-Haugesund 1934 2291 1447 58 5,6
Hele utvalget 2700 3252 2126 52
T rapport 713/2004
Copyright © Transportakonomisk institutt, 2004 33

Denne publikasjonen er vermet i henhold til Andsverkloven av 1961



Reisevaner med fly 2003

6 Utenlandstrafikken

6.1 Rutetilbud og reiseomfang

Flyets posigon pareiser til og fra utlandet er meget sterk. Spesielt gjelder dette for reiser til
land som ligger et stykke unna. Tabell 6.1 viser antall enkeltreiser mellom Norge og utlandet i
arene 1980, 1990, 1998 og 2003. Tall for reiser pa veg finnes bare for de to siste arene.
Siden 1980 har antdl flyreiser mellom Norge og utlandet blitt mer enn tredoblet. Og selv om
det fortsait er langt flere bilreiser til og fra utlandet enn flyreiser, mavi huske at mange av disse
bilreisene er korte handleturer som ofte gér bare et lite stykke over grensen til nabolandet.

Tabell 6.1: Reiser til og fra utlandet (fly inkluderer bade rute og charter) etter
transportmiddel ved grensepassering. 1980, 1990, 1998 og 2003. Tusen enkeltreiser.

Table 6.1: International travel by mode of transport. 1980, 1990, 1988 and 2003. Single
trips in thousands.

1980 1990 1998 2003
| alt 5160 8860 29018 35552
Ferge 2086 4138 6318 6 153
Tog 620 299 110 356
Fly 2454 4832 8182 9479
Bil og buss 15 000 20500

T rapport 713/2004

Det meste av utenlandstrafikken gér med rutefly. Mens det i 1992 var om lag 3,5 millioner
enkdtreiser med rutefly mellom Norge og utlandet og i 1998 neamere seks millioner, ble det i
2003 registrert 7,7 millioner reiser. | gpet av denne perioden er det opprettet en god del
direkte flygninger til mange nye destinagoner. Noen av dem ble tidligere bare dekket av
chaterflyene. Rutetilbudet endrer seg imidlertid fra méned til méned, enkelte ruter forsvinner,
mens andre kommer til.

SAS var fortsatt den klart sterste operateren pa rutene mellom Norge og utlandet i 2003 med
43 prosent av markedet, til tross for at markedsandelen er géit ned fra 59 prosent i 1998.
SAS hadde skarp konkurranse fra 28 andre flysel skaper, bade tradisonelle
"nettverkselskaper” og sakalte " |lavprissalskaper”. 56 prosent av trafikken gikk med norske
selskaper, tilsvarende tall i 1998 var 72 prosent. Det er dtsaen klar utvikling i retning av at
SAS blir mindre dominerende og at utenlandske salSkaper vinner terreng.

57 prosent av flypassagerene nadde sitt reisemd uten flybytte. Tilvarende andel fem &
tidligere var 61 prosent. En grunn til a en sterre andel av flypassagerene nama bytte fly for a
nasitt reisemd til tross for mange nye direkte ruter, kan vagre a destinagonsvalget er blitt mer
vaiert enn tidligere. Odo Lufthavn er fortsatt dominerende avreiseflyplass, 73 prosent av
utenlandsreisene starter her. Tilsvarende andel for Fornebu/Gardermoen i 1998 var 79
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prosent. Frafallet pa hovedflyplassen skyldes blant annet at Torp har tatt mange
utenlandspassaserer fra @stlandsomrédet, og denne lufthavnen nd har like mange
utenlandspassag erer som Stavanger og Bergen.

6.2 Reisens hovedformal

Tabell 6.2 viser utenlandsreisene fordelt etter formd i de fire seneste reisevaneundersekel sene.
Ogsa pa utland har andelen arbeidsbetingede reiser sunket drastisk siden 1998, fra 60 prosent
i 1998 til 44 prosent fem & senere, noe som har hatt stor betydning for flyselskapenes
inntjening. En ma ogsa se dette pd bakgrunn av det akte tilbudet av ruteflyforbindelser til
steder der det tidligere var over-veiende chartertrafikk. 56 prosent av flyreisenetil utlandet
med rutefly er na private reiser, mot 40 prosent i 1998. Fritidstrafikken domineres fortsait av
ferie- og helgeturer og besgksreiser, mens andre private formd er av mindre betydning.
Forholdsmessig har gkningen i besgksreiser til Slekt og venner vaat serst, men det har ogsa
vaat serk gkning for ferie- og helgeturene.

Tabell 6.2: Reiser med rutefly til utlandet etter hovedformal. 1986, 1992, 1998 og 2003.
Prosent.

Table 6.2: International air travel by purpose, 1986, 1992, 1998 and 2003. Percent.

Formal 1986 1992 1998 2003
[ alt 100 100 100 100
Arbeidshetingede reiser i alt 69 60 60 44
- Yrkesreise 65 57 56 36
- Reise til/fra arbeid 4 3 4 8
Private reiser i alt 31 40 40 56
- Besgk hos slekt og vennerl) - 15 12 19
- Ferie-/helgetur 23 18 21 30
- Annen privat reise 8 7 7 7

T@I rapport 713/2004

1) Dette formal ble ikke spesifisert i 1986-undersgkelsen

Tabell 6.3: Yrkesreiser til utlandet etter formal og bosted. 1998 og 2003. Prosent.

Table 6.3: International business travel by purpose and by place of residence. 1998 and
2003. Percent.

1998 2003
Bosatti  Bosatti Bosatt i Bosatt i

| alt Norge  utlandet | alt Norge utlandet
Alle yrkesreiser 100 100 100 100 100 100
Kurs/konferanse/kongress 32 36 27 30 34 26
Annen yrkesreise 68 64 73 70 66 74
Tl rapport 713/2004
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Tabdll 6.3 viser yrkesreisene forddt pa kurs- og konferansereiser og andre yrkesreiser i 1998
0g 2003. Hver tredje reise for nordmenn er en kurs- og konferansereise, mens bare hver
fjerde reise foretatt av utlendinger er det samme. For gvrig viser undersakelsen at 14 prosent
av yrkesreisene er knyttet til olje- eler gassvirksomhet.

6.3 Besgkssteder i Norge og utlandet

Tabell 6.4a: Flyreiser mellom Norge og utlandet med rutefly. Reiser generert av bosatte i
Norge fordelt pa hjemsted, og reiser generert av bosatte i utlandet fordelt pa besgkssted i
Norge. 1992, 1998 og 2003. Prosent.

Table 6.4a: Scheduled international air travel to/from Norway. Journeys generated by Norwegians by
place of residence, and journeys generated by foreign visitors by place of visit in Norway. Percent.

1992 1998 2003 1992 1998 2003
Bosatte i Norge Bosatte i utlandet
58 60 63 Landsdel/land 42 40 37
Hjemsted Besgkssted
65 63 62 Pstlandet 63 60 63
14 15 13 Agder/Rogaland 11 12 10
13 13 14 Vestlandet 14 11 17
5 5 6 Trendelag 5 5 4
3 4 5 Nord-Norge 7 12 6
100 100 100 100 100 100
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Tabell 6.4b: Flyreiser mellom Norge og utlandet med rutefly. Reiser generert av bosatte i
Norge fordelt pa besgksted i utlandet, og reiser generert av bosatte i utlandet fordelt pa
hjemsted. 1992, 1998 og 2003. Prosent.

Table 6.4b: Scheduled international air travel to/from Norway. Jour neys gener ated by Norwegians by
country of visit, and journeys generated by foreign visitors by native country. Percent.

1992 1998 2003 1992 1998 2003
Bosatte i Norge - besgkssted Bosatte i utlandet - hjemsted
13 13 9 Sverige 18 18 16
13 11 10 Danmark 13 12 12
3 3 2 Finland 2 3
1 1 Island - 1 1
29 28 22 Norden 33 34 32
2 3 5 Italia 3 2 3
4 4 12 Spania 2 1 3
2 3 2 Belgia 1 2 2
10 6 6 Tyskland 9 7 8
2 2 1 Sveits 3 4 2
3 4 3 Nederland 4 4 4
5 6 7 Frankrike 5 4 4
22 20 14 Storbritannia 17 19 19
8 10 11 @vrige Europa 4 5 7
58 58 61 Europa utenom Norden 48 48 52
6 7 7 USA/Canada 12 13 11
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5 4 7 Asia 5 3 3
2 3 3 Andre land 2 2 2
100 100 100 100 100 100
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Tabell 6.4a 09 6.4b viser bosted og besakssted for dle flypassagerer, bade for reiser foretatt
av bosatte i Norge (venstre ddl av tabellen) og reiser foretatt av bosatte i utlandet (heyre del
av tabellen). Det har de seneste 10-15 & vaat en utvikling mot en hgyere andel reiser generert
i Norge. | 1992 var 58 prosent av passagerene pa flyenetil utlandet bosatt i Norge, mensvi
dleve & senere finner at 63 prosent av de reisende er nordmenn. Det har ogsa vaat en
tendenstil at forholdsmessig feare reiser genereres pa @stlandet og i Agder/Rogaand, mens
de gvrige landsdelene gker Sne anddler.

Det mest besekte landet for nordmenn pa reise med rutefly, er Storbritannia. Likevel har
andelen reiser hit sunket dramatisk de siste &rene. Spania er nest mest besgkte land, og her
har de mange nye direkte rutene hait betydning for den sterke veksten. Andelen reiser til de
nordiske land har géit kraftig ned, farst pa tredje og fjerde plass finner vi vare naboland
Danmark og Sverige. Reisenettil Frankrike og Itdia har ogsa gkt betyddig de siste 10 &.
Gruppen " gvrige Europa’ har ogsa vokst, og her er det saalig den ekende trafikken til de
esteuropeiske land som har hatt betydning. Blant disse er det Den Tgekkiske republikk, Polen
og Tyrkia som hadde flest besak av nordmenn.

Gar vi utenfor Europa, er det sterst trafikk av nordmenn til USA og Canada. Disse to landene
aene har like stor trafikk som hele Asiatil sammen. Av de asiatiske land & Thailand i en
saardtilling med 90.000 enkeltreiser i 2003. Pakistan, Singapore og Kina har ogsa betydelig
trafikk av nordmenn.

Nér det gjelder landsdelenes andel av utlendingenes reiser til Norge er det ogsa @stlandet som
dominerer. Mer enn seks av ti reiser gar til @stlandsregionen, og blant disse oppgir 74 prosent
Odo som sitt besgkssted. Oslo med omegn er dermed besgksmd for negr halvparten av dle
utlendinger som kommer med fly til Norge. Det har vaat en bemerkelsesverdig vekst i tallet pa
utlendinger som besaker Vestlandet i perioden 1998-2003. Motsatt tendens ser vi for de
nordligste landsdelene, som har lavere andd attraherte reiser i 2003 enni 1998. Bare syv
prosent av de utenlandske besakende oppgir a reisemdet ligger i et av de tre nordligste
fylkene.

