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SAMMENDRAG

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag fra Flora Industri- og Naringsforening (FIN). FIN har gnsket a fa belyst
overgangen til kommersiell drift av flyrutene Oslo-Florg-vv. og Bergen-Florg-vv. fra april 2016. Bakgrunnen for
oppdraget er at naeringslivet i Florg opplever at flytilbudet har fatt lavere frekvens, flere mellomlandinger og hgyere
priser. Analysen baserer seg pa en gkonometrisk analyse av trafikkutviklingen pa Florg og Fgrde lufthavner ogsa
vurdert i sammenheng med andre relevante lufthavner. Vi har ogsa gjennomfgrt intervjuer med et utvalg bedrifter i
Florg for a fa et inntrykk av hvordan de har tilpasset seg det kommersielt drevne flytilbudet.

Vi finner en reduksjon i etterspgrselen pa rundt 12 % som forklares av kommersialiseringen alene, og en
gjennomsnittlig prisoppgang kan ligge pa 25-40 %. En viss andel av dette trafikkbortfallet kan ogsa skyldes at enkelte
avganger er kuttet. Effektene kan vaere en viss trafikklekkasje til Bergen (vi har ikke identifisert vesentlig overgang til
Fgrde) samt at naeringsliv/offentlig sektor i omradet pafgres ulemper i form av et gkt antall mellomlandinger og
gkning i antall overnattinger pa grunn av tidligere sisteavganger. Bedriftsintervjuene understgtter at foruten de
hgyere billettprisene sa har szerlig de tidligere sisteavgangene samt redusert tilbud pa fredag morgen skapt
merkostnader og redusert fleksibilitet.

En beregning av realgkonomiske virkninger og fordelingsvirkninger gir et anslag pa 7-8 mill. kr i et rent
samfunnsgkonomisk tap for 2017 (det kan vaere stgrre) for reisende over Florg lufthavn, og et noe sikrere intervall pa
40-60 mill. kr. i fordelingseffekt fra passasjerene og til flyselskapet som fglge av de hgyere billettprisene. Reduserte
flydriftskostnader ligger i omtrent samme stgrrelsesorden, og bidrar til at tapt nytte kan oppveies av sparte
flydriftskostnader, samfunnsgkonomisk sett. Redusert aktivitet pa sokkelen har antakelig bidratt til en reduksjon i
flytilbudet ut over det som kommersialiseringen har medfgrt. Befolkning og arbeidsliv kan oppleve den samlede
reduksjonen i sete- og turproduksjon som en vesentlig ulempe, og en forsterkning av den vanskelige situasjonen pa
sokkelen. Noe av utfordringen kan veaere at enkelte deler av naeringslivet opplever betydelige ulemper, mens kanskje
de fleste turene gar uten andre ulemper enn en hgyere billettpris.

Trafikkvolumet pa ruta i dag tilsier at det er vanskelig &8 se for seg to aktgrer, noe som kunne ha styrket en
priskonkurranse. Det vil kreve en politisk beslutning a legge flyruten innunder FOT-ordningen igjen. Det vil antakelig
ikke veere formelle hindringer for dette i henhold til regelverket, men vi har ikke gatt inn pa en vurdering av dette. Var
analyse tilsier at det ikke skal vaere behov for vesentlige tilskudd for & kunne drive ruta pa FOT-vilkar gitt omtrent
dagens trafikkvolum, med en kapasitetsutnyttelse av flyene pa rundt 55 % i gjennomsnitt.




FORORD

Denne rapporten er skrevet av Mgreforsking Molde AS (MFM) pa oppdrag fra Flora Industri- og
Neeringsforening (FIN). FIN har gnsket a fa belyst overgangen til kommersiell drift av flyrutene
Oslo-Florg-vv. og Bergen-Florg-vv fra april 2016. Kommersiell drift betyr at disse flyrutene er ute
av det statlige systemet med Forpliktelse til offentlig tjenesteyting (FOT), der flyruter kan driftes
med kj@p av offentlige tjenester fra staten ved Samferdselsdepartementet (SD). FOT innebaerer
ogsa at rutene kan driftes under en avtale med sakalte nullanbud, det vil si uten offentlig kjgp.
Operatgren forplikter seg til a levere en produksjon som avtalt med SD, og til en maksimal
billettpris og med de rabatter som ligger i anbudsutlysningen.

Bakgrunnen for oppdraget er at nzeringslivet i Florg opplever at flytilbudet har fatt lavere
frekvens, flere mellomlandinger og hgyere priser. Denne rapporten skal giennom en forsknings-
messig tilnaerming belyse hvorvidt og i hvilket omfang denne opplevelsen stemmer overens med
de faktiske forhold. Problemstillingen er forskningsmessig interessant ogsa all den tid en
nabolufthavn med under 1 times reiseavstand, Fgrde, fremdeles ligger inne i FOT-systemet med
tilhgrende avtalte maksimalpriser og frekvenser. Samspillet mellom Florg og Fgrde lufthavner vil
bli drgftet i rapporten.

Analysen vil basere seg pa en kort teoretisk innledning med vekt pa prissetting i slike markeder,
samt en statistisk analyse av trafikkutviklingen pa Florg og Fgrde lufthavner ogsa vurdert i
sammenheng med andre relevante lufthavner. Vi har ogsa gjennomfgrt intervjuer med et utvalg
bedrifter i Florg for a fa et inntrykk av hvordan de har tilpasset seg det kommersielt drevne
flytilbudet, sammenlignet med FOT-vilkarene som gjaldt fgr april 2016.

Dette materialet er benyttet til & drgfte hvordan kommersiell drift har pavirket luftfartsmarkedet
tilknyttet Florg lufthavn.

Prosjektets kontaktperson i FIN har veert daglig leder Bjgrn. E. Hollevik i FIN. Ved MFM har
forskerne Hilde J. Svendsen (kapittel 1, 2 og 5), Eivind Tveter (kapittel 4) og Falko Mdller
(tallmaterialet i kapittel 2 samt «sidemannskontroll») vaert prosjektmedarbeidere. Forsker Bjgrn
G. Bergem har laget oversikten over naeringsstrukturen i omradet. Forskningsleder Svein

Brathen, MFM har veert prosjektleder og har skrevet gvrige deler av rapporten.

Vi takker de intervjuede bedriftene i Florg for verdifulle bidrag.

Molde, 14. august 2017

Forfatterne
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SAMMENDRAG

Denne rapporten skal belyse virkningene av kommersialisering av flyrutene ved Florg lufthavn,
og spke a tallfeste dem sa langt som det er mulig. Det ble gitt en tilrddning om overgang til
kommersielle ruter i Thune-Larsen m fl (2014). Innen denne omleggingen ble gjennomfgrt i
forbindelse med nytt anbud for flyrutene i Sgr-Norge med virkning fra 1. april 2016, sa falt
oljeprisen kraftig. Dette har antakelig bidratt til & forsterke en del av de ulempene som Florg-
samfunnet na opplever. Sammenfallet i tid har ogsd gjort det utfordrende a rendyrke de
markedsmessige virkningene av kommersialiseringen, i og med at fallet i den petroleumsrettede
aktiviteten ogsa har pavirket markedet negativt i det samme tidsrom.

Disse momentene er forsgkt separert ved hjelp av en gkonometrisk analyse. Det er ogsa
giennomfgrt en analyse av de samfunnsgkonomiske konsekvensene som overgangen il

kommersielle ruter synes & ha medfgrt. | denne analysen er virkningen av fallet i
petroleumsaktiviteten holdt utenfor.

Et hovedpunkt i analysen er utvikling og forskjeller knyttet til ruteproduksjon ved Florg og Fgrde
lufthavner. Tilbudte seter ved Fgrde og Florg lufthavner for de 24 siste manedene er hentet ut.
Vi ser pa tilbudte seter til/fra alle, til/fra Bergen og til/fra Oslo. Mgnsteret er det samme som for
antallet flybevegelser, noe som indikerer at det skjer fa endringer nar det gjelder den
setekapasitet som er i bruk pr. flybevegelse. Disse illustrasjonene er vist i figur A og B.

Seter tilbudt Florg
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Figur A Seter tilbudt ved Florg Lufthavn, april 2015-mars 2017



Seter tilbudt Fgrde
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Figur B Seter tilbudt Fgrde Lufthavn, april 2015-mars 2017

Figurene viser at setetilbudet ved Fgrde lufthavn har veert stabilt fgr og etter 1. april 2016, med
den endringen at vi ikke hadde et fall i tiloudte seter sommeren 2016 tilsvarende det vi sa i juli
2015. | figur 2.11 sa er r@d linje skjult av bla linje og gra linje skjult av grgnn linje, og dette betyr
at det er like mange seter tilbudt i hver retning for destinasjonene Oslo og Bergen. For Fgrde ser
vi i tillegg at det er flere seter tilbudt inn til Fgrde fra alle lufthavner, enn ut fra Fgrde. Dette
tyder pa at det er flere ruter inn til Férde som kommer fra andre lufthavner enn Oslo og Bergen,
enn ut fra Fgrde. Ved Florg lufthavn ser vi et klart fall i tiloudte seter fra mars 2016 til april 2016,
i tillegg til at tilbudte seter i juli 2016 ble redusert tilsvarende det vi sa i juli 2015. Dette er
illustrert i figur 2.10, der vi ser at linjene grgnn, bla, gra og rgd i stor grad er sammenfallende.

Unntaket fra dette er at seter tilbudt mellom Florg og Bergen gkte noe fra og med september
2016 sett i forhold til de andre rutene.

| tillegg har vi sett naermere pa om andelen mellomlandinger gker etter 1. april ved Florg
lufthavn. Ifglge de data vi har tilgjengelig, sa vises det at tilbudet fra Oslo til Florg i stgrre grad
inneholder mellomlandinger. Dette kan vi se i figuren under ved & sammenligne bld og grenn

linje. For reiser mellom Florg og Oslo er det i liten grad bruk av mellomlandinger (gra og gul linje
er omtrent sammenfallende).

Seter tilbudt for Oslorutene ved Florg lufthavn
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Figur C Seter tilbudt for Oslorutene, med og uten mellomlanding



Vi har ogsa laget tilsvarende illustrasjon for Bergensrutene ved Florg lufthavn, og denne viser at
det er for reiser pa strekningen Florg — Bergen vi finner mellomlandinger. For Bergensrutene er
det imidlertid slik at situasjonen etter 1. april er tilsvarende det den var fgr 1. april 2016.

Seter tilbudt for Bergensrutene ved Florg lufthavn
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Figur D Seter tilbudt for Bergensrutene, med og uten mellomlanding

Vi har sett pa setekapasitet med og uten mellomlanding ogsa for Fgrde lufthavn, og statistikken
viser liten eller ingen endring fgr og etter 1. april 2016. Vi kan se et avvik for sommerrutene i

2016 pa strekningene Bergen — Fgrde, men ellers er situasjonen omtrent lik fgr og etter 1. april.
2016.

Seter tilbudt for Oslorutene ved Ferde lufthavn Seter tilbudt for Bergensrutene ved Fgrde lufthavn
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Figur E Seter tilbudt ved Fgrde lufthavn

Oppsummert viser statistikkene at antall tilbudte seter ved Florg lufthavn har gatt ned etter 1.
april 2016, mens tilbudet ved Fgrde lufthavn er uendret f@r og etter 1. april 2016. Nar det gjelder
mellomlandinger, sa er det kun for strekningen Oslo — Florg at det ser ut til a vaere gkt bruk av
mellomlandinger. Ellers er situasjonen uforandret. Dette gjelder ogsa for rutene ved Fgrde
lufthavn. Nar det gjelder forskjellen i selve rutetiloud mellom Florg og Fgrde lufthavner p.t., sa er
kort oppsummert hovedforskjellen at det er for kveldstilbudet, og fredag formiddag til/fra Oslo

at de stgrste forskjellene mellom disse to flyplassene finnes. Dette er naermere dokumentert i
kapittel 2.

Utviklingen i makspris har vaert ulik for Florg og Fgrde pa rutene til Oslo og Bergen. Der
maksprisene i perioden 01.04.2006 og frem til 01.06.2016 var fremskrevet med
konsumprisindeksen (KPI), fikk vi nd en prisoppgang bade for Fgrde og for Florg. Prisoppgangen



pa makspriser fra Fgrde skyldes at Samferdselsdepartementet fra og med siste anbud for Sgr-
Norge tok i bruk en ny beregningsmodell for makspriser. Denne medfgrte at prisgkningen den 1.
april 2016 ogsa for Fgrde var hgyere enn KPI-justering av eksisterende pris. Florg fikk fra og med
1. april 2016 priser slik flyselskapet vurderer disse i et kommersielt marked. Billettene fra FRO til
Bergen sammenlignet med makspris pa FDE beregnet etter SDs nye modell ligger knappe 50 %
over. Sammenligner vi prisene mellom 04/2015 og 04/2016 s3a ligger de rundt 70 % over.
Billettene fra FRO til Oslo sammenlignet med makspris pa FDE beregnet etter samme modell
ligger 20-25% over. Sammenligner vi maks/fullflex-prisene mellom 04/2015 og 04/2016 sa ligger
de 25-30 % over. Maksprisene var like pa FRO og FDE fgr kommersialiseringen

Kapittel 3 gjennomgar noen teoretiske elementer knyttet til luftfartsmarkedet nar det gjelder
prissetting og samfunnsgkonomiske analyser.

| kapittel 4 har vi estimert virkning pa trafikk ved Florg flyplass av kommersialiseringen alene.
Virkningene av redusert petroleumsaktivitet er ikke med i disse beregningene. Basert pa ulike
modeller—som hver og en er rimelig—finner vi en trafikknedgang pa mellom 8 og 16 prosent. En
trafikknedgang pa 12 prosent for rutene til Oslo og Bergen samlet er i midten av dette intervallet
og er vart beste anslag pa virkningen. Anslaget er imidlertid usikkert og kan like gjerne vaere 8
eller 16 prosent, men ogsa enda lavere (hgyere) hvis vi tar hgyde for usikkerheten i de estimerte
virkningene.

Den estimerte trafikknedgangen skal tolkes som den samlede kortsiktige virkningen. Det betyr at
virkningen inkluderer bade effekten fra at billettprisene gkte og at flytilbudet ble redusert. Pa
lengre sikt kan ogsa virkningen veere annerledes. Spesielt ved at det kan ta tid fgr bedrifter og
personer tilpasser seg til de nye rammebetingelsene.

Vi finner ingen klar pavirkning pa trafikken ved Fgrde som fglge av kommersialiseringen av Florg.
Virkningen ser ut til 3 veere der i en av de estimerte modellene, men forsvinner i en annen—og
presumptivt—like god modell. Vi finner derimot en klar trafikknedgang for @sta — Volda. Dette er
trolig en kombinert effekt av en nedgang i antall flybevegelser samt en gkning i priser i den
gjeldende tidsperioden.

Kapittel 5 presenterer resultater av 11 bedriftsintervjuer. Vi har gjennom kontakt med lokale
bedrifter og aktgrer forsgkt a kartlegge om det er endringer etter 1. april 2016, og hva disse
endringene i hovedsak bestar i. 11 intervjuer gir selvsagt for lite grunnlag til at statistisk funderte
konklusjoner kan trekkes, men vi mener at respondentenes erfaringer likevel har klar verdi. Disse
kan oppsummeres slik:

A. Det er klare indikasjoner pa at det er rutetilbudet pa kveldstid og fredag morgen som
oppleves som mest problematisk etter 1. april 2016.

B. @kte kostnader og gkt tidsbruk som fglge av gkt billettpris, ekstra overnattingsdggn og
redusert fleksibilitet for bedriftens ansatte og bedriftens besgkende nevnes som en av
arsakene til redusert konkurransekraft.

C. @kt prisniva nevnes som en negativ konsekvens av kommersialisering, men oppfattes
ikke som den stgrste utfordringen. Bedrifter antyder at de tilpasser seg en ny hverdag,
og at konsekvensene pa lengre sikt for enkelte kan bli redusert reiseaktivitet.

D. Det er ikke entydige signaler pa at Fgrde lufthavn foretrekkes fremfor Florg lufthavn. Det
kan se ut til at Bergen lufthavn er mer attraktiv som alternativ.
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E. @kt antall mellomlandinger nevnes av enkelte som krevende pa grunn av gkt tidsbruk pa
reiser fra Oslo til Florg.

Kapittel 6 gir noen beregninger av realgkonomiske og fordelingsmessige virkninger. Disse kan
grupperes slik:

1) @kt billettpris (bade realpkonomisk og fordelingsmessig effekt)

2) Redusert avgangsfrekvens og endrede avgangstidspunkter (tidligere sisteavganger) med
pafglgende kostnader eksempelvis knyttet til overnattinger (realgkonomisk effekt), og

3) Flere mellomlandinger (realgkonomisk effekt).

Vi har ikke datagrunnlag for & regne pa disse virkningene hver for seg. Beregningene gir fglgende
resultat:

Tabell A Oppsummering av realgkonomiske og fordelingsmessige virkninger

Faktor Verdi (mill. kr for
2017)
A: Samfunnsgkonomisk tap ved trafikkavvisning pa grunn av 3-4

hgyere billettpriser og andre kostnader

B: Samfunnsgkonomiske tap ved at passasjerene far 4
merkostnader knyttet til ekstra overnattinger mv.

C: Omfordeling fra passasjerer til flyoperatgr pa grunn av 40-60
hgyere billettpriser

Virkning 1) ovenfor ligger da inne i kategori A og C i tabellen. Virkning 2) og 3) ligger inne i
kategori A og B. Oppsummert sa er det grunn til 3 konkludere med at de samfunnsgkonomiske
virkningene er stgrre enn null, men meget usikre. Disse virkningene er i all hovedsak identifisert
som kostnader, jfr. drgftingene ovenfor. De kan veere st@grre enn det vi har beregnet, men vi tror
ikke at de er szerlig mindre. Vi mener at intervallet for de fordelingsmessige virkningene er
sikrere, og at disse ma kunne karakteriseres som vesentlige. Selve billettprisgkningen er i
stgrrelsesorden som ble antydet i Thune-Larsen m fl (2014) mot Oslo, men den er vesentlig
hgyere mot Bergen. Det som har blitt en tilleggseffekt, er at redusert aktivitet pa sokkelen kan
ha bidratt til en reduksjon i flytilboudet. Befolkning og arbeidsliv kan oppleve dette som en
vesentlig ulempe, og en forsterkning av den vanskelige situasjonen innen offshore. Noe av
utfordringen kan veaere at enkelte deler av nzeringslivet opplever betydelige ulemper blant annet
knyttet til mannskapsskifter og korrespondanse med andre flyruter (noe vare intervjuer
indikerer) mens kanskje de fleste turene gar uten andre ulemper enn en hgyere billettpris.

En kommersiell flyrute er overlatt til markedet, uten reguleringer. Trafikkvolumet pa ruta tilsier
at det er vanskelig a se for seg to aktgrer, noe som kunne ha styrket en priskonkurranse. Dette er
forsterket av at Florg er den eneste lokale lufthavnen med 1200 meters rullebane i omradet.
@rsta-Volda, Sandane, Fgrde og Sogndal har alle 800 meters baner. Det er derfor vanskelig for en
operatgr a ta ut samdriftsfordeler ved a kunne trafikkere dette rutenettet med en flytype som
kun kan operere pa lengre rullebaner.

Det vil kreve en politisk beslutning a legge flyruten innunder FOT-ordningen igjen. Det vil
antakelig ikke veere formelle hindringer for dette i henhold til regelverket, men vi har ikke gatt
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naermere inn pa dette. En grov beregning tilsier at det ikke bgr vaere behov for hgye arlige
tilskudd for & kunne drive Florg-rutene pa FOT-vilkar i retning av den reduksjon av
ruteproduksjonen pa rundt 20 % som har skjedd etter kommersialiseringen, og med den
beregnede 10 % realprisgkning pa flybillettprisen som den nye beregningsmaten for FOT-
maksimalprisen har medfgrt. Beregningen forutsetter et trafikkniva pa rundt 110 000
passasjerer, og en kapasitetsutnyttelse av flyene pa rundt 55 % i gjennomsnitt. Det arlige
tilskuddsbehovet er anslatt til mellom 0 og 15 mill. kr for flyrutene samlet. Florg-Oslo/Florg-
Bergen gikk som et sakalt nullanbud fra 04/2012 til 04/2016. Det vil selvsagt vaere ngdvendig a
se grundig pa detaljene i utformingen av et eventuelt FOT-tilbud dersom man velger en slik
Igsning, blant annet ut fra behovet dersom trafikken skulle utvikle seg annerledes enn forutsatt i
vare beregninger.

Det er usikkert hvor stor andel av redusert ruteproduksjon (20 %) sammenlignet med aret for
kommersialiseringen som skyldes kommersialiseringen i seg selv. | kapittel 4 sa konkluderte vi
med at et rimelig anslag pa trafikkbortfallet som fglge av kommersialisering kunne ligge pa rundt
12 %. Det kan derfor vaere rimelig & anta at minst halvparten av denne reduserte produksjonen
kan tilskrives kommersialiseringen og ikke den trafikksvikten som er uavhengig av kommer-
sialiseringen. | sa fall kan kostnadsbesparelsen ligge pa minst 12-15 mill. kr. Dette er ogsa en
samfunnsgkonomisk virkning.

Det er vanskelig a se indikasjoner pa at kommersialiseringen av tilbudet pa Florg har skapt noen
merverdi for de reisende over Florg isolert sett, snarere er tendensen den motsatte. Det
samfunnsgkonomiske tapet kan godt ligge pa en 7-10 mill. kr/ar, sammenlignet med forrige
anbudsrunde med nullanbud (som innebzerer at flyselskapet betjener etter statlige FOT-krav, det
vil si maksimalpriser pa billettene og krav til rutefgring, men flyr uten offentlige tilskudd). Sa er
den antydede kostnadsbesparelsen anslatt noe hgyere, men det er svart vanskelig a si eksakt
hva den reelle nettovirkningen vil bli. En overfgringseffekt pa rundt 50 mill. kr/ar fra
passasjerene og til flyselskapet pa grunn av hgyere billettpriser er sannsynlig. Det som synes
klart, er at reisende over Florg taper gjennom en trafikksvikt som er estimert til & ha sin arsak i
kommersialiseringen, og at det overfgres gkte billettinntekter til operatgren gjennom hgyere
billettpriser. S er realressurskostnaden ved flydriften redusert i et omfang som kan oppveie
tapet ved trafikkavvisingen. Oppsummert s& kan de samfunnsgkonomiske virkningene ga ut
omtrent i null, men det skjer en klar omfordeling mellom de reisende fra Florg samt andre deler
av landet, og operatgren.

Sa er det et mer generelt spgrsmal a kunne fastsette et samfunnsgkonomisk riktig billettprisniva
og rutetilbud innen FOT-ordningen, som ogsa vil omfatte Florg dersom flyrutene her skal
tilbakefgres til FOT. Det kan godt vaere at dagens billettprisniva er for hgyt, blant annet basert pa
analysen i Jansson (2007). En slik mer samlet vurdering ligger imidlertid utenfor rammen av
dette arbeidet.

12



1 INNLEDNING

Flora industri- og naeringsforening gnsker & fa gjennomfgrt en utredning av de virkninger som
overgangen til kommersiell drift pa Florg lufthavn (FRO) fra 1. april 2016. Det er flere arsaker til
dette. Fglgende punkter angir hvordan det lokale naeringslivet opplever endringene:

1. Det er en vesentlig nedgang i antall passasjerer pa FRO.
2. Flybillettene har blitt dyrere, med en antydet prisgkning pa + 70% til Bergen og + 20% til
Oslo pa fleksible billetter.
3. Rutefrekvensen har blitt darligere.
4. Det har blitt feerre direkteruter til OSL.
5. Det skjer en overfgring av passasjerer til Fgrde lufthavn (FDE), som man frykter kan gi en
selvforsterkende effekt.
6. Det kan vaere en sammenheng mellom det flytilbudet som gis kommersielt pa FRO og
under Forpliktelse til offentlig tjenesteyting (FOT) pa FDE av samme aktar.
7. Tilpasning til helikopteravganger og — ankomster fra sokkelen har blitt darligere, med gkt
tidsbruk og flere overnattinger for mannskapet pa sokkelen:
a. Det er en konkurransesituasjon nar det gjelder helikoptertrafikk via FRO og via
Bergen lufthavn, Flesland (BGO) som kan veere fglsom for nevnte forhold
b. Nye helikoptre fra 2019-20 til 330-skvadronen (SAR-virksomhet) kan forsterke
dette nar det gjelder stasjonering for redningstjenesten.
8. Sommerprogrammet pa FRO har blitt darligere.
9. Rutetidene har blitt mer variable gjennom uken, noe som skaper uforutsigbarhet.

Denne rapporten skal belyse disse punktene, og sgke 3 tallfeste dem sa langt som det er mulig.
Det ble gitt en tilrdadning om overgang til kommersielle ruter i Thune-Larsen m fl (2014). Innen
denne omleggingen ble gjennomfgrt i forbindelse med nytt anbud for flyrutene i Sgr-Norge med
virkning fra 1. april 2016, sa falt oljeprisen kraftig. Dette har antakelig bidratt til a forsterke en
del av de punktene som er vist ovenfor. Sammenfallet i tid har ogsa gjort det utfordrende a
rendyrke de markedsmessige virkningene av kommersialiseringen, i og med at fallet i den
petroleumsrettede aktiviteten ogsa har pavirket markedet negativt i det samme tidsrom.

Disse momentene er forsgkt separert ved hjelp av en gkonometrisk analyse. Det er ogsa
giennomfgrt en analyse av de samfunnsgkonomiske konsekvensene som overgangen il
kommersielle ruter synes & ha medfgrt. | denne analysen er virkningen av fallet i
petroleumsaktiviteten holdt utenfor.

Fglgende forkortelser for flyplassnavn er benyttet: Florg lufthavn (FRO), Fgrde lufthavn (FDE),

Sandane lufthavn (SDN), @rsta-Volda lufthavn (HOV) og Alesund lufthavn (AES). Det er i tillegg
benyttet enkelte begrep som er forklart i tabellen under.
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Tabell 1.1 Forutsetninger og forklaringer

Begrep Forklaring

Terminalpassasjer Passasjerer som er innom terminalen pa
flyplassen, enten som
avreise/ankomststed eller i transit (bytte
fly for videre reise)

Transit En passasjer i transit bytter ikke fly ved
flyplassen, men sitter om bord mens flyet
tar pa flere passasjerer

Transfer En passasjer i transfer bytter fly ved
flyplassen.

Regelbunden trafikk | Ordinaer rutetrafikk i henhold til SSBs
terminologi

Resten av rapporten er bygd opp slik: Kapittel 2 omtaler flytilbudet ved de lokale Iufthavnene pa
Vestlandet, for a kunne sette tilbudet ved Florg inn i en sammenheng. Kapittel 3 omtaler det
teoretiske og metodiske grunnlaget som analysen er bygget pa. Kapittel 4 gir en gkonometrisk
analyse av markedet ved Florg lufthavn for a kunne rendyrke de volummessige effektene av
kommersialiseringen. Kapittel 5 presenterer intervjuer med et utvalg foretak i omradet for 3
belyse hvordan endringene oppleves for deler av naringslivet. Kapittel 6 gir en
samfunnsgkonomisk analyse av kommersialiseringen. Denne bygger pa kapittel 3 og 4. En
sammenfatning og hovedkonklusjoner gis i sammendraget fgrst i rapporten.

2 FLYTILBUDET VED FLOR® LUFTHAVN OG NZARLIGGENDE LUFTHAVNER

Vi har kartlagt hvilke lufthavner det er naturlig & se naermere pa i forbindelse med utredningen
av flytilbudet ved Florg lufthavn. Vi velger & fremstille tabeller og figurer med de regionale
lufthavnene Florg, Ferde, Sandane og Hovden. Vi ser fgrst litt naarmere pa Florg lufthavn,
geografi og omland fgr vi presenterer trafikktall og flybevegelser i 2016. Vi gar deretter over til 3
vise grafiske fremstillinger av trafikkutvikling over tid for de nevnte lufthavnene. Dette
inkluderer ogsa offshoretrafikken ved Florg lufthavn. Vi ser ogsa pa utviklingen i makspriser for
billetter ved Florg og Fgrde lufthavn, i tillegg til at vi ser pa hvilket prisniva det er pa billetter i
dag. Vi illustrerer ogsa utviklingen i tiloudet ved Florg og Fgrde lufthavner i overgangen fra FOT
til kommersiell drift ved Florg lufthavn. Til sist ser vi neermere pa rutetilbudet pa avgangsniva slik
det var i 2014, varslet tilbud fra 1. april 2014 og tilbudet slik det er ved lufthavnen i dag.

2.1 OM FLOR@ LUFTHAVN

Florg lufthavn har veert operativ siden 1971, og i 1994 ble det i tillegg bygget en helikopterhavn
ved lufthavnen. Florg lufthavn har en rullebane pa 1264 meter, noe som innebzrer at
flystgrrelser pa rundt 50 seter kan lande. Lufthavnene i narheten (Fgrde, Sandane og Hovden)
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har til sammenligning rullebaner som kan betjene fly av typen Dash 8-100/200 med en passasjer-
kapasitet opp til 39 seter.

| figuren under har vi illustrert Florgs beliggenhet, og samtidig lagt inn naerliggende lufthavner og
reisetider mellom disse lufthavnene. Reisetider er avhengige av tidsbruk pa ferje og eventuell
ventetid pa ferje. Fgrde er den lufthavnen som ligger neermest Florg, og reisetiden dit er pa ca. 1
time og 15 minutter. Reisetid til Bergen er pa ca. 4 timer og 20 minutter.

.é( HOV ; Reisetid mellom lufthavnene i timer (personbil)
- FDE SDN HOV AES BGO
FRO 01:15 | 01:50 | 03:20* | 05:10* | 04:20*

FDE 01:30 | 03:05 | 04:45* | 03:10* |
D e S g SDN 01:40* | 03:30* | 04:45* |
) HOV 01:50* | 06:10* |

X SDN
w * = j avhengighet av tidsbruk pa ferje)

XFRO

X FDE

Figur 2.1 Beliggenhet - Flyplasser pa Vestlandet

Ved kartlegging av hvilke kommuner som har en lufthavn som sin naermeste basert pa reisetid,
benyttes begrepet influensomrade. | figur 3.2 under er influensomradene til flyplasser pa
Vestlandet illustrert. Som figuren viser, sa er kommunene Flora og Bremanger i influensomradet
til Florg lufthavn.
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Figur 2.2 Influensomrader, lufthavner pa Vestlandet. Kilde Avinor, 2014

2.2 FLYPASSASJERER OG FLYBEVEGELSER — SITUASJONEN | 2016

For flyplassene presentert i figur 2.2 har vi ogsd hentet ut trafikktall og flybevegelser, samt
oversikt over gjennomsnittlig flystgrrelse. Dette er sammenfattet i tabellene under, og viser
situasjonen for 2016.

Tabell 2.1 viser trafikktallene for de aktuelle lufthavnene pa Vestlandet. Tallene inkluderer
passasjerer i transit/transfer. Eksempelvis medfgrer dette at passasjertallet for Florg - Bergen
inneholder anslagsvis 1700 passasjerer som reiser fra Sandane til Bergen.

Tabell 2.1 Trafikktall, lufthavner pa Vestlandet

2016 Antall Antall Antall Antall
terminal- passasjerer passasjerer om passasjerer om

passasjerer om bord bord pa direkte bord pa direkte
(inkl. transfer til/fra lenker fra/til OSL lenker fra/til
og offshore)* | oefchore/** BGO

FRO 139 857 35087 51557 51275

FDE 80693 - 12 011

71896
SDN 35969 - 25 706 266
HOV 102 395 - 81223 13 850

Kilde: * Forelgpige tall — AVINOR (2017); ** inkl. - transfer/transitt — SSB (2017);

Av tallene i tabell 2.1 kan vi oppsummere trafikktallene for 2016 slik:
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Florg er den stgrste av lufthavnene malt i totalt antall terminalpassasjerer.