Nesten hver femte utlending som kommer med rutefly til Norge, er bosatt i Storbritannia. For
avrig er det et sterkt inndag av svensker og dansker. Vi merker oss ogsa at hele 11 prosent av
utlendingene som besagker Norge kommer fraUSA og Canada Likevel har det vaat en
nedgang i antall besakende fradisse landene siden 1998. Det er for avrig en hovedregd i
utenlanddtrafikken at antall reiser generert | Norge er starre enn antall reiser generert i
vedkommende utland. Det eneste unntaket fra denne regelen blant de viktigere landene er
Sverige, da det ble generert 400.000 enkeltreiser i Norge og 450.000 reiser i Sverigei 2003.

6.4 Noen viktige destinasjoner

| dette avsnittet ser vi litt neamere patrafikken til de sterste destinasjonene. Figur 6.1 viser
antall reisende for de 10 Starste destinagonene i 2003. Det dreier seg her om endelig
reisemal, mat i enkdtreiser.
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Figur 6.1: De 10 starste destinasjonene (endelig reisemal) for utenlandstrafikken fra
norske lufthavner. Antall enkeltreiser. 2003. Tusen.

Figure 6.1: Main destinations for international travel from Norwegian airports (final
destination). Total passengers. 1998. Thousand.

Tabell 6.5 venstre ddl viser de 10 sarste reisemdene i utenlandstrafikken med rutefly. London
er na serste destinagon nar en regner ale tre lufthavnene her under ett, men K gbenhavn er
nesten like stor. Ellers er det oppsiktsvekkende a typiske feriemd som Alicante og Nice er
med pa” 10 patopp’— listen. Hayre ddl av tabellen viser blant annet at det foretas mer enn to
millioner flyreiser mellom Odo og K@benhavn. Bare 760.000 av disse ender Snreisei

K gbenhavn, de gvrige skal videre til mange andre destinasjoner. Det gar ogsa store
trafikkstrammer fra Norge til Stockholm, Amsterdam og London (Heathrow). De to
sistnevnte lufthavnene er skate ”hubs’ for henholdsvis KLM og BA.

Tabell 6.5 illustrerer godt forskjellen pa lufthavner somi dt overveiende grad er den enddige
destinag onen for passagerene og lufthavner som i stor grad tjener som trangttlufthavn for
norske passagerer. Alicante er et eksempel pa det farste, mens Amsterdam kanskje er det
mest typiske eksempel padet siste. Vi skal nd se panoen av de viktigste reéisemdene.
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Tabell 6.5: De 10 starste destinasjonene for utenlandstrafikken til og fra norske
lufthavner. Endelig reisemal (by, sted) og ferste lufthavn (i utlandet) pa reisen rangert
etter starrelse. 2003. Antall enkeltreiser.

Table 6.5: Main destinations for international travel from Norwegian airports. Final
destination and first airport abroad. Total passengers. 2003.

Endelig reisemal Farste lufthavn i utlandet

By, sted Antall enkeltreiser  Lufthavn Antall enkeltreiser
London, alle lufthavner 790 000 Kghenhavn 2 060 000
Kgbenhavn 760 000 Amsterdam 800 000
Stockholm 550 000 Stockholm, Arlanda 770 000
Paris 260 000 London, Heathrow 710 000
Amsterdam 260 000 Frankfurt 340 000
Alicante 220000 Paris 300 000
Helsinki 160 000 London, Stansted 270 000
Briissel 130 000 Alicante 200 000
Manchester 130 000 Helsinki 190 000
Nice 130 000 Briissel 140 000
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6.4.1 Kgbenhavn

Som tidligere er Kgbenhavn den lufthavnen som har mest trafikk fra Norge, noe som i ferste
rekke skyldes at Kastrup lufthavn er knutepunkt for SAS' europeiske og interkontinentale
trafikk. Om lag 2,06 millioner enkeltreiser ble foretatt mellom Norge og K@benhavn i 2003.
Dette representerer 27 prosent av dle utenlandsreiser til og fra Norge med fly, og gjer
relagonen til en tung relagon ogsa i europeisk maestokk. | undersekel sesperioden haddetil
sammen fire selskaper direkte flyforbindelse med Kgbenhavn frai at seks norske byer (Odo,
Sandefjord, Kristiansand, Stavanger, Bergen og Trondheim), hvorav Odo Lufthavn sto for 59
prosent av trafikken.

De fleste som gér av flyet pa Kastrup skal videre med et annet fly, bare 37 prosent avdutter
eller begynner ain flyreise der. Tabell 6.6 viser hvilket land passag erene mellom Norge og
Kabenhavn har besakt.
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Tabell 6.6: Endelig besgksland for flypassasjerer mellom Norge og Kabenhavn. 2003.
Prosent.

Table 6.6: Final destination of journey for passengers between Norway and Copenhagen.
2003. Percent.

2003

w
S

Norge

N
o

Danmark
Norden ellers
Storbritania/Irland
Benelux
Frankrike
Tyskland

ltalia
Sveits/@sterrike
Spania/Portugal
Europa ellers
Nord-Amerika
Verden ellers

| alt 100
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Kabenhavn er farst og fremst et knutepunkt for reiser innen Europa. Likeve har hver tiende
passager reisemd utenfor Europa, og av disse er USA det viktigste.

To tredjedeler av passagerene om bord pa flyene er bosatt i Norge, bare 14 prosent i
Danmark og fire prosent i Sverige. 48 prosent av passagerene er pa en arbeidsbetinget reise.
Gjennomsnittlig billettpris t/r for ale som var om bord pa flyene til K gbenhavn var kr. 5.100.
For dem som ikke skulle videre med fly fra den danske hovedstaden, var billettprisen kr.
2.900 i gjennomsnitt.

6.4.2 London

Regner en med samlet trafikk mellom Norge og de tre lufthavnene Heathrow, Gatwick og
Stansted kommer vi opp i en trafikk palitt over en million enkdltreiser til London i 2003. Fem
selskaper flay pa disse relagionene, hvorav SAS var den sterste operataren med 43 prosent
markedsandel. BA med 26 prosent og Ryanair med 23 prosent var ogsa store pa

L ondontrafikken, mens Braathens og Norwegian hadde her en mer beskjeden rolle. Odo,
Sandefjord, Stavanger, Haugesund og Bergen hadde direkte forbindelser med London.

En tredd av reisenetil London er arbeidsbetingede reiser, og 30 prosent av dem som flyr til
London, ska videre med fly. Spesdt for denne ruten gjelder at mange skd videre til land
utenfor Europa, ikke minst USA, Canada, Audtrdia og Sar—Afrika

Andelen nordmenn pa Londonrutene har sunket betyddlig siden forrige rei sevaneundersgkelse
I 1998, fra 65 prosent den gang til 58 prosent i 2003. 31 prosent av passagerene er briter,
fem prosent er bosatt i USA. Betdt billettpris for ale passagerene pa London-rutenevar i
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giennomsnitt 4.500 kr. For dem som bare flay strekningen mellom Norge og London uten
transfer til andre lufthavner, var billettprisen 2.700 kr. i gjennomsnitt.

6.4.3 Amsterdam

KLM har i de seneste rene satset mye pa a ke trafikken pa rutene mellom Nederland og
Norge og har etter hvert fétt en dominerende posigon pa disse relasjonene med 86 prosent av
markedet. KLM har foruten Od o ogsa forbindelser med Sandefjord. Stavanger, Bergen og
Trondheim. SAS flyr bare mellom Odo og Amsterdam og har 14 prosent av markedet.
Rutene mellom Norge og Amsterdam genererte om lag 800.000 reiser i 2003, ca. 300.000
flere enni 1998. KLM ma derfor absolutt sies & ha hatt suksess med sitt konsept, som har
vaat a bringe nordmenn til Amsterdam og derfraut i et rdlativt finmasket rutenett i Europaog
ikkemingt i andre verdensddler.

Hele 70 prosent av passagerene pa rutene mellom Norge og Amsterdam skal videre med fly.
Det er saalig mange som skd til gsteuropeiske land, USA og andre lufthavner utenfor Europa.

Det er mange nordmenn om bord pa rutene til Amsterdam, om lag 63 prosent. 12 prosent er
nederlendere, seks prosent fra USA og fem prosent fra Storbritannia. Fordelingen pa
arbeldsreiser og private reiser er som for gjennomsnittet, det vil S 43 prosent arbel dshetingede
reiser og 47 prosent private reiser. Gjennomsnittlig billettpris t/r for dle som flgy pa
grekningene mellom Norge og Amsterdam var kr. 6.400. For dem som ikke skulle videre
med fly fra Amsterdam, var billettprisen kr. 3.700.

6.4.4 Stockholm

Til Stockholm gikk det i 2003 direkte fly fra Odo, Sandefjord og Bergen. SAS er den helt
dominerende akter parutene, fire av fem reisende brukte dette flysel skapet.

L avprissel skapene Ryan Air og Norwegian har i perioder bydd pa hard konkurranse, med en
markedsandel pa henholdsvis §u og tre prosent. | tillegg etablerte Nordic Airlink seg paruta
mellom Odo og Stockholm pa dutten av aret. To tredeler av passagerene var paen
arbeldsbetinget reise, og dette er en meget hay andd sammenlignet med de fleste andre
relagoner.

30 prosent av dem som reiser fraNorge til Stockholm ska videre med fly. Noen skd til andre
lufthavner | Sverige, men de fleste skd videre til Finland, de batiske land og land i det fjerne
@den. Det er mange forretningsreisende om bord pa flyene mellom Norge og Stockholm, en
tredel av reisene kan sies & vagre en arbeidsbetinget reise.

53 prosent av passagerene pa rutene til Stockholm er bosatt i Norge, mens 36 prosent er
bosat i Sverige. Andelen nordmenn har dermed endret seg lite siden de to undersakel sene pa
1990-tdlet, mens andelen svensker har gkt noe. Av gvrige nagoner er amerikanere og finner
serkest representert. Gjennomsnittlig billettpris tur/retur for ale som trafikkerer strekningene
er 3.800 kr. For dem som bare reiser til Stockholm og ikke skd videre med fly, er
gjennomsnittlig billettpris kr. 2.900.
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6.4.5 Frankfurt (inkludert Hahn)

| motsetning til Stuagonen i de fleste andre europeiske land, har Tyskland ikke hatt noen by
som har utmerket seg som et naturlig sentrum for flytrafikken. Det er noksa betegnende at det i
2003 ikke var mulig afly med rutefly direkte fraNorgetil den tyske hovedstaden Berlin.
Derimot var det forbindelser fra Od o til Frankfurt, Miinchen, Hamburg og Dissddorf, fra
Sandfjord til Hahn lufthavn utenfor Frankfurt og fra Stavanger til Frankfurt. | 2003 ble det
foretatt om lag 625.000 flyreiser mellom Norge og Tyskland. 70 prosent av disse gikk til
Frankfurt (inkludert Hahn), 20 prosent til Minchen og resten jevnt fordelt pa Diisseldorf og
Hamburg. De siste &rene har trafikken til Minchen gkt pa bekostning av trafikken til

Hamburg.