Florg og Hovden er omtrent like store dersom vi korrigerer for offshoretrafikken ved
Florg lufthavn.

Etterspgrselen ved Florg fordeler seg omtrent likt mellom reiser til Bergen og Oslo.
Etterspgrselen ved Fgrde, Sandane og Hovden er klart stgrst mot Oslo.

Nar vi ser pa flybevegelser og gjennomsnittlig flystgrrelse pa de samme lenkene gir dette
oversikt som vist i tabell 2.2. For @ se naermere pa endringene som oppsto fgr og etter 1. april
2016 henviser vi til kapittel 2.5.2.

Tabell 2.2 Flybevegelser og gjennomsnittlig flystgrrelse - flyplasser pa Vestlandet

2016 Antall Antall Antall Antall Antall
flybevegelser | flybevegelser | flybevegelser | flybevegelser | flybevegelser
(flystarrelse) | (flystarrelse) | (flystorrelse) | (flystorrelse) | (flystarrelse)

til/fra til OSL fra OSL til BGO fra BGO
offshore (direkte) (direkte) (direkte) (direkte)

FRO 2 497 1239 (41) 1053 (41) 1092 (44) 1250 (43)

FDE - 1502 (39) 1474 (39) 550 (39) 307 (39)

SDN - 386 (39) 630 (39) | 4 (39) 11 (39)

HOV - 1492 (39) 1492 (39) 299 (39) 314 (39)

Kilde: SSB (2017) — tabell 08512

Basert pa informasjonen i tabellen over, kan vi oppsummere 2016 slik:

Oslorutene fra Fgrde og Hovden har hgyest frekvens.

Det er like mange flybevegelser fra Florg til Bergen som fra Florg til Oslo.
Retningsubalanse Florg-Oslo og Florg- Bergen ma ses i sammenheng med ubalanser
Sandane-Oslo og Fgrde-Bergen. Det er den kombinerte rutestrukturen og mulighet for
mellomlandinger som gir slike utslag.

Det er i flest tilfeller bruk av 39-seters fly, DHC-8/100.

For ruten Florg-Bergen spesielt benyttes ogsa 50-seters maskiner av typen DHC-8/300.
Dette gker gjennomsnittlig flystgrrelse noe, og fgrer til at den totale kapasiteten
(setekapasitet vist i tabell 3.3) er stgrre mellom Florg og Bergen enn mellom Florg og
Oslo.

Tabell 2.3 Tilbudte seter - flyplasser pa Vestlandet

2016 Antall seter | Antall seter | Antall seter Antall Antall seter
til fra til OSL fra OSL seter til fra BGO
offshore (direkte) (direkte) BGO (direkte)
(direkte)

FRO 47 329* 51090 43 661 48 370 53575

FDE - 59 696 58 621 21919 12 235

SDN - 15419 25146 160 440

HOV - 59479 59451 11933 12 536

Kilde: SSB (2017) — tabell 08512; * antatt helikoptertype S-92 med 19 seter

Det er ogsa ruter mellom disse flyplassene og for eksempel Kristiansund og Sogndal. Disse data
er ikke tatt med i tabellen, da vi har konsentrert oss om de viktigste rutene i dette omradet. Vi
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ser av tabell 2.3 at det tilbys flere seter pa direkteflyvninger til Bergen enn til Oslo fra Florg,
mens vi i tillegg fra tabell 2.1 ser at etterspgrselen fra Florg til Oslo og Bergen er bortimot lik. Vi
ser ogsa av tabell 2.3 at tilbudet til Oslo fra Hovden og F@rde er forholdsvis likt, mens
etterspgrselen fra Fgrde er om lag 10 prosent lavere (tabell 3.1). For a se endringene for Florg
ved overgangen til kommersielle ruter, sa henviser vi til kapittel 2.5.2. Beleggsprosenten for
2016 er vist i tabellen under. Beleggsprosenten for «til/fra offshore» viser belegget pa
helikopterrutene.

Tabell 2.4 Beleggsprosent’ - flyplasser pa Vestlandet

2016 Til/fra Til/fra OSL Til/fra BGO Til/fra OSL Til/fra BGO
offshore (direkte), (direkte), (T@12014), | (T@I2014),
2017 2017 fordelt pa fordelt pa
retning retning
FRO 74 54 50 54/56 56/54
FDE 61 35 65/62 42/45
SDN 63 71/64
HOV 68 57 73/71 72/63

De forskjellene i beleggsprosent vi ser i dag samsvarer med beleggsprosentene for 2013 som ble
presentert i Thune-Larsen m.fl. (2014). En punktvis oppsummering gir:

e Utnyttelsesgraden mellom Florg og Oslo er lavere enn pa de andre Oslo-rutene, som i
2013.

e Flyruten mellom Hovden og Oslo ble ogsa kommersiell samtidig med Florg- Oslo. Pa
Hovden-Oslo er det et hgyere belegg (68%) enn pa Florg-Oslo (54%), som i 2013.

e Beleggsprosenten er noe redusert pa alle ruter bortsett fra FRO-OSL og FDE-OSL. Vi
legger merke til at rutene FDE-BGO og HOV-BGO har vesentlig redusert belegg, fra 42%
til 32%.

2.3 TRAFIKKUTVIKLINGEN VED LUFTHAVNENE FLOR@, FORDE, SANDANE OG HOVDEN

Vi skal her se litt naermere pa utviklingen ved disse lufthavnene de siste arene. Det er flere
forhold som kan forklare endring i etterspgrsel og flybevegelser, bade etterspgrsels- og
tilbudsforhold samt eksterne faktorer. Et eksempel pa slike faktorer er aktivitetsnivaet i
oljesektoren. Vi vil ogsa komme tilbake til trafikkutviklingen i forbindelse med den
gkonometriske analysen i kapittel 4.

! Etterspgrsel * 100, dividert med antall tilbudte seter
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Figuren over viser antall personer om bord i regelbunden trafikk ved avgang og ankomst per
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maned. Disse tallene inkluderer ikke passasjerer i helikoptertransport ut til sokkelen. Som vi kan

se av figur 2.3, sa er etterspgrselen pa Sandane og Fgrde lufthavner mer eller mindre konstant
over tid. Ved Florg og Hovden lufthavner sa vi en gkning i 2012 og 2013, mens arene etter har
vist en nedgang i trafikken. Effektene er, som figuren viser, stgrre ved Florg enn ved Hovden. Det

vil si at trafikkgkningen i 2012 og 2013 var sterkere ved Florg enn ved Hovden, og reduksjonen i
arene etter har ogsa veert sterkere. Florg og Hovden hadde i desember 2016 omtrent tilsvarende
trafikktall som fgr 2012. Den nedgangen vi har sett ved Florg og Hovden ser i figuren ikke ut til
ha medfgrt trafikkgkning for lufthavnene ved Fgrde og Sandane.

| figuren under ser vi naermere pa Oslo-rutene fra de fire regionale flyplassene til venstre, og til
hagyre viser vi effektene for Oslo- og Bergensrutene fra Florg.
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Figur 2.4 Passasjerer om bord ved avgang FDE/SDN/HOV-OSL og FRO-OSL/BGO — utvikling i prosent

Av figurene kan vi se at trafikkveksten i 2012 og 2013 ved Florg kommer bade fra Oslo- og

B6M12

P B = R = =

2

Bergensruta. Nedgangen fra 2013 ved Florg skyldes faerre passasjerer bade for Oslo- og

? Kilde: SSB (2017) - tabell 08507; FRO: inkluderer ikke offshore, SDN: delvis ingen data for 2010.

Lufthavnen var stengt i deler av aret grunnet oppgradering.
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Bergensruta, men det kan se ut til at nedgangen pa ruta til Bergen har vart noe sterkere enn for
ruta til Oslo.

Det synes som om markedene rundt bade Florg og @rsta/Volda (HOV) i stgrre grad er pavirket av
petroleumsrelaterte konjunkturer, enn Fgrde og Sandane. Dette er naturlig all den tid
influensomradet til HOV inneholder bade verftsindustri og et betydelig innslag av
offshore/supplyrederier. Naringsstrukturen i influensomradet til de fire flyplassene er vist i
figuren under.

100%
90%
0,
80% ® Annen offentlig tjenesteyting
70% (84-85)
B Annen privat tjenesteyting (35-
60% 82, 90-99)
50% M Helse/sosialtjenester (86-88)
40%
M Industri (10-33)
30%
20% B Bergverk/utvinning (05-09)
10% m Jord/skog/fisk (01-03)
0%
Florg Fgrde Sandane Hovden
7764 17154 11934 27788

sysselsatte sysselsatte sysselsatte sysselsatte

Figur 2.5 Naeringsstruktur, utvalgte flyplasser pa Vestlandet

2.4 OM OFFSHORETRAFIKKEN

Vi har tidligere i dette kapittelet vist at det er ca. 35 000 offshorepassasjerer ved Florg lufthavn. |
figuren under viser vi manedlig utvikling i totalt antall passasjerer i regelbunden trafikk og
offshorepassasjerer.
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Figur 2.6 Passasjerer kommet/reist i regelbunden trafikk og offshore per maned’

Av figuren ser vi at antall passasjerer i regelbunden trafikk synes a fglge samme utvikling som
passasjerer i offshoretrafikk ved Florg lufthavn. | figur 2.7 viser vi utviklingen over tid malt i
vekst.

Prosentvis endring i passasjerer ved Florg lufthavn

200

) s

& A

& 160 [ PQ P2 )

3 AL % B A

N 140 ;" v \ " \ ','t~ ‘;]\“l \\"‘\’:\"‘"

%120 f ll,-.\ v ,“ ’. ’ , ‘. v\ ,')
<100 ATORY Moy W ot lﬁd'\
c v L

Y 80

e

o 60

e - (¥a] - = [=)] o~ r~ o [Ty o m (»5] = (V=] — <t (=] o~ M~ o~
s (o= o =i o (=] o (=] = (=] — o o o (=] = (=] o [o=] o —
o S 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 =2 =2 2 =2
Q (=2] [=2] (=)} o o — — — ~ o~ oM o < =t =t T3] wn [Y=] (V=] (=]
@ & 8 8 8 8838 8 3 8 &8 3 888 &8 8 8 8 8
§ o o~ o~ o (o] o~ o~ o (o] o~ (o] o o~ o~ o~ (] o~ o~ o (o]
= Periode

e o= e RO e= e e FRO-offshore
Figur 2.7 Passasjerer i prosent, kommet/reist i regelbunden trafikk og offshore per maned

Vekstratene for regelbunden trafikk og offshore viser samme utvikling, men offshoretrafikken
synes a ha stg@rre variasjon enn regelbunden trafikk. Dette kan ha flere arsaker. Vi skal se
naermere pa om offshoretrafikken forklarer en god del av etterspgrselen i regelbunden trafikk,
om forklaringsfaktorene for de to er like og/eller om det er en kombinasjon av faktorer som
forklarer variasjoner i etterspgrsel.

*Kilde: SSB (2017) - tabell 08507
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2.5 BILLETTPRISER VED FLOR® OG F@RDE LUFTHAVNER

Vi vil i dette avsnittet vise den informasjonen vi har som kan belyse forskjellene i billettpriser fgr
og etter 1. april 2016. Figur 2.8 og 2.9 viser utviklingen i maksimalpriser og fullflex-billetter (Florg
etter 1. april 2016) for rutene til Oslo og Bergen fra Florg og Fgrde. Vi gjgr oppmerksom pa at
nivaet pa fullflex-prisen vi har for 1. april 2016, er varslet fullflex-pris. Offentlig informasjon om
historiske prisdata i det kommersielle flymarkedet er ikke tilgjengelig.

MAKSPRISER FRA F@RDE OG FLOR®
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Figur 2.8 Makspriser og fullflex’ fra Ferde og Florg til Oslo, 2006 — 2017
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Figur 2.9 Makspriser’ og fullflex fra Fgrde og Florg til Bergen, 2006 - 2017

* Kilder: Konkurransegrunnlag Statens kjgp av flyruter (SD 2005, SD 2008, SD 2011, SD 2015),
www.osloairports.no, www.wideroe.no
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Figurene viser maksprisene for Fgrde og Florg til Oslo og Bergen fra 01.04.2006 til 01.04.2017.
For Florg viser vi makspris i FOT-systemet frem til og med 01.04.2015. Basert pa informasjon fra
kilde pa internett presenterer vi fullflex-pris per 01.04.2016 for Florg. | tillegg er fullflex-prisene
fra flyselskapets nettsider for 17.03.2017 hentet ut, for de kommersielle rutene som drives fra
Florg etter 1. april 2016. Figurene viser at kommersialisering synes a ha en helt klar pavirkning pa
prisutviklingen, der billettprisene fra Florg gker markant for de dyreste billettene. Dette gjelder
for billettene til Bergen i stgrre grad enn for billettene til Oslo. Billettene fra FRO til Bergen
sammenlignet med makspris pa FDE beregnet etter SDs nye modell ligger knappe 50 % over.
Sammenligner vi prisene mellom 04/2015 og 04/2016 sa ligger de rundt 70 % over. Billettene fra
FRO til Oslo sammenlignet med makspris pa FDE beregnet etter samme modell ligger 20-25%
over. Sammenligner vi maks/fullflex-prisene mellom 04/2015 og 04/2016 sa ligger de 25-30 %
over. Maksprisene var like pa FRO og FDE fgr kommersialiseringen. Na kan denne utviklingen
«maskere» en gkt differensiering som gjgr at gjennomsnittsprisen ikke gker tilsvarende markant.
Opplegg for prisdifferensiering er naermere diskutert i kapittel 3 og virkningene av
kommersialiseringen er omtalt i etterfglgende kapitler.

Vi har i tillegg gjort sgk pad wideroe.no for a kartlegge hvilke priser som er tilgjengelige for noen
utvalgte datoer. Vi har sett pa midtuke, fredag og sendag som er neert i tid, og vi har sett pa
prisdata for reiser som er ca. en maned frem i tid®. Widerge opererer med fire priskategorier
med ulike egenskaper, og for Osloreiser har en av kategoriene vaert utsolgt for alle datoer. Det er
billettalternativet «Flex». Vi oppsummerer prisalternativene for reiser t/r Oslo og t/r Bergen fra
Forde og Florg i tabellene under, priser angitt for hver veg.

Tabell 2.5 Billettpriser direkte til/fra Oslo for Florg og Fgrde, datoer i mai og juni’

Ukedag Strekning Eco Low Eco High Flex Full flex
Fredag, mai FRO — OSL Utsolgt 1449 Utsolgt 2 699
OSL-FRO 1199 1449 Utsolgt 2 699
FDE — OSL Utsolgt 1203 Utsolgt 2239
OSL - FDE 899 1203 Utsolgt 2239
Fredag, juni FRO — OSL 849 1449 Utsolgt 2 699
OSL-FRO 1436 1449 Utsolgt 2 699
FDE — OSL 1003 1203 Utsolgt 2239
OSL - FDE 799 1203 Utsolgt 2239
Sgndag, mai FRO — OSL Utsolgt 1449 Utsolgt 2 699
OSL-FRO Utsolgt 1698 Utsolgt 2 699
FDE — OSL Utsolgt 1504 Utsolgt 2239
OSL - FDE Utsolgt 2103 Utsolgt 2239
Sgndag, juni FRO — OSL Utsolgt 1449 Utsolgt 2699
OSL-FRO 849 1449 Utsolgt 2 699
FDE — OSL Utsolgt 1203 Utsolgt 2239
OSL - FDE Utsolgt 1504 Utsolgt 2239

> Kilder: Konkurransegrunnlag Statens kjgp av flyruter (SD 2005, SD 2008, SD 2011, SD 2015),
www.osloairports.no, www.wideroe.no

® Nettsgk wideroe.no

’ Dato for billetter er 19.05, 21.05, 23.05, 09.06, 11.06 og 14.06, laveste pris pr. klasse, sgk giennomfgrt
10.05.
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Ukedag Strekning Eco Low Eco High Flex Full flex
Tirsdag, mai FRO — OSL 1199 1449 Utsolgt 2 699
OSL-FRO 1199 1449 Utsolgt 2 699
FDE — OSL 899 1203 Utsolgt 2239
OSL-FDE Utsolgt 1203 Utsolgt 2239
Onsdag, juni FRO — OSL 999 1449 Utsolgt 2 699
OSL-FRO 699 1449 Utsolgt 2 699
FDE — OSL 899 1203 Utsolgt 2239
OSL-FDE 899 1203 Utsolgt 2239
Oslo

Vi ser at det i varierende grad er tilgang pa de billigste billettene i kategorien Eco Low, mens det
for kategorien Eco High er tilgjengelige billetter for alle alternativ. Den laveste prisen for reiser
fra Florg er pd kr. 699,-, og tilsvarende for Fgrde er kr. 799,-. Prisen i Eco High-kategorien
varierer for Florg mellom 1.449,- og 1.698,-, og tilsvarende for Fgrde er i intervallet mellom
1.203,- og 2.103,- Dette gjelder ogsa for de spkene som ble gjort for ca. en uke frem i tid. Flex-
billettene var utsolgt for alle datoer vi hadde sgk pa, mens full flex-pris er stabil pa 2.239,- til/fra
Ferde og 2.699,- til/fra Florg.

Bergen
Situasjonen for Bergen har likheter med prisalternativer til Oslo, men det er i stgrre grad

tilgjengelige billetter i kategorien Eco Low og Flex. Den laveste prisen vi kunne oppna for reiser
mellom Florg og Bergen var pa kr. 699,-, og mellom Fgrde og Bergen var laveste tilgjengelige pris
pa kr. 598,-. Eco High og Full flex er tilgjengelig for alle sgkealternativer. Prisen i Eco High-
kategorien er for Florg pa 1.199,- for alle alternativer, og tilsvarende for Fgrde er pa 903,-. Full
flex-billetter fra Florg har en pris pa 2.199,-, og fra Fgrde 1.478,-, priser angitt for hver veg.

Tabell 2.6 Billettpriser direkte til/fra Bergen for Florg og Fgrde, datoer i mai og juni

Ukedag Strekning Eco Low Eco High Flex Full flex
Fredag, mai FRO - BGO 699 1199 1099 2199
BGO - FRO 799 1199 Utsolgt 2199
FDE - BGO Utsolgt 903 Utsolgt 1478
BGO —FDE | Utsolgt (699*) 903 Utsolgt 1478
Fredag, juni FRO - BGO 699 1199 1099 2199
BGO - FRO 699 1199 Utsolgt 2199
FDE - BGO 598 903 Utsolgt 1478
BGO - FDE 699 (598*) 903 Utsolgt 1478
Sgndag, mai FRO - BGO 799 1199 Utsolgt 2199
BGO - FRO Utsolgt 1199 Utsolgt 2199
FDE - BGO Utsolgt 903 Utsolgt 1478
BGO - FDE Utsolgt 903 Utsolgt 1478
Sendag, juni FRO - BGO 699 1199 Utsolgt 2199
BGO - FRO 799 1199 Utsolgt 2199
FDE - BGO Utsolgt 903 Utsolgt 1478
BGO - FDE 598 903 Utsolgt 1478
Tirsdag, mai FRO -BGO 999 1199 1649 2199
BGO - FRO 899 1199 Utsolgt 2199
FDE — BGO 803 903 Utsolgt 1478
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Ukedag Strekning Eco Low Eco High Flex Full flex
BGO - FDE Utsolgt 903 Utsolgt 1478

Onsdag, juni FRO -BGO 899 1199 1649 2199
BGO - FRO 799 1199 Utsolgt 2199
FDE - BGO 598 903 Utsolgt 1478
BGO - FDE 598 903 Utsolgt 1478

*Her var rimeligere billetter/billetter tilgjengelig ved valg av reise med mellomlanding.

Utviklingen i makspris har veert ulik for Florg og Fgrde pa rutene til Oslo og Bergen. Der
maksprisene i perioden 01.04.2006 og frem til 01.06.2016 var fremskrevet med KPI, fikk vi na en
prisoppgang bade for Fgrde og for Florg. Prisoppgangen pa makspriser fra Fgrde skyldes at
Samferdselsdepartementet fra og med siste anbud for Sgr-Norge tok i bruk en ny
beregningsmodell for makspriser. Denne medfgrte at prisgkningen den 1. april 2016 ogsa for
Fgrde var hgyere enn KPI-justering av eksisterende pris. Florg fikk fra og med 1. april 2016 priser
slik flyselskapet vurderer disse i et kommersielt marked. Av figur 2.9 og 2.10 ser vi at gapet
mellom makspriser for Florg og Fgrde er stgrre pa reiser til Bergen (721 kroner) enn det vi ser til
Oslo (460 kroner).

Nar vi ser pd dagens prisnivd ved Florg og Fgrde, sa ser vi at billigbillettene er 100 kroner
billigere ved Fgrde enn ved Florg, mens tilsvarende differanse pa «Eco High» billettene er pa 200
kroner for billetter til/fra Oslo og 300 kroner til/fra Bergen. Det ma her nevnes at dersom det er
tilgjengelige billetter i Flex-kategorien pa gnsket avgangsdag og tidspunkt Florg-Bergen, sa har
disse en pris som er 100 kroner billigere enn Eco High-alternativet. Differansen mellom Fgrde —
Bergen er dermed pa samme niva som differansen Florg — Oslo. De billigste alternativene er ogsa
her fra Fgrde.

Bade flyselskapets prising av makspriser til/fra Bergen i kommersielt marked, og ogsa tilgangen
til og prisnivaet pa billigbilletter kan tyde pa at operatgren priser etter markedets
betalingsvillighet i sine 4 klasser, jfr. diskusjonen i kapittel 3. Det er lite utvalg for reiser til/fra
Floro i de reisevaneundersgkelsene som er gjennomfgrt for flyreiser, men bade disse
undersgkelsene og bedriftsmarkedet antyder at andelen tjenestereiser er hgyt pa rutene til
Bergen.

2.6 FLYBEVEGELSER OG KAPASITET VED FLOR® OG F@RDE LUFTHAVNER

Tilbudte seter ved Fgrde og Florg lufthavner for de 24 siste manedene er hentet ut (april 2015 -
mars 2017, CAPSTAT 2017). Vi ser pa tilbudte seter til/fra alle, til/fra Bergen og til/fra Oslo.
Mgnsteret er det samme som for antallet flybevegelser, noe som indikerer at det skjer fa
endringer nar det gjelder den setekapasitet som er i bruk pr. flybevegelse. Disse illustrasjonene
er vist i figur 2.10 og 2.11.
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Seter tilbudt Florg

16000
14000 p—
12000 N7 \
10000 7~ —— N
8000
6000 N
4000 — S
2000
0
VI i 1N W n N w w0 w YW w Y YW YW YW WY~
Sdassddogdadddgddadgagdsds
B 53R eC8EERT5308C28C8EE
L] Q T = U
= o (= = o =
e FRO-Allle FRO-OSL =—=FRO-BGO
Alle-FRQ emm=(QSL-FRQ e=—BGO-FRO
Figur 2.10 Seter tilbudt ved Florg Lufthavn, april 2015-mars 2017
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Figur 2.11 Seter tilbudt Fgrde Lufthavn, april 2015-mars 2017

Figurene viser at setetilbudet ved Fgrde lufthavn har vaert stabilt fgr og etter 1. april 2016, med
den endringen at vi ikke hadde et dropp i tilbudte seter sommeren 2016 tilsvarende det vi s3 i
juli 2015. | figur 2.11 sa er rgd linje skjult av bl3 linje og gra linje skjult av grgnn linje, og dette
betyr at det er like mange seter tilbudt i hver retning for destinasjonene Oslo og Bergen. For
Forde ser vi i tillegg at det er flere seter tilbudt inn til Fgrde fra alle lufthavner, enn ut fra Fgrde.
Dette tyder pa at det er flere ruter inn til Ferde som kommer fra andre lufthavner enn Oslo og
Bergen, enn ut fra Fgrde. Ved Florg lufthavn ser vi et klart fall i tiloudte seter fra mars 2016 til
april 2016, i tillegg til at tilbudte seter i juli 2016 ble redusert tilsvarende det vi sa i juli 2015.
Dette er illustrert i figur 2.10, der vi ser at linjene grgnn, bla, gra og rg¢d i stor grad er

sammenfallende. Unntaket fra dette er at seter tilbudt mellom Florg og Bergen gkte noe fra og
med september 2016 sett i forhold til de andre rutene.

| tillegg har vi sett naermere pa om andelen mellomlandinger gker etter 1. april ved Florg
lufthavn (CAPSTAT 2017). Ifglge de data vi har tilgjengelig, sa vises det at tilbudet fra Oslo til
Florg i stgrre grad inneholder mellomlandinger. Dette kan vi se i figuren under ved a
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sammenligne bla og grgnn linje. For reiser mellom Florg og Oslo er det i liten grad bruk av
mellomlandinger (gra og gul linje er omtrent sammenfallende).

Seter tilbudt for Oslorutene ved Florg lufthavn
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Figur 2.12 Seter tilbudt for Oslorutene, med og uten mellomlanding
Vi har ogsa laget tilsvarende illustrasjon for Bergensrutene ved Florg lufthavn (CAPSTAT, 2017),

og denne viser at det er for reiser pa strekningen Florg — Bergen vi finner mellomlandinger. For

Bergensrutene er det imidlertid slik at situasjonen etter 1. april er tilsvarende det den var for 1.
april 2016.

Seter tilbudt for Bergensrutene ved Florg lufthavn
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Figur 2.13 Seter tilbudt for Bergensrutene, med og uten mellomlanding

Vi har sett pa setekapasitet med og uten mellomlanding ogsa for Fgrde lufthavn, og statistikken
viser liten eller ingen endring fgr og etter 1. april 2016 (CAPSTAT, 2017). Vi kan se et avvik for

sommerrutene i 2016 pa strekningene Bergen — Fgrde, men ellers er situasjonen omtrent lik fgr
og etter 1. april. 2016.
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Seter tilbudt for Oslorutene ved Fgrde lufthavn Seter tilbudt for Bergensrutene ved Fgrde lufthavn
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Figur 2.14 Seter tilbudt ved Fgrde lufthavn

Oppsummert viser statistikkene at antall tilbudte seter ved Florg lufthavn har gatt ned etter 1.
april 2016, mens tilbudet ved Fgrde lufthavn er uendret fgr og etter 1. april 2016. Nar det gjelder
mellomlandinger, sa er det kun for strekningen Oslo — Florg at det ser ut til 3 veere gkt bruk av
mellomlandinger. Ellers er situasjonen uforandret. Dette gjelder ogsa for rutene ved Fgrde
lufthavn.

2.7 RUTETILBUDET VED FLOR® OG SAMMENLIGNING MED F@RDE

2.7.1 RUTETILBUDET VED FLOR®

Rutetilbudet er dokumentert redusert ved Florg lufthavn etter 1. april 2016. Vi har forsgkt a
kartlegge rutene som var fgr 1. april 2016, hva som skjedde eller hva som ble varslet i
forbindelsen med overgangen til kommersielle ruter. Vi har sett pa dagens rutetilbud (uka 7-13
mai 2017). Det har gitt oss oversikter som vist i tabellene under. | de feltene som er merket gule,
er det mellomlandinger, og lufthavn det er mellomlanding pa er merket i parentes. | felter der vi
har markert med bld farge, kommer flyet fra en annen lufthavn. Det vil si at det ikke
ngdvendigvis er 39/50 seter tilbudt pa denne avgangen, i og med at det allerede kan veere
passasjerer om bord. Vi har benyttet april 2014 som en tilnaerming til ruteprogrammet som ble
tilbudt gjennom anbudsperioden fgr april 2016.

Vi gjor oppmerksom pa at rutetilbudet innen luftfarten er svaert dynamisk, og det vil vaere
enkeltavganger som har endringer enkelte uker. For perioden april 2014 presenterer vi derfor
bare de rutene som var stabile over maneden, og vi ser bort fra redusert/endret tilbud som fglge
av pasken. Det er ogsa noe usikkerhet til det tilbudet som startet opp 1. april 2016, og vi har
basert oss pa informasjon om det tilbudet til Oslo som det var varslet oppstart pa.

Tallene fra 1 til og med 7 i tabellen viser hvilke ukedager tiloudet var/er tilbudt. Mandag (1),
tirsdag (2)...sendag(7).

Rutene mandagq — fredagq til/fra Oslo

| tabell 2.5 og 2.6 viser vi rutene mellom Oslo og Florg fordelt pa retning. Tabellene viser at
tilbudet er noe redusert fra april 2014 til mai 2017, og for virkedager (mandag til fredag) er det
fire avganger i dag mot fem avganger i 2014. Det var mellomlanding for ei Oslorute i 2014 pa
fredag, mens vi i 2017 har en avgang hver dag med mellomlanding pa denne strekningen.
Tilbudet pa formiddag og ettermiddag synes ikke saerlig pavirket av endringen, men pa kveld er
siste fly fra Florg til Oslo endret fra kl. 21.30i 2014 og til kl. 18.15 i 2017. Det samme kan nevnes
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om retur fra Oslo til Florg der siste fly fra Oslo i dag gar kl. 20.00, mens tilsvarende kveldsavgang
i 2014 hadde avgangstid kl. 21.55. Dette vil hgyst sannsynlig ha betydning for koblingen til andre
ruter via OSL-navet bade nasjonalt og internasjonalt. | tillegg ma det nevnes at tilbudet pa fredag
morgen til/fra Oslo er tatt ut.

Tabell 2.7 Rutetilbudet Florg — Oslo mandag - fredag, utvalgte perioder®

Tid April 2014*° Varslet tilbud 1. april 7-15 mai 2017
2016"

06:20 1,2,3,4,5 1,2,3,4 1,2,3,4

08:15 5

09:25 1,2,3,4,5 1,2,3,4 1,2,3,4,5

11:40 5

13:50 5

14:30 1,2,3,4 1,2,3,4,5

17:05 1,2,3,4,5 1,2,3,4,5

18:15 1,2,3,4,5

19:25 5

20:20 5

21:25 5 (HOV)

21:30 1,234

*De data vi har tilgang pa viser hele april 2014, men vi presenterer de avgangene som over maneden tilbys og har utelatt der vi har
enkeltavganger som for eksempel en avgang kun en fredag kl. 12.50.

Tabell 2.8 Rutetilbudet Oslo — Florg mandag - fredag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai

Tid April 2014* Varslet tilbud 1. april 2016 2017

07:55 1,2,3,4,5 1,2,3,4 1,2,3,4

10:35 2,3,4

12:10 1,2,3,4,5 (SDN)

12:20 5

12:25 1,2,3,4,5 (SDN)

12:45 1

15:25 1,2,3,4,5

15:35 1,2,3,4,5

16:45 1,2,3,4,5

18:00 1,2,3,4,5 1,2,3,4,5

19:25 5 (HOV)

20:00 1,2,3,4,5

8| de feltene som er merket gule, er det mellomlandinger, og lufthavn det er mellomlanding pa er merket i
parentes. | felter der vi har markert med bla farge, kommer flyet fra en annen lufthavn

% Kilde: Egne data

1% kilde: Osloairports.no

" Kilde: Egne sgk www.wideroe.no
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Tid

April 2014*

Varslet tilbud 1. april 2016

Ruteplan 7-15 mai
2017

21:55

1,2,3,4,5

Rutene mandagq — fredagq til/fra Bergen

| tabell 2.7 og 2.8 viser vi rutene mellom Bergen og Florg fordelt pa retning. Tabellene viser at
tilbudet er noe redusert fra april 2014 til mai 2017, og for virkedager (mandag til fredag) har vi
fem avganger i dag mot seks avganger i 2014. Det var mellomlanding for ei Bergensrute i 2014
pa virkedager, mens vi i 2017 har to avganger hver dag med mellomlanding pa denne
strekningen. | 2017 har vi i tillegg en daglig avgang der fly fra Molde til Bergen mellomlander i
Florg, noe som kan medfgre redusert kapasitet for passasjerer fra Florg pa denne avgangen. Her
ma ogsa nevnes at returmulighet fra Bergen til Florg pa hverdager pa kveld er endret fra siste

avgang kl. 20.35i 2014 til kl. 18.05i 2017.