Fire av fem av passagerene pa rutene til hovedflyplassen i Frankfurt skal videre med fly.
Mange av disse skd til en destinagon utenfor Europa, blant annet USA. | Europa er det saelig
mange som sk til Italia, Spaniaog en dd gst-europeiske land.

Lufthansa er den starste operataren pa rutene mellom Norge og Frankfurt og hadde en
markedsandel pa 48 prosent. SAS hadde 29 prosent og og Ryanair 23 prosent. 40 prosent av
reisene til Frankfurt er forretningsreiser. 60 prosent av passaserene er bosatt i Norge, 20
prosent er bosait i Tyskland. Blant de vrige land merker vi oss mange amerikanere og mange
fraen dd andre land utenfor Europa. Gjennomsnittsprisen for billettene pa flyenetil Frankfurt
var 6.300, mens for dem som ikke flay videre fra Frankfurt, var gjennomsnittlig billettpris
tur/retur kr. 2.900.

6.4.6 Paris

Odo var den eneste norske byen som hadde direkte ruteflyforbindelse med Paris, og SAS og
Air France delte broderlig pa trafikken med 50 prosent til hver av selskapene. | 2003 ble det
foretatt 300.000 enkdtreiser mellom Odo og Paris.

En av tre som reiser til Paris skd videre med fly. Det betyr at Paris har utviklet seg til abli mer
betydningsfull som knutepunkt enn den var tidligere. Igjen er det destinagoner utenfor Europa
som er de viktigste. Dette tyder pa at Air France et stykke paveg har lykkesi a etablere Paris
som et knutepunkt ogsa for reiser til og fra Norge.

Bare 37 prosent av reisene mellom Norge og Paris er arbeidsbetingede. To tredeler av
passagerene er bosatt i Norge, 22 prosent er franskmenn. Vi merker oss dessuten at det er
mange amerikanere og folk fraland utenfor Europa om bord pa disse flyene.
Gjennomsnittsprisen for passagerene om bord er kr. 5.900. Regner en bare med de som ikke
skal videre med fly fra Paris, faler prisen til kr. 4.300.

6.4.7 USA

Ved den forrige reisevaneundersekelsen i 1998 ble antall enkeltreiser mellom Norge og USA
beregnet til litt over 400.000. Det tilsvarende tallet for 2003 var nesten 600.000. | begge
&rene har en regnet med bade direkte reiser og reiser som krever flybytte. Tabell 6.7 gir en
oversikt over disse passag erens bostedd and. 50 prosent foretas av personer bosatt i Norge
0g 47 prosent av personer bosatt i USA. Undersakel sen viser dessuten a om lag 65.000
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amerikanere reiste med fly mellom Norge og et annet europeisk land, disse er parundreise i
Europaog er ikke regnet med i tabellen nedenfor.
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Tabell 6.7: Bostedsland for passasjerer som reiser mellom Norge og USA. 1998 og 2003.

Table 6.7: Country of residence for passengers between Norway and USA.1998 and

2003.

1998 2003
Bosatte i Norge 210 000 295000
Bosatte | USA 180 000 210 000
Bosatte i andre land 20 000 10 000
| alt 410 000 515000

T rapport 713/2004

Hvilken reiserute velger de som skd til USA? Tabell 6.8 gir en oversikt over dette.
Tabell 6.8: Reiserute for passasjerer med USA som bestemmel sessted.1998 og 2003.
Table 6.8: Travel itinerary for passengers with USA as destination.1998 and 2003.

1998 2003
Direkte fra Oslo (SAS) 27 14
Via Amsterdam (KLM) 23 24
Via Kgbenhavn (SAS) 16 23
Via London (BA) 16 12
Via Reykjavik (Icelandair) 8 9
Via Stockholm (SAS) 4 5
Via Frankfurt (Lufthansa) 3 6
Via Paris (Air France) 1 4
Via andre europeiske lufthavner 2 3
| alt 100 100

T rapport 713/2004

Bare 14 prosent reiste direkte til USA (New York) med SAS rute, dette er langt faareenni
1998. Denne ruten gikk imidlertid barei deler av aret. Til gjengjeld var det langt flere som flgy
med SAS via Kgbenhavn i 2003 enn det var fem & tidligere. Samlet sett har imidlertid SAS
tapt markedsandeler mellom USA og Norge. KLM holder tillingen pa sine ruter via
Amsterdam, mens det er fagre som reiser via London. Vi merker oss ellers at bade L ufthansa
og Air France har langt starre andeler av markedet i 2003 enn i 1998, med sine knutepunkter i
henholdsvis Frankfurt og Paris. Endelig har celandair en viss fremgang med Sine ruter via
Reykjavik.

En trede av reisene mellom Norge og USA foretas i forbindelse med arbeidet, de avrige er
private reiser. Gjennomsnittlig billettpris er kr. 9.000, kr. 12.400 for reiser i forbindelse med
arbeidet og kr. 7.400 for de private reisene. Reisenetil USA er kjennetegnet av at de fordeler
seg pa en rekke destinasioner. Respondentene i undersakel sen oppgav faktisk ikke mindre
enn 155 forskjdllige lufthavner i USA som sitt reisemd. Tabell 6.9 gir en oversikt over de 10
Sterste av disse,
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Tabell 6.9: Endelig destinasjon i USA for reiser mellom Norge og USA. 2003.

Table 6.9: Final destination of journey in USfor passengers between Norway and US.
20083.

Destinasjon Antall enkeltreiser
| alt 515 000
New York (Newark) 38 000
Houston 35000
Minneapolis 32000
Miami 28 000
Seattle 28 000
San Francisco 28 000
Chicago 27 000
Boston 26 000
Los Angeles 24000
Washington 22 000
@vrige lufthavner 227 000
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6.4.8 Fjerne Jdsten

Vi har st negmere patrafikken mellom Norge og landene i det fjerne @sten. Su
destinagoner killer seg her ut, nemlig Bangkok, Singapore, Idamabad, Bejing, Tokyo,
Manila og Hong Kong. Til sammen ble det foretatt litt over 200.000 enkeltreiser mellom
Norge og disse destinagonene, tilsvarende antall reiser i 1998 var 140.000. Idamabad var
den eneste destinagonen som kunne nas fra Norge uten flybytte i 2003. Denne type reiser
genereres hovedsakelig i Norge, hele 83 prosent oppgav a de bodde her i landet. En skal
likevel ikke se bort fra at sprakproblemer kan hafart til lav svarprosent for passagerer fraen
del nagoner som for eksempe Kina og Japan. Dermed kan den redlle andelen attraherte
reiser vise seg & vage noe hgyere enn de 17 prosent som er beregnet i denne undersekel sen.

En firedel av passagerene er pa yrkesreise, 40 prosent er paferiereise og 25 prosent besaker
dekt og venner. Gjennomsnittlig billettpris for de arbel dsbetingede reisene er kr. 14.800
tur/retur, for private reiser kr. 9.500. Tabell 6.10 gir en oversikt over trandferflyplass for
passag erene mellom Norge og Det fjerne @sten.
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Tabell 6.10: Reiserute for passasjerer med India, Pakistan og Det fjerne @sten som
bestemmel sessted.1998 og 2003. Prosent.

Table 6.10: Travel itinerary for passengers with India, Pakistan and Far East as
destination.1998 and 2003. Percent.

1998 2003
Direkte fra Oslo (Pakistan International
Airlines) - 11
Via Kgbenhavn (SAS) 52 39
Via Amsterdam (KLM) 8 15
Via Frankfurt (Lufthansa) 10 8
Via Helsinki (Finnair) 8
Via Stockholm (SAS) 7
Via London (BA) 18 7
Via andre europeiske lufthavner 4 5
| alt 100 100
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Som en ser var SAS det mest brukte selskap badei 1998 og i 2003, enten via K gbenhavn
eller Stockholm. 15 prosent reiste med KLM via K gbenhavn, mot bare atte prosent i 1998. |
2003 reiste hele 11 prosent direkte (eller med mdlomlanding i K@benhavn) fra Odo Lufthavn
til Idamabad i Pakistan. Lufthansa, Finnair og BA hadde hver markedsandeler pa 7-8 prosent
mellom Norge og Det fjerne @sten i 2003. Sammenligner vi med 1998-andelene, har

L ufthansa holdt tillingen noenlunde, mens BA har tgpt og Finnair vunnet. Her ska det dog
bemerkes at BA og Finnair tilhgrer samme dlianse.

6.5 Hvem er passasjerene pa utenlandsrutene?

6.5.1 Kjgnn og alder

Kvinnene har gjort seg serkere gjeldende blant flypassagerene de senere &rene, ogsa pa
utenlandsrutene. Kvinneandden pa utenriksflyene har steget jevnt siden 1986, daden var 25
prosent. | 1992 fant vi a en av tre passagerer var kvinner, mens andelen kvinner i 1998 var
36 prosent. Undersakelsen i 2003 viser at 39 prosent av passagerene pareiser med rutefly til
utlandet er kvinner.
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Tabell 6.11: Flypassasjerer (som har fylt 12 ar) etter alder og kjgnn. 2003. Prosent.
Table 6.11: Air passengers (12 years and over) by age and gender. 2003. Percent.

Prosentandel i hver aldersgruppe

Alder | alt Menn Kvinner
| alt 100 61 39
12-19 &r 5 44 56
20-29 ar 17 50 50
30-39 &r 24 64 36
40-49 ar 23 67 33
50-59 &r 20 65 35
60-69 ar 8 60 40
70 &r og eldre 3 55 45
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Ser vi pa kjennsforddingen innenfor ulike derskategorier finner vi & menn er i overtal i dle
grupper, unntatt de yngste under 20 &, der kvinnene er i klart flertall. 20-aringene har en 50—
50 fordeling. Mannsdominansen er starst i adersgruppene 30-60 &r, og det er ogsa her
reiseektiviteten er sterst. Tendensen er likevel klar, kvinnene erobrer stadig sterre andeler av
utenlandsreisene med fly.

Pa 1990-talet gkte flypassagerenes giennomsnittsalder pa utenlandsrutene fra 41 til 43 &,
men sank igjen til 42 & i 2003 (tabell 6.12). Det er saalig en starre andel passagierer under
30 & som har gjort utdag her. Vi har heller ikke fétt noen saalig stor gkning av flypassagerer
over 60 &, dik en kanskje skulle vente. Bare 11 prosent av passagerene er 60 & eller edre,
mot ni prosent i 1986.