Tabell 2.9 Rutetilbudet Florg - Bergen mandag - fredag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai

Tid April 2014* Varslet tilbud 1. april 2016 2017
06:50 1,2,3,4
06:52 | 12345
07:25 5
08:55 1,2,3,4,5 (FDE)
09:05 1,2,3,4,5 (FDE)
11:35 1,2,3,4,5
12:25 1,2,3,4
15:10 1,2,3,4,5
16:06 1,2,3,4,5 (AES)
17:40 1,2,3,4,5
19:00 1,2,3,4,5
19:30 1,2,3,4,5

Tabell 2.10 Rutetilbudet Bergen - Florg mandag - fredag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai

Tid April 2014* Varslet tilbud 1. april 2016 2017

05:25 2,3,4

05:55 1

07:55 1,2,3,4,5

08:20 1,2,3,4,5

10:25 1,2,3,4,5

10:40 1,2,3,4,5

12:30 1,2,3,4,5

13:30 1,2,3,4

13:55 5

15:15 1,2,3,4,5

16:45 1,2,3,4,5

18:05 1,2,3,4,5

30



Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* Varslet tilbud 1. april 2016 2017
18:50 5
20:35 1,2,3,4,5

Rutene lgrdag til/fra Oslo

| tabell 2.9 og 2.10 viser vi tilbudet mellom Florg og Oslo pd Igrdager. Tilbudet er redusert med
en avgang fra 2014 til 2017, og det er en avgang i retning Oslo som er fjernet. Kapasiteten er
klart redusert, og dette kan pavirke billettprisnivaet.

Tabell 2.11 Rutetilbudet Florg — Oslo Igrdag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tiloud 1. april 2016 2017
07:05 6
07:55 6
09:25 6
12:50 6

Tabell 2.12 Rutetilbudet Oslo - Florg Igrdag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017
08:35 6
12:10 6
14:30 6
14:45 6
16:45 6

Rutene Igrdag til/fra Bergen
Konsekvensen av kommersialisering pa Florg er at lgrdagsruta til/fra Bergen er blitt tatt ut.

Tabell 2.13 Rutetilbudet Florg - Bergen Igrdag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017

10:10 6

Tabell 2.14 Rutetilbudet Bergen - Florg Igrdag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017

11:50 6
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Rutene sgndagq til/fra Oslo

Rutetilbudet mellom Florg og Oslo pa sgndager er redusert fra fem til tre avganger fra 2014 til
2017. Det er marginale endringer pa dagtid, mens den stgrste endringen er at kveldsfly fra Florg
til Oslo er tatt ut. Siste avgang fra Florg til Oslo pa sgndag i mai 2017 er kl. 18.15, mot 21.25 i
april 2014. Tilsvarende finner vi for sgndagsavgangen retning Oslo — Florg, der siste avgang fra
Oslo gar kl. 20.00 i dag, mot 22.15i 2014.

Tabell 2.15 Rutetilbudet Florg - Oslo sgndag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai

Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017

09:25

11:25 7

11:45 7 7

14:05 7

14:15 7

15:10 7

17:20 7

18:10 7

18:15 7

18:50 7

21:25 7

Tabell 2.16 Rutetilbudet Oslo - Florg sgndag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017

11:30 7

12:10 7
14:10 7

16:35 7

16:45 7
17:20 7

19:45 7

20:00 7
20:50 7

22:15 7 7

Rutene sgndagq til/fra Bergen

Tilbudet mellom Florg og Bergen er fra 2014 til 2017 redusert fra fire til to avganger pa
sgndager. Den ene avgangen som er annonsert mellom Florg til Bergen har mellomlanding ved
@rsta/Volda lufthavn Hovden. Vi vet ikke i hvor stor grad denne avgangen benyttes ved reiser til
Bergen. For begge retninger er den stgrste endringen muligheten for 3 komme seg til eller fra
Bergen pa kveldstid. Det siste flyet fra Florg til Bergen gar kl. 19.00 i dag, mens siste avgang i
2014 var kl. 22.00. Tilsvarende finner vi siste avgang fra Bergen til Florg i dag kl. 18.05, mot kl.
20.50i 2014.
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Tabell 2.17 Rutetilbudet Florg - Bergen sgndag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017

13:00 7

15:35 7

16:05 7 (AES)
19:00 7

19:20 7

22:20 7

Tabell 2.18 Rutetilbudet Bergen - Florg sgndag, utvalgte perioder

Ruteplan 7-15 mai
Tid April 2014* | Varslet tilbud 1. april 2016 2017
14:15 7
15:15 7
16:35 7
18:05 7
18:30 7
20:50 7

Oppsummert ser vi at tiloudet er redusert mer pa helg enn pad ukedager, og at det er
kveldstilbudet som er mest svekket. Tiloudet etter 1. april til/fra Oslo er mer svekket enn
tilbudet til/fra Bergen. For ukedager er det ogsa slik at kveldstiloudet er det som er mest
svekket, i tillegg til at det ikke er tilbud til/fra Florg retning Oslo pa fredag formiddag etter 1.

april 2016.
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Sommerprogram for 2017, Oslorutene
Vi har sett pa sommerprogrammet for 2017 for rutene til/fra Oslo, og for de datoene'? vi valgte
spk for finner vi fglgende avganger og ruteopplegg for ruter mellom Florg og Oslo:
e FRO - OSL hverdager kl. 06:20, FRO - SOG - OSL
e FRO - OSL hverdager kl. 14.15 og 16.45; FRO - OSL direkte
e OSL-FRO hverdager kl. 12.10; OSL — SDN — FRO
e OSL-FRO hverdager kl. 14.35; OSL — HOV - FRO
e OSL-FRO hverdager kl. 20.00; OSL — SOG - FRO
e FRO - OSL Igrdager kl. 09.25 og 14.35; FRO — OSL direkte
e OSL-FRO lgrdager kl. 12.10; OSL — SDN — FRO
e OSL-FRO lgrdager kl. 14.35; OSL — HOV — FRO
e FRO—OSL sgndager kl. 14.15 og 20.50; FRO — OSL direkte
e OSL-FRO sgndager kl. 12.10; OSL—SDN - FRO
e OSL-FRO sgndager kl. 18.50; OSL — HOV — FRO
e OSL-FRO sgndager kl. 20.00; OSL — SOG - FRO

Sommertilbudet mellom Florg og Oslo medfgrer for virkedager en reduksjon pa en avgang i hver
retning, og der vi i tillegg far flere avganger med mellomlandinger. Dette gjelder saerlig tilbudet
pa strekningen Oslo — Florg. Pa Igrdager ser vi en styrking av tilbudet retning Florg — Oslo med en
avgang sett i forhold til resten av aret. Pa sgndager finner vi en reduksjon pa en avgang retning
Florg — Oslo i sommerprogrammet, utenom det er frekvensen pa sgndager tilsvarende resten av
aret.

Vi har ikke tilgjengelig sommerprogram for perioden fgr 1. april 2016, men ut fra figur 2.10 ser vi
at det for sommeren 2015 var et dropp i flybevegelser i juli som vi ikke finner igjen tilsvarende
for i juli 2016. Det kan tyde pa at variasjoner mellom sommer- og helarsruter i det kommersielle
markedet er mindre enn det vi sa nar Florg hadde FOT-ruter.

2.7.2 RUTETILBUDET VED F@RDE LUFTHAVN PA HVERDAGER | 2017

Vi har ogsa kartlagt rutetilbudet ved Flor@gs naermeste lufthavn, Fgrde, som drives med subsidier.
Dette for a forsgke a kartlegge om det er spesielt store forskjeller pa rutene pa de to flyplassene.
Passasjergrunnlaget for Oslorutene fra Fgrde er noe stgrre i 2016 enn for Florg (tabell 2.1).
Fgrde har ca. 72000 passasjerer pa Oslorutene i 2016, og Florg har ca. 52 000. For
Bergensrutene er situasjonen slik at Florg har omtrent 51 000 passasjerer, og Fgrde har omtrent
12 000 passasjerer.

Rutetilbudet fra Fgrde til Oslo pa hverdager bestdr av fem direkteflyvninger der
avgangstidspunktene er kl. 06.30, 09.10, 13.10, 17.05 og 20.45. Tilsvarende finnes ogsa fem
direkteflyvninger pa returen fra Oslo til Ferde med avgangstider 07.55, 11.50, 15.45, 17.40 og
22.15. Pa Igrdager tilbys to direkteavganger Fgrde-Oslo kl. 9.10 og 13.10, og retur kl. 11.50 og
15.45. Pa sgndager har vi tre avganger i hver retning, ogsa disse direkteruter, der avgangene

2 Rutesgk 29.06, 01.07 og 02.07, wideroe.no
3 Rutesgk for perioden 10.05-16.05 2017, wideroe.no
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Fgrde- Oslo er kl. 13.10, 17.05 og 20.45. Returavganger pa sgndager har vi kl. 15.45, 17.40 og
22.15.

Tilsvarende om tilbudet til Bergen, sa har vi to avganger pa hverdager der begge avganger
retning Ferde-Bergen kl. 9.30 og 18.55 er direkte. Avgangene fra Bergen til Fgrde er kl. 7.55 og
19.55, der avgangen kl. 7.55 har mellomlanding i Florg. Pa lgrdager er det ikke tilbud til/fra
Bergen. Pa sgndag tilbys en direkteflyvning i hver retning mellom Fgrde og Bergen, der vi har
Fgrde-Bergen kl. 18.55 og Bergen-Fgrde kl. 19.55.

2.7.3 SAMMENLIGNING AV RUTETILBUDET VED FLOR® OG F@RDE

Dersom vi sammenligner tilbudet ved Fgrde og Florg lufthavner, sa finner vi at Oslorutene har en
avgang mer i hvert retning fra Fgrde enn fra Florg. Den viktigste forskjellen er antakelig
avgangstidspunktet pa kveld der siste avgang fra Fgrde til Oslo gar kl. 20.45, mot tilsvarende
18.15 fra Florg til Oslo. | motsatt retning finner vi at siste avgang fra Oslo til Fgrde gar kl. 22.15,
mens siste avgang fra Oslo til Florg gar kl. 20.00. | tillegg tilbys morgenavganger ved Fgrde
lufthavn pa fredager tilsvarende resten av uka, mens vi i Florg ser at tiloudet mot Oslo fredag
morgen er tatt ut. Ser vi til Bergensrutene, sd har Florg fem avganger daglig og Fgrde to
avganger daglig pd hverdager. Etterspgrselen til/fra Bergen fra de to lufthavnene er ulik, og det
vil antakelig forklare forskjellen i tilbudet. En forskjellen som kan nevnes ogsa i dette tilfellet, er
at det for retning Bergen-Fgrde finnes et tilbud kl. 19.55. Siste avgang fra Bergen til Florg har vi
kl. 18.05. Retning Fgrde-Bergen har siste avgang kl. 18.55, mens Florg har siste avgang til Bergen
kl. 19.00. Oppsummert finner vi at det er for kveldstiloudet, og fredag formiddag til/fra Oslo at
de stgrste forskjellene mellom disse to flyplassene finnes.

2.7.4 RUTETILBUDET PA FLOR@ OPPSUMMERT, OG KORT OM FOT-TILBUDET | FYLKET

Kort beskrevet sa synes endringene for Florg pa hverdager til/fra Oslo a vaere redusert fra 27 til
24 avganger mot Oslo mellom april 2014 og april 2016 (kunngjort). | mai 2017 flys det 19
avganger. Fra Oslo er kunngjort endring fra 25 til 20 avganger april 2014-april 2016, i mai 2017
flys det 19 avganger. Kveldsavgangene er tidligere i begge retninger. For Florg-Bergen er antallet
avganger redusert med 4-5 i begge retninger mellom 2014 og 2017 pa hverdager, med tidligere
sisteavganger. Det er noe reduksjon pa Igrdager mellom Florg og Oslo (fra 2 til 1 avgang Florg-
Oslo), mens tilbudet pa Igrdager er fjernet mellom Florg og Bergen. Pa sgndager er antall
avganger redusert fra 5 til 3 i begge retninger mellom Florg og Oslo, mens det er halvert (fra 4 til
2 avganger) i begge retninger mellom Florg og Bergen, der en av turene til Bergen er rutet via
Alesund. Oppsummert sa er antall seter redusert fra 24033 i mai 15 til 19192 i mai 16, en
reduksjon pa ca. 20 %. Antall manedlige flybevegelser er i samme periode redusert fra 584 til
438, en reduksjon pa ca. 25 % (gjennomsnittlig flystgrrelse har gkt noe i perioden).

En sammenligning av kravene til FOT i Sogn og Fjordane for innevaerende mot foregdende
anbudsperiode viser at minimumskravene gjennomgaende er redusert nar det gjelder antall
avganger, med unntak av de delene der man er nede pa et praktisk minimum pa 2 daglige t/r-
avganger pa hverdager. Eksempelvis er kravet til antall avganger mellom Fgrde og Oslo pa
virkedager redusert fra 5 til 3 avganger t/r. Tilsvarende tall for Sogndal-Oslo er ned fra 4 til 2
daglige t/r-avganger, men reduksjonen for Sandane-Oslo er ned fra 3 til 2 t/r-avganger.
Frekvensen til Bergen er i hovedsak opprettholdt. Sammenligner vi vinnende anbud for perioden
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04/2012 - 04/2016 med vinnende anbud for perioden 04/2016 - 04/2020 justert etter
konsumprisindeksen (KPI), sa synes tilskuddet i vinnende anbud for flyrutene over Fgrde,
Sogndal og Sandane 3 ha gkt reelt med rundt 25 %. Maksimaltakstene synes & ha gkt med rundt
10 % i realverdi. Det kan veere nyanser knyttet til tilbudt kapasitet pr. avgang. Vi har heller ikke
sett pa hva som faktisk blir flgyet, eller sammenlignet utviklingen i tilskudd og maksimaltakster
med andre ruteomrader. Men ut fra tallene ser det ut til at Sogn og Fjordane ogsa innen det
gjenveerende FOT-nettet har fatt feerre avganger innen FOT-nettet til en hgyere kostnad, vurdert
ut fra FOT-kravene og anbudene alene. Samtidig sa er det grunn til 3 si at det sannsynligvis flys
flere avganger i deler av nettet enn det FOT-kravene tilsier. Dette understgttes av figur 2.11,
som viser at tilbudet ved Fgrde lufthavn malt i antall tilbudte seter i all hovedsak er
opprettholdt.

3 TEORIGRUNNLAGET - FRA SUBSIDIERTE TIL KOMMERSIELLE RUTER

Dette avsnittet gir et kortfattet teoretisk rammeverk for blant annet den samfunnsgkonomiske
analysen. Vi starter med a se pa opplegg for fastsettelse av billettpriser i et luftfartsmarked av
denne typen. Dernest skal vi se pa hvordan den palagte flyseteavgiften kan pavirke prissettingen.
Begge disse skal bidra til @ begrunne den prisstrategi som kan observeres i Florg-markedet. Til
slutt skal vi ga kort inn pa rammeverket for den samfunnsgkonomiske analysen.

3.1 PRISSETTING | LUFTFARTSMARKEDET

Et viktig samfunnsgkonomisk mal med prissettingen av flybillettene er a kunne differensiere i
trad med passasjerenes betalingsvillighet, pa en slik mate at kapasiteten blir godt utnyttet. Dette
vil normalt vaere en malsetting for regulator i et FOT-system, selv om denne malsettingen til dels
kan komme i konflikt med de budsjettmessige malene om a kunne oppna lavest mulig tilskudd.
Disse hensynene kan balansere pa flere mater, gjiennom at en viss andel billetter skal ligge pa en
maksimalpris, at man kan ha en gjennomsnittlig maksimalpris, eller at man har en maksimalpris
for alle solgte billetter. | tillegg tilbys sosiale rabatter.

| en situasjon der flyrutene gjgres kommersielle, sa er det ingen reguleringer pa hvilke
billettpriser operatgren kan ta, de vil vaere fullt ut markedsbasert. | slike tilfeller er det
markedets betalingsvillighet som gjelder. For & kunne diskutere dette litt mer i detalj, sa skal vi
se pa en vanlig kostnads- og markedsstruktur for en flyrute.