Tabell 6.12: Flypassasjerer (som har fylt 12 ar) etter alder. 1986, 1992, 1998 og 2003.
Prosent.

Table 6.12: Air passengers (12 years and over) by age. 1986, 1992, 1998 and 2003.
Percent.

Alder 1986 1992 1998 2003
| alt 100 100 100 100
12-19 ar 2 4 3 5
20-29 ar 16 17 16 17
30-39 ar 30 26 25 24
40-49 ar 28 29 25 23
50-59 ar 15 15 21 20
60-69 ar 7 6 7

70 &r og eldre

Gj.snittsalder 41 & 41 & 43 a&r 42 &

T4l rapport 713/2004
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6.6 Reiseopplegg og reisens varighet

6.6.1 Oppmgtetid pa lufthavnen

Na&r man ska reise utenlands meter man gjerne opp palufthavnen noe tidligere enn hvaman
vanligvis gjer painnenriksflygningene. Strengere sikkerhetskontroller, passkontroll og
avgiftsfrie butikker bidrar til dette. Pa utland er gjennomsnittspassagieren pa plass en og en
halv time far avgang. Det er likevel forskjell mellom de som reiser i arbeid og de som er pa
privat reise. Nesten halvdelen av de arbeldsreisende meter opp mellom en halv og en time far
avgang, mens mer enn 40 prosent av dem som reiser pa private reiser, er pa plass 90 minutter
for flyet skd ga

Tabell 6.13: Oppmetetid for utenlandspassasjerene. Arbeidsbetingede reiser og private
reiser. 1998 og 2003.

Table 6.13: Check-in time for passengers travelling abroad. Business trips and leisure
trips. 1998 and 2003.

1998 2003

Arbeidsreiser  Private reiser Arbeidsreiser Private reiser

Gj.snittlig oppmatetid fer avgang 69 minutter 86 minutter 82 minutter 101 minutter

Andel som har mgtt opp:

Tidligere enn 90 minutter fgr avgang 13 24 25 43
90-61 minutter far avgang 21 31 24 28
60-31 minutter far avgang 53 40 46 26
30 minutter fgr avgang eller senere 13 5 5 3
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Tabell 6.13 viser a oppmetetiden har gkt betydelig sden 1998, 13 minutter for
arbeidsbetingede reiser og et kvarter for private reiser. Det aler meste av denne gkningen
skyldes at oppmgtetiden pa Gardermoen er lengre enn oppmgtetiden pa Fornebu var i 1998.
Noe kan ogsa skyldes a metodikken ved utfyllingen av sparreskjemaene var litt annerledesi
1998 enn i 2003. Pa de pvrige lufthavnene med utenlanddtrafikk har oppmetetiden ogsa gkt i
perioden 1998-2003. Mest har den gkt pa Sandefjord lufthavn, der det saalig er
fritidstrafikken som har vokst sterkt de seneste &.

6.6.2 Kostnadsbeerer og billettpris

63 prosent av de arbei dsbetingede utenlandsreisene med fly ble betdt av privat arbeldsgiver
0g 15 prosent av offentlig arbeldsgiver (tabell 6.14). 11 prosent betdte selv reisen i egenskap
av avage sdvstendig nagingsdrivende. De private reisene blei al hovedssk finandert av egen
lomme, men seks prosent av disse reisene var bonusreiser.
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Tabell 6.14: Arbeidsbetingede reiser og private reiser etter kostnadsbagrer. 1998 og 2003.
Prosent.

Table 6.14: Business and leisure travel by cost bearer. 1998 and 2003. Percent.

1998 2003
Arbeids- Private Arbeids- Private
Alle reiser reiser reiser Alle reiser reiser reiser
| alt 100 100 100 100 100 100
Offentlig arbeidsgiver 8 13 1 7 15
Privat arbeidsgiver 38 60 4 29 63
Eget firma/selvstendig 5 7 1 5 11
Meg selv/familien 40 8 87 52 7 87
Bonusreise D D D 3 1 6
Andre 5 5 7 4 3 2

T@I rapport 713/2004
1) Bonusreise ble ikke spesifisert i 1998.

Billettyper og rabattstruktur har endret seg myei luftfarten de seneste arene. Dette var arsaken
til a vi nd spurte om hvilken hillettpris den reisende hadde betdlt for sin tur/retur billett i stedet
for & sparre om hvilken "klasse” den enkelte reiste pd, dik vi har gjort ved tidligere
undersekelser. Gjennomsnittlig billettpris paen del av de viktigste relasjonene er oppgitt i
kapittd 6.4. For dlereiser mellom Norge og utlandet under et er gjennomsnittlig billettpris kr.
4.900. For arbeidsbetingede reiser var prisen kr. 6.200, for de private reisene kr. 4.000. Alle
priser er for tur/retur reiser.

6.6.3 Betydningen av bonuskort

Mensdet i 1998 var et relativt klart flertal av flypassagerene som flay til og fra Norge som
hadde et eler flere bonuskort, var det i 2003 et nesten like klart flertal som ikke hadde det.
Bonuskortene er dtsa blitt mindre viktige, og dette har trolig sammenheng med at poeng ikke
lenger kan opptjenes painnenlandsrutene og at det er kommet flere nye operatarer som ikke
praktiserer dike ordninger. Men har man farst anskaffet bonuskort, tyder undersgkelsen pa at
om lag 30 prosent tar hensyn til dette ndr de velger salskap. Dette er praktisk talt samme andel
somi 1998.

Personer bosatt i Norge og utlandet fremstér som noksa like hva gjelder utnyttelse av
bonusordningene. Blant de norske passag erene har 45 prosent ett dler flere bonuskort, mot
42 prosent blant de som er bosatt i utlandet. Til giengjeld oppgir utlendingene at de lettere lar
seg pavirke av bonusordningene nar de velger flysaskap.
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Tabell 6.15: Omfang og betydning av bonuskort pa reiser til utlandet etter bosted.1998 og
2003. Prosent.

Table 6.15: Extent and significance of bonus cards by place of residence. 1998 and 2003.
Percent.

1998 2003
Bosatt i Bosatt i Bosatt i Bosatt i
| alt Norge utlandet | alt Norge utlandet
Har du bonuskort i ett eller flere  Nei 39 37 42 55 54 58
flyselskaper? Ja 61 63 58 45 46 42
Har bonuskortet pavirket ditt Ja 31 30 33 30 28 34
valg av flyselskap pa denne Nei 69 70 67 70 72 66

reisen?

TQI rapport 713/2004

6.6.4 Reisens varighet

Utenlandsreisene er ikke uventet av lengre varighet enn reisene som foretas innenriks. Dette
gielder bade arbeidsreiser og private reiser, men spesidt for de private reisene ser vi store
forskjeller. Mens giennomsnittsvarigheten av en privat reise innenlands er éte netter, er man i
giennomsnitt borte 12 netter pa en utenlandsreise. Det er smaforskjeller pa giennomsnittlig
varighet nar vi sammenlikner 1998 og 2003, men varigheten har gkt noe for private reise.

Tabell 6.16: Andel dagsturer og gjennomsnittlig varighet for reiser med overnatting etter
reiseformal. 1986, 1992, 1998 og 2003.

Table 6.16: Proportion of day-trips and mean duration of overnight travel by purpose.
1986, 1992, 1998 and 2003.

1986 1992 1998 2003
Andel dagsturer — alle reiser 6 6 8 5
Varighet - alle reiser 9,0 netter 8,2 netter 8,6 netter 9,7 netter
Varighet - yrkesreiser 6,8 netter 6,1 netter 6,6 netter 6,7 netter
Varighet — private reiser 13,6 netter 11,1 netter 11,3 netter 11,8 netter
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Andelen dagsturer, det vil S reiser hvor utreisen og hjemreisen skjer pa samme dag, har gétt
betyddig ned siden 1998. Disse reisene foretas i dl hovedsak av yrkesreisende, og ikke
uventet er det parelagoner innen Skandinavia at dagsreisene har noe omfang. Pa ruten til
Stockholm er for eksempel hver femte passager pa dagsreise.

Tabell 6.17 viser varigheten mer detdjert for arbeidsreisene og de private reisene i 2003. Som
vi ser e reiser med inntil fem overnattinger mest utbredt innenfor de arbeldsrelaterte reisene,
mensni av ti private reiser innebagrer tre overnattinger dler mer.
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Tabell 6.17: Arbeidsreiser og private reiser etter reisens varighet. 2003. Prosent.

Table 6.17: Business journeys and private travel by duration. 2003. Percent.

Alle reiser Arbeidsreiser Private reiser

[ alt 100 100 100
Dagstur 5 9 1

1 natt 9 18

2 netter 11 16

3-5 netter 26 29 24
6-7 netter 12 8 15
8-14 netter 20 11 27
mer enn 14 netter 17 9 24
Gj.snittlig varighet 9,7 netter 6,3 netter 11,5 netter
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6.6.5 Reisen til og fra lufthavnen

15 prosent av passag erene pa utenlandsflyene i 2003 har brukt et innenlandsfly for & komme
til lufthavnen. Tilsvarende andel i 1998 var 14 prosent. De avrige har brukt fagende
transportmidde pa tilbringerreisen, setabell 6.18.

Tabell 6.18: Transportmidler brukt pa reisen til lufthavnen pa flyreiser til utlandet. 1998
0g 2003. Prosent.

Table 6.18: Mode of transport to the airport on international flights. 1998 and 2003.
Percent.

1998 2003

Fornebu @vrige  Gardermoen  @vrige

| alt 100 100 100 100
Taxi 41 31 7 24
Bil parkert ved lufthavnen 15 18 18 19
Bil, ble kjgrt av andre til/fra lufthavnen 24 31 15 29
Buss 17 18 18 21
Flytoget - - 32

Annet tog og bét/ferge

Leiebil 2

Annet
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Kollektivandelen pa Odo L ufthavn er altsi 63 prosent, mot 59 prosent pa Fornebu i 1998. Vi
har daregnet taxi som kollektivt transportmiddd, men ikke leiebil. For de avrige lufthavnene
har kollektivandelen géit ned fra 49 prosent i 1998 til 46 prosent i 2003.
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7 Chartertrafikken

7.1 Destinasjoner og reiseomfang

Chartertrafikken fra Norge til utlandet er og har vaat av betyddig omfang, selv om den har
gétt noetilbake de siste par &. Dette skyldesi stor grad at det er opprettet flere nye ruter til
destinagoner som en tidligere bare kunne na med charterfly. Figur 7.1 viser utviklingen for
chartertrafikken i perioden 1990-2003.
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Figur 7.1: Reiser med charterfly ut fra Norge. 1990-2003. Tusen reiser.
Figure 7.1: Non-scheduled air traffic from Norway. 1990-2003. Thousand trips.