Produksjonen av flytransporttjenester er kjennetegnet ved hgye grunnlagsinvesteringer
(hovedsakelig investeringer i fly) i forhold til volumet i det markedet som skal betjenes. |
prinsippet vil en operere med fallende gjennomsnittskostnader, eller skalafordeler. Det som
felger, vil kjennetegne mulige tilpasninger i enhver situasjon der man har klare stordriftsfordeler
i produksjonen. | slike tilfeller vil vi ha naer konstante marginalkostnader pr. avgang (kostnader
pr. tilbudt sete) opp til der vi neermer oss kapasitetsgrensen (fullt fly). Figur 3.1 viser mulige
pristilpasninger i en slik situasjon (kapasitetsgrensen er ikke tegnet inn, den vil ligge like til hgyre
for der linjene slutter).
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Figur 3.1 Markeds- og prisstrategi

En pris som gir kostnadsdekning finnes der etterspgrselskurvene skjaerer giennomsnittskostnads-
kurven. Vi ser at prisen P; har tilsvarende etterspurt mengde Q; i det tilfellet der
betalingsvilligheten pr reise er relativt hgy (bratt etterspgrselskurve D, lite prisfglsom). Sa kan vi
ha en etterspgrselssituasjon D, (bla linje) som gir etterspurt mengde Q, og en lavere pris P, for &
dekke gjennomsnittskostnaden. Skal man prise lik marginalkostnaden, vil det utlgse et
subsidiebelgp grovt sett lik (gjennomsnittskostnad - marginalkostnad)*Q1* i perioden med hgy
betalingsvillighet pr reise og (gjennomsnittskostnad - marginalkostnad)*Q2* i perioden med
mindre betalingsvillighet pr. reise, noe forenklet illustrert ved de fargede arealene.

Hensikten med a vise dette, er at gjennomsnittskostnaden pr. passasjer (og tilskuddsvolumet der
dette er aktuelt) blir pavirket av den samlede etterspgrselen. Avgrenser man til helt enkelt 3
prise lik giennomsnittskostnad, sa vil prisen pr. passasjer bli lavere med gkt volum.

Men nar operatgren driver i et fritt/kommersielt marked, sa blir situasjonen litt annerledes. Da
vil vedkommende sgke a8 maksimere sin profitt. Hvis man er i et marked der man ikke avviser
mer trafikk i prosent enn det prispaslaget utgjgr (et prisuelastisk marked), sa vil man prise der
hvor man tilbyr et antall seter der grenseinntekten er lik grensekostnaden. | figuren er det vist
ved mengden Q,. Den tilhgrende pris settes lik betalingsvilligheten (som er gitt ved
etterspgrselskurven), og prisen settes lik P,,. Vi ser at tiloudt kapasitet (her Q) er redusert
(eksempelvis ved redusert antall avganger eller tomme seter), og prisen blir hgyere. Det litt
spesielle i dette tilfellet, er at vi star ovenfor et kommersielt drevet rutetiloud pa en lufthavn
ganske neert lufthavner med et prisregulert tilbud, og der disse i dag betjenes av samme
operatgr i et felles nettverk. Da kan det vaere at operatgren vil kunne trekke ut bade inntekts- og
kostnadsfordeler og at man kan komme til & se priser i det kommersielle markedet som
overstiger P, ved at tilbudet reduseres i forhold til Q,,. Dette gjelder szerlig dersom en har et
sveert uelastisk marked i den kommersielle delen, med mulighet til & kryss-subsidiere mellom
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den kommersielle delen og FOT-delen av virksomheten. Mulighetene her vil avhenge av et
effektivt regnskapsmessig skille mellom disse virksomhetene. Vi har ikke hatt mulighet for a ga
inn i dette i denne rapporten. Prisregulering i virksomheter som bade har kommersiell og
regulert virksomhet er behandlet i blant annet Andersen m fl. (2004). Vi har imidlertid ikke sett
at regulerte og kommersielle flytilbud med en mulig markedsmessig overlapp og drevet av felles
operatgr, er omhandlet i faglitteraturen.

En mer sofistikert prisstrategi (som man burde anvende i praksis ogsa for & maksimere
selskapets profitt) innebaerer utstrakt prisdifferensiering, der de mest betalingsvillige
delmarkedene betaler mest. Det vil veere tale om en prisdifferensiering langs etterspgrsels-
kurvene. | teorien sa kan man ha en rekke markedssegmenter med ulikt volum og ulik
betalingsvillighet, som gjgr operatgren kan hente inn en vesentlig del av arealet under en
aggregert etterspgrselskurve, og derved maksimere sin profitt. Dette kan fa en volumeffekt (som
i seg selv kan pavirke gjennomsnittskostnaden pr. passasjer) og en provenyeffekt, der en i
prinsippet vil kunne fa et betydelig dekningsbidrag fra de som har hgyest betalingsvillighet (i
praksis de som reiser i tjeneste). Volumeffekten er knyttet til at typiske fritidsreisende, som ofte
har langt lavere betalingsvillighet og hgyere prisfglsomhet enn en tjenestereisende, kan bli
tilbudt lavere billettpriser nar det ellers er ledig kapasitet. Dette krever imidlertid at det er mulig
for operatgren & kunne separere de ulike delmarkedene, slik at ikke reisende med hay
betalingsvillighet lett kan etterspgrre lavprisbilletter. Dette er hovedgrunnen til at det er ulike
restriksjoner pa de billigste billettene, eksempelvis ikke-refunderbarhet. Prinsippene er vist i
figur 3.2.

Prisdifferensiering og selskapets overskudd
2000 4 R overskudd = passasjerer som kunne veere villig til & betale mer enn
de 1000 kr de faktisk betaler
P overskudd = passasjerer som vil fly for en pris < 1000 kr.
2 B Billettkl :
g— over- 1. Billettpris=gjennomsnittskostnad YI—FeL:ItI ﬂz)s(ser.
2 1000 |--skudd Pris = 1000 kr gir 20 passasjerer Eflex
[ Inntekt fra' Y = 20 000 kr B ’
A=@konomi+
Y p S=@konomi
overskud R
© 20 39
Solgte seter
y 2. Markedsbaserte 3. Markedsbaserte
2000 priser, grov 2000 priser, finmasket
differensiering 1800 - differe_nsiering
1800 Y =7 pax til 1800 kr . Y =7 pax t!l 1800 kr
2 E = 7 pax til 1400 kr 2 1400 X E =7 pax til 1400 kr
S 1400 A=18paxtil500kr | & A= 9 pax til 900 kr
2 Samlet inntekt 2 900 v S =9 pax til 500 kr
@ Y £ =31 400 kr @ £ amlet inntekt
= 35000 k
500 500 A '
A S
O™20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100
Solgte seter Solgte seter

Figur 3.2 Prinsipper for prisdifferensiering

Den skra linjen er etterspgrselskurven for en gitt avgang (den kan i realiteten ha flere
knekkpunkter), og de gule arealene angir den delen av arealet under etterspgrselskurven som
selskapet far som sine inntekter, under ulike strategier. Vi ser at mulighetene for & kunne
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separere delmarkeder (som ofte kan vaere vanskelig) kombinert med kunnskap om markedets
betalingsvillighet i prinsippet kan gke inntektene uten at antallet passasjerer ngdvendigvis blir
vesentlig redusert. Det som ogsa kan avledes av figuren, er at en hgy maksimal-/fullflex-pris ikke
ngdvendigvis gir en indikasjon pa at markedet er i vesentlig samfunnsgkonomisk ubalanse. Men
det samfunnsgkonomiske overskuddet kan skifte fra a ligge hos passasjerene til a bli overfgrt til
flyselskapet.

Hvis det er vanskelig & kunne oppna separasjon av delmarkeder, sa vil en profittmaksimerende
adferd fra operatgren medfgre et redusert passasjervolum som kanskje seerlig reduserer
volumet i fritids-/turistmarkedet (men altsa hgyere gjennomsnittsinntekter pr. passasjer), noe
som i sin tur kan pavirke hvor «langt ut» pa gjennomsnittskostnadskurven man ender, altsa hvor
punktet Q,* i figur 4.1 vil befinne seg. Etterspgrsel D2 er for illustrasjonens skyld tegnet med
hgyere priseelastisitet, og kan representere en «hale» mot hgyre av reisende som har relativt lav
betalingsvillighet. | hgytrafikkperioden vil man i realiteten ha en overvekt av reisende med hgy
betalingsvillighet, selv om man ogsa vil ha innslag av reisende med lavere betalingsvillighet som
kan ha bestilt sine billetter lang tid i forveien.

| en samlet vurdering sa ma man ogsa ta operatgrkostnadene i betraktning. For flyplassene sa vil
en endring i ruteproduksjonen i praksis ha liten effekt pa kostnadene sa lenge trafikken
opprettholdes, men for flyselskapet sa kan kostnadsbesparelsene bli betydelige.

3.2 OM FLYSETEAVGIFTEN I BILLETTPRISENE
Kate and Niels (2005) diskuterer hvor mye av kostnadsbesparelser hos produsenter som blir
viderefgrt til konsumenter i form av lavere priser. Den samme logikken bgr kunne anvendes pa

kostnadsgkninger. Forfatterne viser til fglgende andeler som i tilfellet avgiftsgkninger kan bli
belastet billettprisene:

e Monopol: Rundt 50 % av gkningen belastes billettprisene
e Oligopol: mellom 67 % og 100 % belastes billettprisene, avhengig av konkurranseform.
e Fri konkurranse: Opp mot 100 % av gkningen belastes billettprisene.

Pa grunn av monopolistens profittmaksimerende tilpasning (kvantumstilpasning der marginal-
inntekten er lik marginalkostnaden, som vist ovenfor), vil halvparten av en kostnadsgkning bli
overfgrt til passasjerene, mens den andre halvparten blir dekket inn via et redusert
produsentoverskudd™.

Oligopolet i norsk luftfart bestar i dag hovedsakelig av to aktgrer, SAS og Norwegian™.

e Dersom man far en gjensidig tilpasning av rutetiloudet mellom selskapene der en litt
enkelt sagt oppnar en likevekt med priser som er hgye nok til 3 sikre at selskapene kan
betjene det aktuelle markedet pa lengre sikt, sa vil en kunne fa 2/3 av avgiftsgkningen
overfgrt til billettprisene, mens selskapet tar 1/3 i form av redusert
produsentoverskudd.

" Avgiftspkningen kan, noe forenklet fordi startavgiften er relatert til selve flybevegelsen, regnes som en
gkning i marginalkostnaden.

> Widerges Flyveselskap ASA kan komme til 3 bli ene av to aktgrer pa enkelte ruter etter anskaffelse av
mellomstore jetfly.
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e Hvis markedsleder kan bestemme rutetilbudet fgrst, sa vil de andre aktgrene fordele
resten av etterspgrselen seg imellom, i en Cournot-lgsning. Med to aktgrer skal i teorien
% av avgiftsgkningen bli overfgrt til billettprisene.

e Dersom man i et oligopol er i skarp priskonkurranse, er man pa vei mot en sakalt
Bertrand-lgsning der man i prinsippet konkurrerer som i en frikonkurranselgsning. | sa
fall vil opp mot 100 % av avgiftsgkningen bli overfgrt til billettprisene.

Frikonkurranselgsningen vil, i henhold til teorien, kun gi kostnadsdekning fordi profitten er
konkurrert vekk. Da er det intuitivt rimelig at en frikonkurranselgsning vil innebaere opp mot full
overfgring av avgiftsbelastningen til passasjerene.

Etter var vurdering sd er overveltningsgraden usikker, og det er sveert utfordrende a isolere
denne effekten empirisk fordi billettprisene varierer hele tiden. Vi vil i utgangspunktet forutsette
at 50 % av avgiftene er lagt pa billettprisene pa FRO, og at dette blir sammenligningsgrunnlaget
med FOT-prisene pa FDE. Dette har imidlertid ingen reell betydning for vare analyser. | FOT-
systemet blir flyseteavgiften refundert selskapene gjennom tilskuddet.

3.3  PRINSIPPER FOR SAMFUNNS@KONOMISKE VURDERINGER

| et samfunnsgkonomisk perspektiv sa bgr man tilstrebe a fa fylt flyene (og strengt tatt at kgen
av reisende som da star igjen har en sum betalingsvillighet for a fly som ligger like under
kostnaden ved a gke kapasiteten pa billigste mate, i praksis ved a dublere avgangen). Vi skal ikke
ga lagt inn i denne delen av teorien, men vi kan bare kort illustrere hva en pris over
marginalkostnad betyr av samfunnsgkonomisk tap for den bratteste etterspgrselskurven Dy i
figur 3.1. En pris lik gjennomsnittskostnad (her P;) vil medfgre et samfunnsgkonomisk tap
tilsvarende den trekanten som er avgrenset av den horisontale linjen som starter i p;, den
vertikale linjen som starter i Q,, og etterspgrselskurven D, ved pris P4, der linjene Q, og D, mgtes.

Dersom operatgren er helt eneradende i markedet kan vedkommende prise som en monopolist
med pris P,,. En slik pris vil medfgre et stgrre samfunnsgkonomisk tap, nemlig tilsvarende den
trekanten som er avgrenset av den horisontale linjen som starter i p;, den vertikale linjen som
starter i Q,, og etterspgrselskurven D; ved pris P, der linjene Q,, og D; mgtes. | praksis vil en
giennomsnittspris for en kommersiell aktgr ligge mellom P, (for den aggregerte etterspgrsel,
ngdvendig for & dekke faste og variable kostnader) og P., (ren monopolpris). Hvor langt opp mot
P.. prisen vil ga, avhenger av konkurransen mot andre lufthavner og andre transportmidler. |
dette tilfellet, sa vil en enkel vurdering tilsi at et maksimalt billettprispaslag for reisende fra FRO
betjent kommersielt sammenlignet med FOT-betjening av FRO antakelig vil tilsvare
merkostnadene ved a kjgre til FDE og fly derfra, alt annet like. Det er dermed grunn til a vente en
viss sammenheng mellom prisene i disse to markedene, med et visst paslag i prisene for reiser
fra FRO.

| og med at et er den samme operatgren som betjener begge lufthavnene, sa er det lite trolig at
en vil se reduserte priser mot det mer prisfglsomme markedssegmentet pa noen av lufthavnene
i form av gkt prisdifferensiering. En grunn til dette, er at det kan vaere vanskelig & unnga
«lekkasje» mot mer bruk av lavprisbilletter fra reisende som har betalingsvillighet nok til 3 kjgpe
fleksible billetter. En annen grunn kan vaere muligheten for «mothakeeffekter». Dette betyr at
dersom det viser seg at man kan tilby lavere priser i stgrre utstrekning enn i dag, sa vil krav om
det samme kunne komme fra andre deler av FOT-nettet som selskapet opererer. Dette ville
sannsynligvis kunne mgtes greit dersom differensieringen i figur 3.2 kunne gjennomfgres i
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praksis, uten nevnte lekkasje mellom markedssegmentene. Vi har ikke informasjon som kan
understgtte om potensialet for slik prisdifferensiering er tatt ut, men kapittel 2 viser at
prisdifferensiering gjgres gjennom 4 prisklasser.

Vi skal ogsa, med basis i de arealene/trekantene som vi refererer til ovenfor, vurdere den
samfunnsgkonomiske kostnaden som et prispaslag innebzerer. For de som velger a reise, selv
med prispaslaget sammenlignet med FOT-betjening av FRO, sa vil et prispaslag innebeere at det
samfunnsgkonomiske overskuddet skifter fra & ligge pa passasjerene, til a bli vaerende hos
flyselskapet.

Andre elementer som skaper samfunnsgkonomiske kostnader, er dersom antall avganger
reduseres og/eller flere mellomlandinger gjennomfgres pa ruter som tidligere gikk direkte. En
reduksjon i antall avganger innebaerer gkte ventetidskostnader og noe redusert trafikk. Et gkt
antall mellomlandinger skaper gkt reisetid for de som tidligere reiste direkte, men muligens
reduserte kostnader for reisende fra mellomlandingsplassen, dersom mellomlandingen skaper
en ekstra avgang for disse. En kan ogsa se for seg at prisgkning og kapasitetsreduksjon pa FRO
kan overfgre passasjerer til FDE. Dersom det er ledig kapasitet fra FDE til aktuelle destinasjoner
for FRO-passasjerene, sa kan selskapet i teorien ha et incentiv til 3 redusere kapasiteten pa FRO,
gke prisene (som beskrevet i forbindelse med figur 3.1 ovenfor) og samtidig fa en hgy
nettogevinst ved a «prise» noen av passasjerene over til FDE og flyene derfra, sa lenge de er
enerddende pa begge lufthavnene. Dette forholdet har vi som nevnt ikke hatt informasjon nok til
a belyse. Det vi vet, er at det var en maksimalprisgkning pa FDE som fglge av en ny prismodell,
som gkte prisene reelt sett, altsa mer enn konsumprisindeksen. Samtidig sa ser vi ingen
trafikknedgang pa FDE, noe som vi kunne vente som fglge av gkte maksimalpriser, isolert sett.
Det er imidlertid flere arsaker til at trafikken kan vokse, og bare en av disse kan vare knyttet til
overfgrt trafikk fra FRO.

De gkonometriske analysene i kapittel 4 har identifisert en reduksjon i etterspgrselen fra FRO pa
12 % fra kommersialiseringen alene, som er en summert virkning av de tre endringene

1) ekt billettpris,
2) redusert avgangsfrekvens og endrede avgangstidspunkter (tidligere sisteavganger), og
3) flere mellomlandinger.

Figur 3.3 viser prinsippet for beregning av trafikantnytte, der vi skjematisk har framstilt bade
gkninger og reduksjoner i reisekostnader med resulterende endring i konsumentoverskudd
(trafikantnytte). X-aksen representerer trafikk der tiltaket innebzerer at de som sogner til denne
flyplassen eksempelvis far gkt sine reisekostnader dersom de tre punktene i avsnittet ovenfor
trer i kraft — eller at reisekostnadene kan bli redusert for noen bergrte passasjerer fordi de
endrede avgangstidspunktene passer bedre.
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Figur 3.3 Trafikantnytte

For de aller fleste vil det vaere snakk om redusert nytte i form av gkte reisekostnader (bevegelse
fra GK; til GK,, i figuren, sort + skravert areal). For de som eventuelt matte fa bedre tilpassede
avganger vil en bevegelse fra GK; til GK,, vaere aktuell. Disse arealene blir i prinsippet beregnet
for alle delmarkeder, som grovt sett er fritidsreiser og arbeidsrelaterte reiser fordelt etter de
reisendes bosted. De kan ogsa i prinsippet beregnes for reisende ved andre lufthavner,
eksempelvis hvis det er slik at antall avganger fra Sogndal mot Oslo gker pd grunn av
mellomlandinger fra Florg. | den gkonometriske studien har vi ikke klart a identifisere noen
effekter som tilsier at bevegelsen fra GK; til GK,, vil ha noen betydning. Det er altsd de tre
punktene ovenfor som synes a gi en 12 % trafikknedgang som den resulterende effekten — og vi
maler dem uavhengig av redusert offshoretrafikk. GK; betegner altsa utgangssituasjonen, nemlig
generalisert reisekostnad for bruk av den analyserte lufthavnen slik den framstod nar det var et
FOT-tilbud der, det vil si fgr april 2016. Det er viktig a forspke fange opp bade nytte- og
kostnadsvirkninger i en samfunnsgkonomisk analyse. Vi har imidlertid i liten grad klart a
identifisere at kommersialiseringen har hatt malbare effekter ut over det som vi kan identifisere
for Florg lufthavn.

Det aller meste av de samfunnsgkonomiske effektene males ved endret nytte og kostnader i
transportmarkedet, giennom endret nytte og kostnader for brukere og operatgrer, i dette tilfelle
hovedsakelig passasjerer og flyselskapet. Logikken bak dette er at effektene for neaeringsliv og
offentlig sektor blir malt giennom verdien av deres reaksjoner i transportmarkedet. Fortsetter de
a fly som for hvis kostnaden gker, vil den kostnadsmessige endringen blir fanget opp i det sorte
triangelet i figur 3.3. Slutter noen a fly, vil tapet ved dette blir beregnet som den gverste
skraverte trekanten. Hvis kostnaden ved a reise blir redusert, er det det gra rektangelet og den
nederste skraverte trekanten som gjelder. Man kan ogsa betrakte tilsvarende endringer dersom
trafikken overfgres til annen transport, som bil til Bergen eller Fgrde, og fly derfra. Dersom
passasjerene velger en slik mulighet sa betyr det at dette alternativet er rimeligere enn a benytte
Florg, som er representert ved den samlede reisekostnaden GK,;.

Vi beregner i prinsippet endret trafikantnytte ved @ multiplisere forskjellen i samfunns-
gkonomiske generaliserte reisekostnader (tid, kjgrekostnader, billettkostnader) med trafikk-
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volumet, for de enkelte markedssegmenter, basert pa figur 3.3. Vi antar lineaer etterspgrsel™.
Summen av arealene for alle reiser for alle ar diskontert til en naverdi betegner dermed
nyttetapet av tiltakene for de reisende, som sa skal avveies mot gkte inntekter for operatgren,
som beskrevet ovenfor. Vi skal i denne analysen avgrense oss til et enkelt ar. Differansen gir et
samfunnsgkonomisk nettoresultat for dette aret, mens inntektsoverfgringen fra passasjerer til
flyselskap blir en fordelingsvirkning. Vi kommer til a8 benytte et anslag pa 2017-trafikken
framskrevet fra 2016 i den kontrafaktiske situasjonen, det vil si som om rutene fremdeles er
underlagt FOT. Sa vil vi dernest benytte resultatene av de gkonometriske analysene til 8 beregne
trafikkbortfall, samt endringer i de tre punktene ovenfor til a ansld samfunnsgkonomiske
virkninger og fordelingsvirkninger, malt i 2016-kroner.

Tidsverdier

| dette arbeidet har vi benyttet de seneste anslagene pa tidsverdier som foreligger fra den
nasjonale tidsverdistudien (Vegdirektoratet (2014), basert pa Ramjerdi m fl (2010) og oppskalert
i COWI (2014)). Tabell 3.1 er basert pa disse kildene, og viser tidsverdiene for reisende med fly.
Dette er relevant for den delen av analysen som anslar virkningene av punktene 2) og 3) ovenfor.

Tabell 3.1 Tidsverdier etter reisehensikt, ombordtid

Reisehensikt Tidsverdi (2016-kr)
Fly
Tjenestereiser 557
Andre reiser 245
Reiser til/fra arbeid 360
dvrige reiser 225

Kilde: Vegdirektoratet (2014); Omregnet til 2016-kroner

Disse tidsverdiene representerer produktivitetsgevinsten for samfunnet av a konvertere reisetid
til arbeidstid eller fritid, i de tilfeller der reisetiden blir redusert. @kt reisetid betyr et
produktivitetstap.

Vi skal sgke a tallfeste noen av disse effektene i kapittel 6.

4 EMPIRISK ANALYSE AV KOMMERSIALISERINGEN AV FLOR® LUFTHAVN

| dette kapitlet forsgker vi a tallfeste virkning av kommersialisering av Florg lufthavn flytrafikken i
april 2016 med statistisk metodikk, nar det gjelder effekter pa trafikkvolumet. Vi forsgker a ta
hensyn til offshore-trafikk, sesongmessige — og konjunkturmessige svingninger, og andre
spesifikke forhold for a isolere virkningen fra andre faktorer.

Etter kommersialiseringen av Florg gkte billettprisene markert og antall flyvninger gikk ned. Vi
viste i kapittel 2.5 at billettpriser (malt med makspriser) gkte betydelig etter at Florg lufthavn ble
kommersialisert. Sammenlignet med Fgrde gkte prisen med 25 prosent for flyvninger til Oslo og

'® Valg av funksjonsform kan innebaere at vi har en viss overvurdering av nyttetapet for avvist trafikk.
Dette problemet har neppe vesentlig betydning.
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50 prosent for flyvninger til Bergen. Vi viste ogsa at antall tilbudte seter gikk ned. Reduksjonen
var pa om lag 1/3-del. Ved Fgrde lufthavn var derimot antall tilbudte seter uendret i samme
periode. Dette kan skyldes flere forhold, blant annet hvordan rutingen er pa de ulike
flyplassene. Sp@rsmalet videre er hvilke konsekvenser dette har hatt for reisevirksomheten fra
Florg lufthavn.

En enkel sammenligning av flytrafikken f@gr og etter kommersialisering viser betydelig nedgang i

antall flypassasjerer. Figur 4.3 viser at antall flypassasjerer til Oslo falt med nesten 30 prosent fra
april 2015 til april 2016, mens antall flypassasjerer fra Fgrde gkte i samme periode.
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Figur 4.1 Flyreiser fra Florg og Fgrde til Oslo, fgr og etter kommersialisering av Florg. Kilde: Avinor.no

Det er altsa en tydelig nedgang i flytrafikken fra Florg lufthavn etter kommersialiseringen. Det er
imidlertid ikke sikkert at hele trafikknedgangen skyldes kommersialiseringen. Noe av nedgangen
kommer trolig av en nedgang i offshore helikoptertrafikken som har falt i samme periode. Fgrde
lufthavn har ikke en slik type trafikk og en sammenligning med Fgrde lufthavn kan derfor bli
misvisende. | tillegg kan noe av nedgangen tilskrives tilfeldige virkninger. For @ ta kunne ta
hensyn til disse forholdene utfgrer vi en gkonometrisk analyse av utviklingen. Vi benytter ulike
metoder og forutsetninger for @ undersgke om de estimerte verdiene er robuste overfor de
forenklede forutsetningene som er ngdt til & gjgres nar effekten av kommersialiseringen skal
underspkes statistisk. Vi benytter blant annet utvikling i trafikken for andre lufthavner for a
undersgke virkningen.

4.1 DATA

Vi benytter manedsdata fra Statistisk sentralbyra i perioden 2009 til 2016. Flytrafikk defineres
forgvrig som kommet-reist. | tillegg benyttes data for antall flybevegelser og offshore-trafikk og
benytter tall fra lignende flyplasser som utviklingen pa Florg males opp. Vi benytter flyplasser
som enten er sma regionale flyplasser pa Vestlandet (Florg, Fgrde, Sogndal, @rsta-Volda og
Sandane) eller flyplasser hvor trafikken blir pavirket av offshore trafikk eller den generelle
petroleumsrelaterte virksomhet (Bergen, Stavanger, Haugesund og Kristiansund).

Fra tabell 4.1 ser vi at Florg er en betydelig mindre lufthavn enn Bergen og Stavanger. Florg er
0gsa mindre enn Haugesund og Kristiansund, men stgrre enn de andre lokale lufthavnene.
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Tabell 4.1 Flypassasjerer pr ar (kommet/reist) i 1000. 2009-2016. Kilde: Statistisk sentralbyra

Gjennom-  Standard

Flyplass snitt avwik Min Max
Bergen Flesland 298 37 224 343
Stavanger Sola 197 27 136 232
Haugesund Karmgy 38 5 27 43
Kristiansund Kvernberget 21 2 19 24
Florg 10 1 8 11
Sogndal Haukasen 9 1 8 10
@rsta-Volda Hovden 9 1 8 10
Fgrde Bringeland 7 1 6 8
Sandane Anda 4 0 3 5

Figur 4.2 viser utviklingen i flytrafikken i perioden 2009 til 2016 for alle flyplassene i vart utvalg.
Trafikken er satt lik 100 i 2009 for at det skal vaere enkelt 8 sammenligne tallene. | tillegg
indikerer den rgde linjen tidspunktet for kommersialiseringen av Florg. Det mest fremtredende i
figuren er at det er betydelig sesongsvingninger i flytrafikken for alle flyplassene. For de stgrste
flyplassene (Bergen og Stavanger) ser det ut til at de sesongmessige variasjonene er ganske
faste, siden det hakkede mgnsteret i antall flypassasjerer ser ut til & gjenta seg. For de mindre
flyplassene — spesielt Florg, Sogndal og @rsta-Volda — er sesongmegnsteret mindre konstant i
perioden.

Vi kan ogsa se fra figur 4.2 at det er en ganske tydelig «pukkel-form» i trafikkutviklingen for
Florg. som kommer av nedgangen i offshoretrafikken fra 2014. Det er antydning til et slikt
menster ogsa for Kristiansund — hvor det ogsa er et innslag av offshore trafikk men mindre
tydelig.

Figur 4.3 viser utviklingen i offshorepassasjerer for flyplassene som har slik trafikk. Her ser vi den
samme «pukkelen» som for utviklingen i antall flypassasjerer. Det er altsa helt tydelig at det
flytrafikken fra Florg begynte & falle lenge fgr kommersialiseringen og utviklingen i
offshorepassasjerer ser ut til 3 veere arsaken til nedgangen i flyreiser fra Florg. Det er derfor
viktig @ hensynta utviklingen i offshoretrafikken i den gkonometriske modellen.
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Figur 4.4 Flybevegelser=100 i 2009. Rgd linje= April 2016

Figur 4.4 viser utviklingen i antall flybevegelser og viser en klar nedgang for Florg, Kristiansund
og Prsta — Volda i siste del av perioden (siste observasjon er desember 2016). Alle disse
lufthavnene har monopolruter. For Florg ser vi en klar nedgang fra april til mai 2016. For
Kristiansund ser vi en nedgang fra begynnelsen av 2016. For @rsta — Volda ser det ut til at det er
en nedgang i flybevegelser fra om lag mai 2016. Nedgangen i flybevegelser er imidlertid klart
stgrst for Florg lufthavn.

4.2 EMPIRISK TILNARMING

Tabell 4.2 viser resultatet av 7 ulike modeller som alle gir en estimert virkning av
kommersialiseringen av Florg lufthavn. Alle modellene har logaritmen av flypassasjerer som
avhengig variabel. Variabelen ‘Florg kommersiell’ er dummyvariabel som er lik 1 etter april 2016
og lik 0 ellers, og som skal fange opp den partielle effekten av kommersialiseringen. Dette er den
samlede virkningen av bade endringen i pris og endringen i flyavganger. Med dataene som er
tilgjengelig er det vanskelig a skille disse virkningene fra hverandre. Det kommer av at det er sa a
si ingen variasjon i billettprisene fgr kommersialiseringen. Siden den eneste variasjonen i
billettpriser kommer etter kommersialiseringen blir det vanskelig @ avdekke hva som skyldes pris
og hva som skyldes endringer i antall avganger. Siden flypassasjerer er pa log-form kan den
estimerte koeffisienten tolkes som den prosentvise virkningen kommersialiseringen har pa
flytrafikken. Alle modellene har en dummyvariabel for endringen som fglger av ny
anbudsperiode fra 2012 samt dummier for sesongmessige variasjoner.

4.3 RESULTATER

Fra 4.2 ser vi at flytrafikken fra Florg lufthavn gikk ned med mellom 8 og 16 prosent som fglge av
kommersialiseringen i april 2016. Forskjellen i de estimerte verdiene kommer av ulike mater a
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estimere den underliggende trafikkutviklingen som kontrafaktisk ville ha skjedd dersom Florg
lufthavn ikke hadde blitt kommersialisert. | kolonne (1) estimeres virkningen med bare data for
Florg og drsdummier. Arsdummiene korrigerer for at flytrafikken endres fra ar til &r. Med denne
spesifikasjonen er den estimerte virkningen av kommersialiseringen en trafikknedgang pa 15
prosent. | kolonne (2) inkluderer vi offshoretrafikken som forklaringsvariabel istedenfor & bruke
arsdummier og effekten faller til 8 prosent. | kolonne (3) handteres utvikling over tid med en
estimert trendmessig utvikling—ogsa na istedenfor a benytte arsdummier—og effekten blir -15
prosent. | kolonne (4) benytter vi Kristiansund lufthavn som en kontrollgruppe noe som gir en
effekt pa -16 prosent. | kolonne (5) benyttes flere flyplasser som kontrollgruppe, men ikke
offshore trafikken og effekten reduseres noe. Til slutt gir kolonne (6) resultatet nar vi holder
offshoretrafikken utenfor noe som muliggjgr en stgrre kontrollgruppe. | dette tilfellet modelleres
den underliggende trendmessige utviklingen med for hver enkelt flyplass. Denne spesifikasjonen
gir en effekt av kommersialiseringen pa -14 prosent. Alle seks spesifikasjoner har forskjellig, men
rimelig svar pa hvordan flytrafikken best kan representeres i en statistisk modell. Den estimerte
effekten synes a vaere ganske robust ovenfor rimelige variasjoner i estimeringsmetode og har
ogsa tilstrekkelig presisjon (malt ved standardavvik) pa tvers av alle 6 resultater.