Det har vaat store svingninger i chartertrafikken fra Norgetil utlandet i |gpet av de seneste
arene. Hovedinntrykket er likevel vekst, men med sviktende trafikk i perioden 1991-1993 og
1997-1999. Toppen ble n&dd i 2001, men de siste drene har det vaat en klar nedgang i
trafikken.

Charterdelen av Reisevaneundersgkelsen pa fly 2003 er den farste landsomfattende
undersegkel sen av chartertrafikken siden 1986 (Stabaek 1988). Charterundersekel sen i 2003
er imidlertid ikke representativ for totatrafikken dette &ret. Den er giennomfert pai dt ni
norske lufthavner, men ikke dle lufthavner er representert i dle sesonger og méneder. Den kan
derfor ikke gi et helt ut korrekt bilde av reisestrammene og destinagonene, og hdller ikke av
trafikken fordelt over dret. Den antas likevel & gi et godt bilde av passagerene, deres
overnatingsmater og reisens varighet.
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Tabell 7.1: Reiser med charterfly ut fra Norge etter destinasjon og land. 2003. Prosent.

Table 7.1: Non-scheduled air traffic from Norway by destination airport and country.
2003. Percent.

Sted, land Andeler
Spania i alt 49
- Las Palmas 12
— Alicante 11
—Tenerife 10
- Palma, Mallorca 8
- Malaga

- Spania ellers 3
Portugal 12
Kypros 4
Tyrkia 3
Hellas i alt 22
- Chania 6
— Santorini 6
— Heraklion

- Hellas ellers 5
@vrige land 10

T@I rapport 713/2004

Nesten halvparten av reisene g& til Spania, mens Hellas mottar 22 prosent av de reisende.
Spanias dominerende Hilling skyldes ikke ming a de mottar de dler fleste reisende om
vinteren, da Las Pamas og Tenerife er de viktigste lufthavnene. | sommersesongen er Hellas
det viktigste reisemdet, der blant annet Kreta mottar mange norske gjester.

7.2 Overnattingsmate og reisens varighet

Fire av fem charterreisende bor pa hotell pa reisemdlet. 16 prosent bor i egen bolig eler hos
dekt/venner som har egen bolig. 23 prosent av de reisende har bestilt kun flyreise, de evrige
har bestilt en pakke med reise og opphold. De dler fleste av passasierene om bord pa
charterflyene oppgir at de reiser pa en ren feriereise. Bare én prosent oppgir a veae paarbeid,
mens ytterligere to prosent sSer at de kombinerer arbeid og ferie.

| gjennomsnitt er charterpassag erene borte frahjemmet i 12 netter. 45 prosent er bortei en
uke eler mindre, omtrent samme andel er borte mellom 8 og 14 dager. Ni prosent er borte
mer enn to uker. Tabell 7.2 viser reisens varighet i 1986 og 2003. Vi ser dtsiat det siden
1986 er blitt en hayere andel reiser med kortere varighet og at andelen lengre reiser har gkt fra
femtil ni prosent.
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Tabell 7.2: Reiser med charterfly ut fra Norge etter antall netter borte fra hjemmet. 2003.
Prosent.

Table 7.2: Non-scheduled air traffic from Norway by duration. 2003. Percent.

Antall netter borte 1986 2003
| alt 100 100
7 netter eller mindre 40 45
8-14 netter 55 46
Mer enn 14 netter 5 9

T rapport 713/2004

7.3 Kjgnn og alder

54 prosent av charterpassagerene er kvinner. Dette har endret seg lite Siden 1986, den gang
fant en at 53 prosent var kvinner. Kjgnnsfordelingen er i hovedtrekk den samme uansett
reisemd, men det er en liten overrepresentasion av kvinner som besaker Hellas (56 prosent).

Tabell 7.3: Charterflypassasjerer (som har fylt 12 ar) etter alder og kjgnn. 1986 og 2003.
Prosent.

Table 7.3: Passengers on non-scheduled air traffic (12 years and above) by age and
gender. 1986 and 2003. Percent.

Alder 1986 2003
| alt Menn Kvinner | alt Menn Kvinner

| alt 100 100 100 100 100 100
12-20 ar 4 2 5 12 10 13
20-29 ar 23 20 27 18 16 20
30-39 ar 21 22 19 15 15 15
40-49 ar 22 22 23 19 18 20
50-59 ar 15 17 14 20 22 19
60-69 ar 11 13 9 11 13

70 &r og over 4 4 3 5 5

T rapport 713/2004

N&r det gjelder aldersfordelingen, merker vi oss at det er hayere andeler ten&ringer og
femtidringer enn det var ved undersakelsen i 1986 (tabell 7.3). Dette gjelder bade menn og
kvinner. Derimot har det ikke vaat noen sterre vekst | antall charterturer blant eldre enn det
har veat for gjennomsnittet: Bare 16 prosent av passagerene er 60 & og eldre, tilsvarende
andel i 1985 var 15 prosent. 23 prosent av befolkningen er i denne gruppen.
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Figur 7.2: Befolkningen (12 ar og over) i Norge ved utgangen av 2003 og
charterpassasjerer i 2003 etter alder. Prosent.

Figure 7.2: Population (12 years and above) in Norway at the end of 2003 and
passengers on non-scheduled air traffic in 2003 by age. Percent.

Figur 7.2 viser ddersfordelingen for charterpassag erene sammenlignet med befolkningens
ddersfordeling. En ser at ungdom i 20-&rene og befolkningen i aldersgruppen 40 til 60 & er
overrepresentert i forhold til befolkningen. Den edre befolkningen (70 & og over) er serkt
underrepresentert.
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Vedlegg 1

Spgrreskjema: Rute innland
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I_ Kjeereflypassasjer!

Ditt svar vil hjelpe osstil & planlegge for fremtidens luftfart.

Reisevaner med fly 2003

TE INNLAND, N
R  NORSK 8884051510 |

Vennligst skriv med STORE BOKSTAVER innenfor tekstboksene.
Levér sparreskjemaet til vart personale fgr du gar om bord i flyet. Takk for hjelpen!

1. Hvor lang tid fer ordinae flyavgang matte du opp pa denne flyplassen? 10. Er du na pa utreise eller hjemreise?

I:I:I:I minutter

2. Med hvilket transportmiddel ankom du til denne flyplassen?

O Drosje (taxi)

O Leenil

O Bil som ble parkert pa flyplassen under reisen

O Bil som ble kjert av andre og returnert av dem

O Buss

O Tog

O Annet

O Jeg kom med korresponderende fly/helikopter (transfer) fra:

Flyplass

3. Vennligst oppgi flightnr. og avgangsdato for flyet du n& skal
reise med (finnes pa boardingkort og informasjonsskjerm.)

Flightnr Dato (DD.MM.AA)

LI P BT Jols)

4. Hvor skal du g& av flyet du nd skal reise med?
Flyplass

5. Skal du fortsette reisen med fly fra flyplassen du na reiser til?
O Nei
O Ja. Hvilken flyplass er ditt endelige reiseméal?

6. Hvor bor du?
Postnummer

(L[]

Sted/by

7. Hva er/var ditt viktigste besgkssted pa denne reisen?
Sted/by

8. Hvor mange netter er du borte fra bostedet ditt pa denne
reisen? Skriv 0 hvis du reiser frem og tilbake pa samme dag.

9. Hvor mange personer er det i ditt reisefelge inkludert deg selv?

| personer

O Utreise
O Hjemreise

11. Hva er reisenshoved formal?
O Reise til/fra arbeidssted
O Kurs, konferanse, kongress, messe
O salg, innkjep, forhandlinger
O Kontakt med hovedkontor/dattersel skap etc.
O Serviceoppdrag/konsulentbistand
O Annen forretnings-/tjenestereise
O Beseke slekt/venner
O Ferie-/helgetur og lignende
O Reise til/fra studiested
O Annen privat reise

12. Hvem betaler flybilletten din?
O Offentlig arbeidsgiver
O Privat arbeidsgiver
O Eget firma/selvstendig nagingsdrivende
O Trygdekontor e.l.
O Jeg selv/familien
O Bonusreise
O Fribillet
O Andre

13. Hvor mye kostet flybilletten din tur/retur inkl. avgifter?

Billettpris i norske kroner

14. Hvor mange ganger de siste 12 manedene har du reist

med rutefly innenlands i Norge? Vennligst oppgi antall
tur/retur-reiser inkludert dennereisen.

I:I:I:I reiser i forbindelse med arbeid

| private reiser

15. Vennligst oppgi ditt fadselsdr og kjenn.

I:l:l O Mann

O Kvinne
16. Hva er din hovedbeskjeftigel se?
O Yrkesaktiv
O Skoleelev/student/vernepliktig
O Pensjonist/trygdet/ikke yrkesaktiv

Spersmal 17 og 18 besvares kun hvis du er yrkesaktiv.

17. Hvilken naaring er du tilknyttett?
O Primaernaeringer
O Olje-/gassutvinning, bergverk
O Industri
O Kraft- og vannforsyning, bygg og anlegg
O Varehandel, hotell og resaturant
O Transport, lagring, post, tele
O Bank og forsikring
O Annen privat tjenesteyting
O offentlig administrasjon/ttjenesteyting
O Annet

18. Er denne reisen tilknyttet olje-/gassvirksomhet?
Oxn
O Nei

L L[] |
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Vedlegg 2

Sparreskjema: Rute utland
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I— Kjeereflypassasjer! RUTE UTLAND, NORSK _I
Ditt svar vil hjelpe osstil & planlegge for fremtidens |uftfart. 0005642489

Vennligst skriv med STORE BOKSTAVER innenfor tekstboksene.
Levér sperreskjemaet til vart personale far du gar om bord i flyet. Takk for hjelpen!

1. Hvor lang tid fer ordinaer flyavgang mette du opp pa denne lufthavnen? 10. Hva er reisenshoved formal?

D:I:I minutter O Reise til/fra arbeidssted
O Kurs, konferanse, kongress, messe
2. Med hvilket transportmiddel ankom du til denne Iufthavnen? O Kontakt med hovedkontor/datterselskap etc.
) ) O Annen forretnings-/tjenestereise

O Drosje (taxi) O Besoke slekt/venner

O Leievil O Ferie-/helgetur og lignende

O Bil som ble parkert pa flyplassen under reisen O Reise til/fra studiested

O Bil som ble kjgrt av andre og returnert av dem O Annen privat reise

O Buss

O Tog 11. Hvem betaler flybilletten din?

O Annet O Offentlig arbeidsgiver

O Jeg kom med korresponderende fly/helikopter (transfer) fra: O Privat arbeidsgiver

O Eget firma/selvstendig nagingsdrivende

Flyplass 0O Jeg selv/familien
HEEEREEEEREREER D Sonusace
O Fribillett
3. Vennligst oppgi flightnr. og avgangsdato for flyet du n& skal O Andre
reise med (finnes pa boardingkort og informasjonsskjerm.) 12. Hvor mye kostet flybilletten din tur/retur inkl. avgifter?
Flightnr Dato (DD.MM.AA) Belgp

LT BT Jols] HEEEEE

I hvilken valuta er bel gpet oppgitt?

O Norske kroner (NOK)
Flyplass O Svenske kroner (SEK)
[TITITTITTITITT]  gemeeta
O Euro (EUR)

4. Hvor skal du g& av flyet du nd skal reise med?

. - . O Britiske pund (GBP)
5. Skal du fortsette reisen med fly fra flyplassen du na reiser til? O Amerikanske dollar (USD)

O Nei O Annen valuta, vennligst oppgi valutakode nedenfor:

O Ja. Hvilken flyplass er ditt endelige reiseméal? I:I:I:I

13. Hvor mange ganger de siste 12 manedene har du reist
med rutefly mellom Norge og utlandet? Vennligst oppgi
antall tur/retur-reiser inkludert dennereisen.

6. Hvor bor du?

Postnummer

D]jj | reiser i forbindelse med arbeid
I:I:I:I private reiser

Sted/by

| | | | | | | | | | | | | | | | 14. Vennligst oppgi ditt fadselsar og kjann.
1]o] ] okim

Land (vennligst oppgi delstat hvis du bor i USA) 1 O Kvinne

| | | | | | | | | | | | | | | | 15. Har du bonuskort i det flyselskapet du reiser med n&?
O Nei
O &

L a : con
7. Hva er/var ditt viktigste bespkssted pa denne reisen 16. Hvisja, har bonuskortet pavirket ditt valg av flyselskap pa

Sted/by denne reisen?

HNEEEEEEEEEEEEE D&
O Nei

Land (vennligst oppgi delstat hvis du skal besgke USA) ) ) )
| | | | | | | | | | | | | | | | 17. Hvis du ikke bor i Norge, hvor mange netter har du

overnattet i Norge pa denne reisen? (Skriv 0 hvis dagstur.)

netter, hvor de fleste ble tilbragt:
8. Hvor mange netter er du borte fra bostedet ditt pa denne

reisen? Skriv 0 hvis du reiser frem og tilbake pa samme dag. L) P& hotell, penjonat e.l.

O Hos venner og slektninger

O Pa skip (Hurtigruten e.l.)
netter O Annen type innkvartering

9. Hvor mange personer er det i ditt reisefelge inkludert deg selv? 18. Er denne reisen tilknyttet olje-/gassvirksomhet?
O &
| personer O Nei
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Datagrunnlag og metode
Tidligere undersgkelser

Siden 1972 har Transportgkonomisk ingtitutt gjennomfert reisevaneundersgkelser pafly etter
oppdrag fra L uftfartsverket/Avinor. Formdet med disse har vaat innhente strukturdata om
passasierene og deres reisemgnster og reiseatferd, og pa denne méten supplere den Igpende
passag erstatistikken som gir omfangstall. Resultatene av undersgkel sene har vaat brukt i
forbindel se med trafikkprognoser, planer for lufthavnene, ruteplaniegging osv. Vedleggstabell 1
gir en oversikt over reisevaneundersakelsene pafly.

Vedleggstabell 1: Oversikt over reisevaneundersgkelser pa fly.

Appendix table 1: Air travel surveys conducted at Norwegian airports.

Ar Omfang Rapportert i

1972  Ruteflygning pa stamflyrutene Stabaek (1983)

1976  Ruteflygning pa kortbanerutene Stabaek (1985)

1977  Ruteflygning pa stamflyrutene Stabaek (1983)

1982  Ruteflygning pa stamflyrutene Stabaek (1983)

1984  Ruteflygning pa kortbanerutene Stabaek (1985)

1986  SAS’ utenlandsruter Stabaek (1987)

1986  Charterflygninger til utiandet Rideng og Stabaek (1988)
1987  Allinnenlandsk ruteflygning Stabaek (1988)

1992  All ruteflygning pd innland og il utlandet Rideng (1993)

1998  All ruteflygning pa innland og til utlandet Rideng og Denstadli (1999)

Fugleberg (1999a, 1999b)
2003  All ruteflygning pa innland og all rute- og charterflygning til utlandet

Rei sevaneundersgkel sen pa fly 2003 omfaiter i pringippet dl ruteflyging i Norge og mellom
Norge og utlandet, i tillegg til chartertrafikk med utlandet. Undersakelsen er lagt opp dik a
deni starst mulig grad er sammenlignbar med de tidligere undersakelsene, farst og fremst med
undersokelsen i 1998. Det betyr blant annet at svarkategoriene pa de enkelte sparsmdene er
vagt dik at de samsvarer dler er sammenlignbare med tidligere underszkel ser.

Det metodiske opplegget er ogsai hovedtrekk det sammei 2003 som i 1998, men 2003-
undersgkel sen er langt mer omfattende enn de tidligere undersakel sene har veat. Dette gjelder
bade hvor mange relagoner som er representert i utvalget, og utvalgets starrelse innenfor hver
relagon. 2003- undersgkel sen er den starste og mest representative reisevaneundersakel sen
pafly som er giennomfert her i landet.

Opplegg og gjennomfaring
Populasjon

En undersakel ses populagon kan generdlt defineres som den mengde enheter (for eksempel
individer, husholdninger, kjaretayer etc.) som vi gnsker informagon om. Populagonen i denne
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undersekelsen defineres som alle reiser med rutefly i Norge eller til/fra Norge, og alle
reiser med charterfly til utlandet, som ble gjennomfert i perioden 1. januar 2003 — 31.
desember 2003. Unntatt er flyreiser som foretas av barn yngre enn 12 ar. Enflyrese
defineres som en reise med fly fraen lufthavn til en annen lufthavn, eventuelt med flybytte (uten
annet opphold enn det som er ngdvendig for omstigning) dler mellomlandinger undervels. Hele
dler dler av reisen kan ogsa forega med helikopter. Til enhver reisei populagonen er knyttet
en person, og summen av ale disse personene utgjer en teoretisk "bestand” dler gruppe av
personer. Bestanden er teoretisk fordi den bare avspeller hvem som har foretatt reisene, og
fordi hver person teller med en tyngde som er lik det antall reiser vedkommende har foretatt i

| @pet av undersakel sesperioden, ndr det skal relaterestil populasjonen av reiser.

De som reiser pa barnebillett (under 12 &) er ikke med i populagonen. Ifage flysd skapene
dreier dette seg om fire-fem prosent av det totae antal solgte billetter.

Utvalgsplan

N& man utarbeider en utvalgsplan er det vanlig & dratifisere utvalget. A dratifisere vil s &dele
inn populagonen i flere deler dler strata, og deretter trekke et utvalg separat for hvert
stratum. Pa denne méten oppnd& man mindre stokastisk usikkerhet gitt samme antall
observagoner enn om en trekker direkte fra hele materiaet. Forutsetningen er at enhetene
innenfor hvert stratum hver for seg har mindre variagonsbredde enn i hde materidet.

| denne undersakelsen ble hver av Avinors 47 lufthavner, samt lufthavnene Sandefjord og
Stord som ikke er eid av gaten, behandlet som et stratum. Datainnsamlingen ble organisert
hierarkisk etter lufthavnenes starrelse, og hovedregelen var a det bare ble intervjuet i en
retning. Dette innebaarer a det ble gjennomfert intervju pa ale relagoner ut fraOdo som er
den starste lufthavnen. Pa den nest starste lufthavnen, Bergen, ble det intervjuet paale
relag oner med unntak av Oslo, mens det pa den tredje starste, Trondheim, ble intervjuet pa
dle rdagoner med unntak av Odo og Bergen, osv. Dette gjer at det relativt sett er
giennomfart flere intervjuer pa Odo lufthavn enn hva andelen av totdtrafikken tilser.

Det ble forsgkt foretat et mest mulig tilfeldig utvag, tat hensyn til de begrensinger som lai a&
det kun var en person pa hver lufthavn som giennomfarte intervjuene. Pa de fire sarste
lufthavnene, hvor det er jevn trafikk over hele degnet, var utvalgsprosedyren som falger: For
hver intervjudag ble det trukket ut en tilfeldig flight. Denne, og dle etterfagende og
forutgdende flighter i et intervall pa omtrent 45 minutter (Som var beregnet intervjutid per
flight), ble tatt med i utvalget for denne dagen. Et eksempd illustrerer fremgangsméten:
Mandag 4. august ble Norwegiansflight DY 744 fra Odo til Trondheim kil 08.05 trukket ut
ved tilfddig trekning blant dle innenlands flighter fra Odo denne dagen. 45 minutter tidligere
hadde SAS en avgang til Stavanger, og 45 minutter far Stavanger-avgangen hadde SAS en
flight il Bergen. Disse ble ogsa tatt med. Tilsvarende ble etterfd gende flighter av DY 744 med
intervall pa 45 minutter tait med. Noen skjgnnsmessige vurderinger ble imidlertid gjort for &
skre at dleflighter var representert i utvalget over en periode pa fire maneder.

Pa de avrige lufthavnene ble det ogsa trukket ut en tilfeldig flight for hver intervjudag. Pa
mange mindre |ufthavner kan det imidlertid ga lang tid mellom hver flight dik a man her métte
foreta enkdlte tilpasninger for afaen mest mulig effektiv utnyttelse av intervjukapasiteten.
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Trafikken over lufthavnene varierer veldig. Odo er Norges sarste lufthavn med 13,6 millioner
passagerer kommet og reist i 2003 (innland og utland inkl. transfer), mens Hasvik er den mingt
med 4.624 passagerer kommet og reist. Fordi de enkdlte lufthavnene har A ulik trafikk, er
det enskelig & variere utva gsprosenten mellom disse. Utvagsprosenten er definert som antall
informanter i prosent av antall enheter (her: reiser). Dette er enskelig for afa et visst antall
informanter fradle lufthavner og fradle ruter som gér fralufthavnene. Dette innebagrer a
utvalgsprosenten er lavere pa tunge ruter, som for eksempel Odo—Trondheim, enn pasma
ruter som for eksempel Trondheim—-Namsos. Pa disse to rutene er utvalgsprosenten
henholdsvis 0,5 og 1,5.

Det har ogsa vaat viktig & ta hensyn til ukedag og tidspunkt pa degnet, dik a man far et
representativt bilde av trafikken. Det er salig viktig fordi forholdet mellom arbeidsbetingede
reiser og private reiser varierer etter ukedag og tidspunkt pa dagen.

Tidspunkter for intervjuing

Paale lufthavner med unntak av Odo ble det giennomfart intervjuer i en bestemt uke
annenhver maned i 2003. P4 Odo Iufthavn ble det intervjuet en uke hver méned. Dette gir en
langt mer omfattende undersekelse enn tidligere, da det har vaat vanlig & gjennomfare
intervjuer over fire uker i lgpet av aret.

Totdt ble det gjennomfart 62.906 intervjuer i innenlandsdelen av undersakelsen, henholdsvis
38.091 pa Odo lufthavn og 24.815 pa landets avrige Iufthavner. Vedleggstabell 2 viser i hvilke
perioder datainnsamlingen painnenlandsrutene ble giennomfart.

Vedleggstabell 2: Undersgkel sesperioder og antall svarskjema pa innenlandsrutene.

Appendix table 2: Survey periods and number of respondents. Domestic routes.

OosL Andre |ufthavner Totalt antall

Uke Antall intervju Uke Antall intervju intervju
Januar Uke 4 2942 - 2942
Februar Uke 8 3242 Uke 8 4966 8 208
Mars Uke 13 3410 - 3410
April Uke 17 3598 Uke 15 4374 7972
Mai Uke 19 3567 - 3567
Juni Uke 24 3634 Uke 25 4904 8538
Juli Uke 28 2984 - 2984
August Uke 32 2957 Uke 32 3003 5960
September Uke 37 2 688 - 2688
Oktober Uke 41 3019 Uke 41 3956 6975
November Uke 46 3087 - 3087
Desember Uke 50 2963 Uke 50 3612 6575
| alt 38091 24 815 62 906

Vedleggstabell 3 viser i hvilke perioder datainnsamlingen pa utenlandsrutene ble gjennomfart.
Til sammen ble det foretatt intervjuer med 43.575 passagerer pa utenlandsrutene. 70 prosent
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av utenlandstrafikken gar over Odlo, og fdgelig er flesteparten av intervjuene tatt her. | tillegg
til Odo er det bare seks lufthavner som har utenlands rutetrafikk av noe omfang. Intervjuene
pa disse ufthavnene er forddlt som fager: Sandefjord (7.003 intervjuer), Stavanger (4.409
intervjuer), Bergen (1.756 intervjuer), Trondheim (875 intervjuer), Kristiansand (847
intervjuer) og Haugesund (264 intervjuer).

Vedleggstabell 3: Undersakel sesperioder og antall svarskjema pa utenlandsrutene.

Appendix table 3: Survey periods and number of respondents. International routes.

OSL Andre lufthavner Totalt antall

Uke Antall intervju Uke Antall intervju intervu
Januar Uke 3 2246 - 2246
Februar Uke 7 2601 Uke 8 1776 4377
Mars Uke 12 2137 - 2137
April Uke 15 2759 Uke 15 2072 4831
Mai Uke 20 2283 - 2283
Juni Uke 25 2788 Uke 25 2768 5556
Juli Uke 29 2295 - 2295
August Uke 33 2529 Uke 32 2436 4965
September Uke 38 2600 - 2600
Oktober Uke 41 2104 Uke 41 2 806 4910
November Uke 45 2154 - 2154
Desember Uke 50 1925 Uke 50 3296 5221
| alt 28421 15 154 43 575

Det ble ogsa giennomfert intervjuer med passagerer pa charterflygninger til utlandet. Det er
flere lufthavner som har internagond chartertrafikk enn rutetrafikk, men antal flygninger fra
enkdte av dise er fa. Vedleggstabell 4 gir en oversikt over hvilke lufthavner det er intervjuet
paog antall intervjuer. Totdt ble det gjennomfert 3.533 intervju med passagerer pa
chaterflygninger, og igjen er flesteparten av intervjuene foretatt pa Odo lufthavn.
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Vedleggstabell 4: Antall svarskjema pa charterflygninger etter lufthavn.
Appendix table 4: Number of respondents by airport. Charter flights

Totalt antall intervju

Oslo 2335
Fagernes 78
Sandefjord 319
Kristiansand 170
Stavanger 217
Bergen 143
Trondheim 136
Bodg 96
Tromsg 39
[ alt 3533

Samlet for innland og utland inneholder datamateridet 110.014 intervjuer, noe som betyr at
dette er den klart sterste reisevaneundersgkel sen pa fly som er gjennomfart i Norge.

Selskaper

Alle selskaper som har noen betydning for flytrafikken pa norske lufthavner er representert i
undersekelsen. Painnland er det intervjuet paflighter til fagende salskaper: Braathens, SAS,
Widerges flyvesd skap, Norwegian, Coast Air, Danish Air Transport, Golden Air, Kato
Airline, Helikoptersarvice og Artic Air. Sistnevnte har ndinngtilt driften.

Né&r det gjelder utenlandstrafikken er ogsa sel skapene bredt representert. Fglgende er de
viktiggde SAS, Ryan Air, KLM, Widerge, Sterling, Braathens, British Airways, Lufthansa,
Icelandair, Finnair, Maersk Air, Norwegian og Air France. | tillegg er det gjennomfert
intervjuer paflighter til en rekke mindre slskaper som flyr til og fra Norge.

Sparreskjema

Ved utformingen av sparreskjemaene ble det lagt vekt pa a resultatenei sterst mulig grad
skulle vaare sammenlignbare med de tidligere undersekelsene. De fleste av sparsmdene har
derfor ogsa blitt tilt ved de tidligere underszkel sene, bade painnland og pa utland.
Sparreskjemaene er trykt i vedlegget.

Sparreskjemaet for innland ble trykt i to sprékvergoner, en norsk og en engelsk.
Sparreskjemaet for utland ble trykt i 10 sprékvergoner for intervjuer foretait pa Odo lufthavn:
Norsk, engelsk, svensk, finsk, dansk, tysk, fransk, spansk, italiensk og polsk. Pade gvrige
lufthavnene ble det kun benyttet norsk og engelsk vergon.

Praktisk gjennomfaring
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Denne undersakel sen er et samarbeidsprog ekt mellom Avinor, Odo Lufthavn Gardermoen
(OSL) og Transportgkonomisk indtitutt (TAI). Avinor og OSL har finansiert undersakelsen og
ledet arbeidet. TAI har bidratt i planleggingen med utformingen av sparreskjemaene og
utarbeiding av utvagsplaner. T@I har ogsa klargjort datefilene og blést opp materiaet pa
innland, samt skrevet denne rapporten. Oppblasingen av utenlandstrafikken er foretatt av
OSL. Intervjuingen av passagerene ved Odo |ufthavn ble gjennomfart av Faktum
Markedsandyse. Ved de gvrige lufthavnene har Avinor hatt ansvar for datainnsamlingen.

Intervjuingen skjedde ved at passagerene pa de utvagte flightene fikk tildelt sparreskjema
etter hvert som de ankom omrédet rundt avgangsskranken. De ble anmodet om afylle ut
skjemaet og gi det tilbake til intervjueren far de gikk om bord i flyet. Tilbakemeldinger fra
intervjuerne tyder pa at gjennomfaringen stort sett gikk bra, og a sparreskjemable delt ut pa
de dler fleste avgangene som var trukket ut. Enkelte ganger kunneimidlertid forsnkelser og
andre uregelmessigheter i forhold til oppsatt ruteplan skape problemer, noe som blant annet
fartetil faare informanter enn forventet pa enkelte avganger. Samtlige utfylte sparreskjemable
registrert gjennom optisk lesing.

Manglende registrering av antal utdelte skjemafraintervjuerne gjer at det ikke er mulig &
beregne svarprosenter for undersgkel sen. Svarprosenten for reisevaneundersgkelsen pafly har
vaat nedadgdende. | 1998 ble den andait til rundt 50 prosent, mens den tidligere har ligget
mellom 60 og helt opp i 80 prosent. Dette har farst og fremst sammenheng med at den
praktiske gjennomferingen ved disse undersgkel sene var noe annerledes. Tidligere ble
sparreskjemaene som regd delt ut om bord i flyet og samlet inn av flypersondet. Dette gir et
starre incitament til & besvare skjemaet, samtidig som en ogsa har bedre tid ndr en er kommet
om bord i flyet. Denne méten a gjennomfare intervjuene pa var dessverre ikke mulig i 2003,
Pagrunn av a dle intervjuene ble foretatt ved avgangsskranken fer passagerene gikk om
bord i flyet, er det grunn til dantaa svarprosenten for 2003-undersgkelsen er lavere enn den
vari 1998.

En lavere svarprosent er likevel akseptabel dersom frafallet ikke er sdlektivt, dvs at de som
ikke har besvart skjemaet skiller seg fradem som har besvart skjemaet pa en systematisk
méte som har betydning for resultatene for en dler flere variabler. | denne undersgkelsen
kunne man for eksempel tenke seg at en del av dem som reiser pa forretningsreise meter opp i
sgte liten til flyavgang, dik at disse ikke rekker afylle ut skjemaet og dermed blir darligere
representert enn de som reiser pa privat reise. En annen tenkbar form for systematisk frafall
kunne vagre a utlendinger i starre grad nektet & svare pa skjemaet, blant annet pa grunn av
sprékvanskeligheter. Disse problemene diskuteres neamere nedenfor.

Ved siden av den generelle svarprosenten, er svarprosenten pa de enkelte spersmdene ogsa
av betydning. Det er viktig at utfyllingen er mest mulig komplett, dik a andelen ubesvart pa
enkedtsparsmdene er lavest mulig. Hovedinntrykket er at informantene har fylt ut
sparreskjemaet pa en grundig méte. For de fleste sparsmd ligger andelen ubesvart mellom null
og fem prosent. Unntaket er spgrsmdet om reisens pris. Her er det 17 prosent av de som
reiser innenlands og 16 prosent av de reisende pa utland som ikke har gitt noe svar.

Painnland varierer andelen ubesvart med hvilket selskap en har reist med. Blant dem som har
reist med Norwegian er det bare &te prosent som ikke har oppgitt billettpris, mens andlen er
henholdsvis 17 og 21 prosent for Braathens og SAS. Dette kan ha flere arsaker. For det
farste er det flere som har selskapsavtaler blant SAS/Braathens sine passagerer, og det kan
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derfor vagre vanskelig & vite hva man faktisk har betalt for billetten. En indikagon pa dette er
at forskjellene er mindre blant private reisende enn blant dem som reiser i arbeidsbetingede
formdl. Men ogsa blant dem som reiser i private sasmmenhenger har Norwegians passagerer i
sarre utstrekning oppgitt billettprisen. Arsaken til dette er uviss, men en mulig forklaring er at
Norwegian har en enklere billettstruktur. Kanskje er Norwegians kunder ogsa mer
prisbevisste og derfor husker bedre hva de har betalt. Pa utland er andelen ubesvart noe
hayere blant utlendinger enn blant bosatte i Norge, henholdsvis 21 og 15 prosent.

Til tross for den relativt haye andelen ubesvart, er det likevel grunn til & anta at undersakelsen
gir et forholdsvis godt bilde av hvaman betaler ndr man benytter fly som transportmiddd i
Norge og mellom Norge og utlandet.

Hvor godt er datagrunnlaget?
Representativitet
Ruter og selskaper

Alle selskgper som drev ruteflyging i Norge i 2003 og dle lufthavner og ruter innenlands er
dekket av undersekelsen. De 62.906 utfylte skjemaene painnenlandsrutene skulle derfor gi et
godit bilde av flytrafikken i Norge i denne perioden. Det er likevel usikkerhet i andagene pa
trafikkomfang og trafikkstruktur pa de minste lufthavnene og de mest trafikksvake relagonene.
Det samme gjelder antallet genererte og attraherte reiser for de mindre kommunenei Norge.

Ogsa for utenlandsavgangene er dekningen god i og med a alle selskaper og ruter som har
betydning for trafikken mellom Norge og utlandet er representert i undersakel sen. Det e til
sammen fylt ut 47.308 skjemaer pa disse avgangene (charter inkludert). Likevel vil det ogsa
her vaare knyttet usikkerhet til andagene for trafikken mellom Norge og mer fjerntliggende land
der det er lite volum paflytrafikken mellom landene.

Antall svar fordelt painnland/utland og pa salskaper er gitt i vedleggstabell 5. Vi ser a SAS
sterke dtilling har resultert i a mer enn 30 prosent av skjemaene er besvart av passagerer pa
SAS sineflighter. Braathens var sarst painnenlandsrutene, og har derfor nesten like mange
svar totalt som SAS. Widerges flyvesd skap hadde en andel pa 14 prosent, mens om lag syv
prosent av skjemaene ble fylt ut av passagerer pa Norwegians flighter. Blant de utenlandske
selskapene er Ryan Air og KLM de starste.
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Vedleggstabell 5: Antall intervju fordelt pa selskap og innland/utland.

Appendix table 5: Number of interviews by carrier.

Selskap Innland Utland | alt
SAS 16 078 13 906 29984
Braathens 26 247 2448 28 695
Widerges flyveselskap 12 084 3550 15634
Norwegian 6 582 709 7291
Ryanair - 4759 4759
KLM - 3963 3936
Sterling - 2472 2472
BA - 2215 2215
Lufthansa - 2026 2026
@vrige (inkl. charter) 1915 11087 13002
All selskap 62 906 47 108 110014
De reisende

N&r det kommer til de reisende, er tilgangen til populagonsdata dérlig. Den eneste
opplysningen som selskapene per | dag registrerer er passag erenes hillettype, mens

sos odemografiske opplysninger som for eksempd kjann og ader ikke kan fremskaffes. Dette
begrenser mulighetene man har for a kontrollere for eventudlle skjevheter i utvalget med
hensyn til passagerenes sammensetning.

| forbindelse med gjennomferingen av reisevaneundersekelsen pa fly i 1998 ble det foretatt en
egen studie med henblikk pa & vurdere eventudle systematiske frafal med hensyn til
billettkategori. Undersgkelsen vigte ulike effekter for utland og innland. P4 utland indikerte
andysene at man ved aintervjue ved avgangsskranken kan faen skjevhet i utvalget i retning av
en noe for hgy anddl gkonomiklasse passasierer. Arsaken er etter dt & dgmme at mange av
dem som reisar pa fullprisklasse tilbringer ventetiden i business-loungen og meter opp sent ved
utgangen. Dermed rekker de ikke afylle ut skjemaet far ombordstigning. Painnenlandsrutene
viste andysene motsatt tendens, dvs en noe for hay ande fullprisbetal ende.

Slike undersakelser er ikke gjort i forbindel se med reisevaneundersgkel sen 2003. Det er
likevel rimelig & anta a tilsvarende tendenser kan ha gjort seg gjeldende her. Erfaringene fra
1998 viser imidlertid at kjevheteneikke gir store utdag, og det er ikke funnet grunn til & vekte
dataene.

Oppblasing til arstrafikk

Et bredt utvalg av salskaper, ruter og relagoner sammen med et stort volum gir et godit
grunnlag for en representativ undersekel se. Men for at den ska avspeile totdtrafikken i en
bestemt periode, er det nadvendig &” blase opp” datagrunnlaget. Det er fire grunner til dette.

1. Fordi vi har ulik utvagsprosent i hvert stratum.
2. Fordi det er forskjeller i svarprosentene mellom de enkelte relagoner.
3. Fordi de enkdlte intervjuperiodene representerer ulike perioder av aret.
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4. Fordi vi ensker & presentere tallene i samsvar med den totale trafikken i perioden 1. januar
2003 — 31. desember 2003.

Som grunnlag for oppblésingen av utenlandsdataene er brukt trafikktal pa de enkelte flighter i
hver av tidsperiodene som underske sesukene representerer. Trafikktallene er hentet fra
Avinors statistikk. Det er tatt utgangspunkt i antall pastigende passagerer pa den enkdlte flight,
inkludert de som er i transfer. Dette samsvarer med antall passagerer som i teorien ska fa
tilbud om afylle ut skjemaet. Trafikken paen flight i hver periode blir telleren i
oppblsingsfaktoren, mens nevneren blir antall besvarte skjemai tidsperioden pa
vedkommende flight.

Pa de tre sarste relag onene innenlands, dvs mellom Odo og Trondheim, Bergen og
Stavanger, er materidet "blast opp” for hver enkdlt flight. Det evrige materidet er pasin side
"blast opp” med grunnlag i trafikken pa de enkelte leg. Det er ogsa her tatt utgangspunkt i
antal pastigende passagerer pa lufthavnen, inkludert de som er i transfer. Oppblasingsfaktoren
blir dermed trafikken paet leg i hver periode dividert med antal besvarte skjemai
tidsperioden pa vedkommende leg.

Under oppblasingen er underszkel sesperioden delt i tre sesonger:
1. Fargetertial 2003 (1. januar-30. gpril)

2. Andretertial 2003 (1. mai-31. august)

3. Tredjetertia 2003 (1. september-31. desember)

Gjennomsnittlig oppblasingsfaktor for innenlandsrutene er 161 og for utenlandsrutene 174.
Sagt pa en annen mée: | giennomsnitt har én av 161 passagerer som reiste pa eninnenlandsk
flyreisei underszke sesperioden besvart skjemaet, mens én av 174 passagerer pa
utenlandsrutene har gjort det samme. At faktoren for innland er noe lavere enn for utland,
gienspeiler at det er intervjuet forholdsvis litt flere pa innenlandsrutene enn pa utenlandsrutene.

Konklusjon

Vi regner Reisevaneundersekel sen pa fly 2003 for representativ for den norske flytrafikken i
12-manedersperioden 1. januar 2003 — 31. desember 2003 bade nar det gjelder rutetrafikken
innenlands og mellom Norge og utlandet. Charterundersakel sen er ikke i samme grad
representativ, men antas likevel agi et godt bilde av charterturismen i denne perioden.

Datamateridet, somi dt utgjer 110.014 utfylte skjema, gir meget gode muligheter for &
andysere flymarkedet og passagerene for landet som helhet. Dessuten er materialet godt
egnet til & foretaregionade anayser og & underszke delmarkeder, for eksempel
enketlufthavner, relagoner, utvalgte grupper av passagerer osv. N& andyseenhetene blir sma
ma det likevel uvises forsktighet fordi usikkerheten pa estimatene da blir sterre. Dette gjelder
salig n& en andyserer tidsutviklingen ved & sammenligne med tidligere undersekelser.

Nar det gjelder enkeltspgrsmdene pa skjemaet, har ale sparsmd sa hay svarprosent a vi
regner frekvensfordelingen som representativ for populagonen. Det eneste unntaket er
goersmdet om reisens pris, som mange informanter har latt vaae fylle ut.
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Vedlegg 4

Utviklingen i flytrafikken malt ved antall terminalpassasjerer
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Utviklingen i flytrafikken malt ved antall
terminalpassasjerer

| tabell 2.2 har vi definert en reise | denne rgpporten som en reise med fly fraen lufthavn til en
annen |ufthavn, selv om det skulle vagre flybytte for omgtigning (transfer) dler mellomlandinger
(trandt) underveis. Dette tilsvarer Avinorstal for passagerer kommet og reist, som den

| gpende passag erstatistikken inntil 2003 var basart pa. For a beregne antall flyreiser for landet
under ett, kan vi derfor bruke antal kommet og reist innenlands for dle Iufthavner og dele pa
to, mensvi for utenlandstrafikken bruker antallet kommet og reist for dle plasser direkte.
Tabdl 2.21 kapittel 2 viser utviklingen i rutetrafikken innenlands og til/fra utlandet i perioden
1982-2003. Chartertrafikken kommer her i tillegg.

En annen maemetode for utviklingen av flytrafikken far en nar en bruker antall
terminalpassagierer i sedet for antal kommet/reist. Fraog med 2004 bruker Avinor dette
begrepet i den Igpende lufthavnstatistikken. Begrepet terminal passasjer pa en bestemt
lufthavn omfatter dle som er kommet eler reig til denne lufthavnen pluss de som har vaat i
transfer pa vedkommende lufthavn. Dersom vedkommende er i transfer og skd reise videre
med et innenlandsfly, regnes dette som innenlands trandfer. Dersom vedkommende er i transfer
og ska videre med et fly til utlandet, regnes det som utenlands transfer. N&r en bruker
begrepet termindpassagerer, killer en ikke mellom dem som reiser med rutefly og dem som
bruker charterfly.

Fordi enreise dik vi har definert den i kapittd 2 av og til inneholder flybytte, vil antal reiser
avledet ut fra data for termind passagereng, ligge pa et noe hgyere nivaenn n& vi mder ut fra
antallet kommet og reist pa lufthavnene. Vekstratene over tid vil likeve ofte bli svaat like.
Vedleggstabell 6 viser utviklingen i antall reiser basart pa terminapassagerenei perioden
1982—2003.

Vedleggstabell 6: Reiser med fly innenlands og til/fra utlandet i de arene det er

gjennomfart reisevaneunder sgkelser. Tusen reiser basert pa antall terminalpassasjerer.
Gj.snittlig arlig endring i prosent.

Appendix table 6: Domestic and international air travel in 1982-2003, in thousand
journeys and changes in percent per year. Transfer passengers included.

Gj.snittlig arlig Gj.snittlig arlig
1982 1987 1992 1998 endring 2003 endring
1992-1998 1998-2003
Reiser i alt 6909 11237 12483 19 206 7,4 % 19 802 0,6 %
—innland 3955 6 506 7583 11024 6,4 % 10 323 -1,3%
—utland 2 954 4731 4900 8182 8,9 % 9 479 3,0%

Sammenligner vi denne tabellen med tabell 2.2 i rapporten, ser vi a nivaet er hayere, reldivt
sett mest for utenlandstrafikken. Dette skyldesfarst og fremst at chartertrafikken er inkludert i
vedleggstabell 6, menikkei tabell 2.2.
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