Tabell 4.2 Estimert effekt av kommersialisering av Florg

Avhengig variabel: Log av flypassasjerer Jan. 2009-Des. 2016
(1) (2) (3) (4) (5) (6)

Florg kommersiell -0.15 -0.08 -0.14 -0.16 -0.12 -0.14
(0.05) (0.03) (0.04) (0.03) (0.04) (0.04)
2012-anbud 0.16 0.13 0.20 0.17 0.05 0.13
(0.05) (0.02) (0.04) (0.02) (0.02) (0.03)
Off-shore trafikk? Nei Ja Nei Ja Nei Ja
Arsdummy? Ja Nei Nei Ja Ja Nei
Trendvariabel? Nei Nei Fleksibel Nei Nei Fleksibel
Observasjoner 96 96 96 192 384 480
Bare Florg? Ja Ja Ja Nei* Nei** Nej***
R*justert® 0.80 0.87 0.81 0.73 0.79 0.67
Metode OLS OLS OoLS FE FE FE

Standard avvik i parentes under estimerte koeffisienter. Data fra Statistisk sentralbyra. Flypassasjerer er
kommet-reist. Florg kommersiell er en dummyvariabel som er 1 etter april 2016 for Florg. Log(Off-shore)
er antall helikopterpassasjerer. 2012-anbud er en dummyvariabel som er 1 etter 2012 for Florg. Alle
estimeringer inkluderer mdnedsdummier. *Florg og Kristiansund. ** Florg, Sandane, Sogndal og
Kristiansund. *** Bergen, Florg, Kristiansund, Sogndal, Stavanger. Dummyvariabel for stenging av
Sandanei (4) og (6). Trend i (3) og (7) inkluderer et fgrste- og andregradspolynom. | (7) modelleres tids-
trenden pr flyplass. SR* over-all for (5) - (7).

For & underspgke robustheten til resultatene naermere har vi i tillegg gjort en rekke
sensitivitetsanalyser. Utgangspunktet i disse analysene er @ undersgke om vi finner lignende
resultater i perioder fgr kommersialiseringen eller for flyplasser hvor det ikke har skjedd en
kommersialisering. Dette kan tenkes pa som en test for om vi finner resultater i situasjoner hvor
det faktisk ikke har skjedd noe (test for type Il feil).

Tabell 4.3 a) viser at det ikke er noen signifikant trafikknedgang i april i hverken 2013, 2014 eller
2015—ut over det som forklares av resten av modellen. | disse estimeringen endrer vi
dummyvariabelen til & vaere 1 fra placeboaret—istedenfor 2016 da det faktisk skjedde en
kommersialisering. De resulterende koeffisientene er negative (altsa en estimert trafikknedgang)
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men langt fra statistisk signifikant. Vi kan derfor ikke forkaste hypotesen at det er tilfeldig at vi
fant en negativ effekt.

Tabell 4.3 a) og b) viser at det bare er for Hovden-@rsta vi giennomgaende finner en effekt i april
2016. For denne flyplassen ser det ut til at trafikken falt med 11 prosent etter april 2016. Hvis vi
fokuserer pa tabell 4.3 a) — hvor den underliggende trenden modelleres med en fleksibel
trend—estimeres signifikante virkninger for: Fgrde, Haugesund, Kristiansund, Sandane og @rsta-
Volda. Det vil si at den estimerte koeffisienten er minst dobbel sa stor som standardavviket. Nar
den underliggende utviklingen modelleres med dummier er det fortsatt er en signifikant effekt
for Kristiansund, men med omvendt fortegn. Resultatet for @rsta-Volda er nesten identisk.

Tabell 4.3 Sensitivitetsanalyse for estimert effekt av kommersialisering av Florg

a) Placebo-ar

Avhengig variabel: Log av flypassasjerer (Florg) Jan. 2009 - Mar. 2016
(1) (2) (3)

Florg kommersiell -0.02 -0.07 -0.04
(0.04) (0.04) (0.04)
Observations 87 87 87
R-squared 0.91 0.92 0.92
Placebo-ar 2013 2014 2015

Standardavvik i parentes under estimerte (OLS) koeffisienter. Data fra Statistisk sentralbyra. Flypassasjerer
malt som kommet-reist. Placebo Florg kommersiell er en dummyvariabel som er satt lik 1 i april 2013,
2014 og 2015. Alle estimeringer er gjort med dummy variabel fro 2012-anbud, og maneds- og
arsdummier.

b) Flyplass-placebo I (fleksibel trend)

Avhengig variabel: Log av flypassasjerer Jan. 2009 - Des. 2016

(1) (2) 3) (4) (5) (6) (7)
Florg kommersiell 0.05 0.08 -0.07 -0.09 0.09 0.05 -0.11
(0.03) (0.04) (0.03) (0.03) (0.03) (0.03) (0.04)
Observations 96 96 96 91 96 96 96
R-squared 0.87 0.67 0.79 0.99 0.59 0.91 0.73
Placebo-flyplass Bergen Fgrde Haugesund Kristiansund Sandane Stavanger @rsta-Volda

(avhengig variabel)

Standard avvik i parentes under estimerte (OLS) koeffisienter. Data fra Statistisk sentralbyra.
Flypassasjerer malt som kommet-reist. Den underliggende utviklingen av flyreiser er modellert med en
fleksibel trend. Placebo Florg kommersiell er en dummyvariabel som er satt lik 1 i april for ulike flyplasser
(angitt i siste rad). Dummyvariabel for stengingen av Sandane i 2010 og usedvanlig trafikk i 2012.
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c) Flyplass-placebo Il (arsdummy)

Avhengig variabel: Log av flypassasjerer Jan. 2009 - Des. 2016
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)

Florg kommersiell 0.03 0.03 -0.06 0.13 0.03 0.03 -0.11
(0.04) (0.04) (0.04) (0.05) (0.06) (0.04) (0.05)
Observations 96 96 96 91 96 96 96
R-squared 0.89 0.84 0.68 0.91 0.65 0.92 0.81
Placebo-flyplass Bergen Fgrde Haugesund Kristiansund Sandane Stavanger @rsta-Volda

(avhengig variabel)

Standard avvik i parentes. Data fra Statistisk sentralbyra. Flypassasjerer malt som kommet-reist. Den
underliggende utviklingen av flyreiser er modellert med en fleksibel trend. Placebo Florg kommersiell er 1
etter april 2016 for ulike flyplasser (angitt i siste rad). Dummyvariabel for stengingen av Sandane i 2010 og
usedvanlig trafikk i 2012.

4.4 TOLKNING OG DISKUSJON

| dette kapitlet har vi estimert virkning pa trafikk ved Florg flyplass av kommersialiseringen.
Basert pa ulike modeller—som hver og en er rimelig—finner vi en trafikknedgang pa mellom 8
og 16 prosent. En trafikknedgang pa 12 prosent for rutene til Oslo og Bergen samlet er i midten
av dette intervallet og er vart beste anslag pa virkningen. Anslaget er imidlertid usikkert og kan
like gjerne vaere 8 eller 16 prosent, men ogsd enda lavere (hgyere) hvis vi tar hgyde for
usikkerheten i de estimerte virkningene.

Den estimerte trafikknedgangen skal tolkes som den samlede kortsiktige virkningen. Det betyr at
virkningen inkluderer bade effekten fra at billettprisene gkte og at flytilbudet ble redusert. Pa
lengre sikt kan ogsa virkningen veere annerledes. Spesielt ved at det kan ta tid fgr bedrifter og
personer tilpasser seg til de nye rammebetingelsene.

Vi finner ingen klar pavirkning pa trafikken ved Fgrde som fglge av kommersialiseringen av Florg.
Virkningen ser ut til 3 veere der i en av de estimerte modellene, men forsvinner i en annen—og
presumptivt—like god modell.

Vi finner derimot en klar trafikknedgang for @sta — Volda. Dette er trolig en kombinert effekt av
en nedgang i antall flybevegelser samt en gkning i priser i den gjeldende anbudsperioden.

5 BEDRIFTSINTERVIJUER

5.1 RESULTATER FRA INTERVJUENE

Det er i prosjektet gjennomfgrt bedriftsintervju. Dette ble organisert ved hjelp av et
sporreskjema (vedlegg 1) som ble sendt ut til utvalgte bedrifter, hvor vi i etterkant gjennomfgrte
intervju med de som gnsket a delta. Det er sendt ut 17 skjema, og i tillegg er det tatt direkte
kontakt med andre relevante aktgrer. Nar vi ble ngdt til a sette sluttstrek for gjiennomfgringen
av denne delen av oppdraget, har vi mottatt 7 skjema i retur og gjennomfgrt 9 intervjuer.
Tilbakemeldinger er fra 11 ulike aktgrer.

50



Innledningsvis viser vi oppfatninger som det lokale neeringslivet har om flytilbudet etter at
rutene ble kommersielle. Vi vil forsgke a drgfte de relevante punktene sett i forhold til
tilbakemeldinger gjennom svar pa spgrreskjema og gjennom de intervjuene som er foretatt.

Dette er oppsummert i

tabellen

under. Noen av

etterspgrselsendringer, er belyst i andre deler av rapporten.

Tabell 5.1 Oppsummering av spgrreskjema og intervju

elementene, som pris- og

Opplevde endringer blant FINs
medlemmer som utgangspunkt
for denne rapporten

Fra spgrreskjema

Fra intervjuene

Det er en vesentlig nedgang i
antall passasjerer pa FRO.

Det er ikke stptte for at det
har skjedd en vesentlig
nedgang, men bruk av andre
flyplasser vurderes/skjer i
stgrre grad na enn fgr. Den
gkonometriske analysen viser
12 % nedgang pa FRO, men
liten stgtte for gkning pG FDE

Det er ikke stgtte for at det har
skjedd en vesentlig nedgang,
men bruk av andre flyplasser
vurderes/skjer i stgrre grad na
enn far.

Flybillettene har blitt dyrere, med
en antydet prisgkning pa + 70% til
Bergen og + 20% til Oslo pa
fleksible billetter.

Det har ikke vaert mulig a
avdekke den eksakte
prisgkningen gjennom
skjemaet. Pris nevnes av
enkelte som arsak til at
alternativ lufthavn velges.
En beregning ut fra en 12%
trafikknedgang ved hjelp av
relevante priselastisiteter
indikerer en prisgkning pd 25-
40% for begge rutene sett
under ett. Fig. 2.8 0g 2.9
indikerer en gkning pd rundt
25 % til Oslo og rundt 50% til
Bergen, sammenlignet med
priser basert p@ ny
beregningsmodell for
makspriser pd FDE.

Det har ikke vaert mulig a
avdekke den eksakte
prisgkningen gjennom
intervjuene. @kt pris som en
konsekvens av
kommersialisering nevnes av
alle som er intervjuet. Det er
ogsa en opplevelse av at de
rimeligste billettkategoriene
fort blir utsolgt.

Rutefrekvensen har blitt
darligere.

Gjennom skjemaene malte vi
frekvens gjennom vurdering
av mulighetene pa
korrespondanse pa
innenriks/utenriksreiser for
utreiser og heimreiser. Score
for korrespondanse pa
hjemreiser er darligere enn pa
utreiser. Korrespondanse ved
utenlandsreiser oppleves
darligere enn ved
innenlandsreiser.

I intervjuene fremheves den
manglende kveldsavgangen,
spesielt pa reiser fra Oslo til
Florg, og det samme gjelder
manglende avganger til/fra Oslo
pa fredag morgen/formiddag.
Mellomlanding oppleves ogsa
negativt.

Det har blitt faerre direkteruter til
OSL.

Svar tyder pa at det har blitt
flere mellomlandinger pa
reiser til/fra Oslo, men ikke

Det er kommentert i enkelte av
intervjuene, sett i forhold til
tidsbruk, men det er ikke
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Opplevde endringer blant FINs
medlemmer som utgangspunkt
for denne rapporten

Fra spgrreskjema

Fra intervjuene

alle opplever gkt antall
mellomlandinger.

mellomlandinger som har fatt
stgrst oppmerksomhet.

Det skjer en overfgring av
passasjerer til Fgrde lufthavn
(FDE), som man frykter kan gi en
selvforsterkende effekt.

Det er ikke stgtte for en slik
pastand gjennom svarene. Det
er heller ikke stgtte for dette i
de gkonometriske analysene.
Samtidig kan det vaere to
effekter som gdr i hver sin
retning: Mulig trafikkbortfall
ved noe hgyere makspriser pd
Farde etter 1. april 2016 kan
bli motsvart av noe overfart
trafikk fra Florg.

| intervjuene svarer flere at
reiser via Fgrde og Bergen
vurderes i stgrre grad enn for,
og enkelte oppgir ogsa at flere
av reisene gjennomfgres fra
andre lufthavner enn Florg. Det
er imidlertid ikke en klar
tendens. Det kan se ut til at
overfgring til Bergen skjer i
stgrre grad enn til Fgrde.

Tilpasning til helikopteravganger
og — ankomster fra sokkelen har
blitt darligere, med gkt tidsbruk
og flere overnattinger for
mannskapet pa sokkelen:

a. Det er en konkurransesituasjon
nar det gjelder helikoptertrafikk
via FRO og via Bergen lufthavn,
Flesland (BGO) som kan veere
fglsom for nevnte forhold

b. Nye helikoptre fra 2019-20 til
330-skvadronen (SAR-
virksomhet) kan forsterke dette
nar det gjelder stasjonering for
redningstjenesten.

Det kan antydes en stgtte for at

tilpasningene mot sokkelen er

blitt svakere, men det har ikke
veert mulig 3 isolere denne
effekten til kommersialiseringen

av Florg lufthavn. Reduksjon i

oljeaktiviteten og overgang fra

tidligere to helikoptre i

offshoretrafikk til ett helikopter

i dag kan ogsa ha pavirkning pa

svakere korrespondanse

mellom fly og helikopter.

a. Indikasjon pa at en del av
aktiviteten har gatt til
Bergen.

b. Ingen bekreftelse eller
avkreftelse pa dette.

Rutetidene har blitt mer variable
gjennom uken, noe som skaper
uforutsigbarhet.

Manglende avgang pa fredag
morgen/formiddag til/fra Oslo
nevnes.

Gjennom intervjuene er det
ogsa manglende avgang pa
fredag morgen/formiddag som
nevnes som den stgrste
utfordringen. Det er i tillegg
respondenter som sier at det er
stgrre variasjoner enn fgr, noe
som betyr at ruteplanen ma
undersgkes fgr reiser kan
planlegges/vurderes.

Det er i tillegg noen forhold som bgr nevnes basert pd de intervjuene som er foretatt, og pa de
skjemaene som vi sendte ut. Utvalget er for lite til at klare konklusjoner kan trekkes, men vi
gnsker a synliggjore de forholdene og oppfatningene som er ute blant bedriftene.

Reisehensikt

Skjemaet ba aktgrene om & oppgi

arsaken til

at reiser matte gjennomfgres.

Disse

reisehensiktene er de samme som benyttes i den nasjonale reisevaneundersgkelsen pa fly.
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Gjennom svarene pa undersgkelsen fant vi en overvekt av reiser som begrunnes i kategorien
«Salg, innkjgp, forhandlinger», denne kategorien var etterfulgt av «Kurs, konferanser, messe,
kongress», «Reise til/fra arbeidssted» og «Kontakt med hovedkontor, datterselskap etc.». De to
sistnevnte kategoriene var i svaert begrense grad nevnt. Reisehensiktene synes a vaere dominert
av behov for markeds- og kundekontakt.

Overnattingsdggn

Det ble bedt om tilbakemelding pa om det var ekstra overnattingsdggn som fglge av endringene
fra 1. april 2016. Med kun 7 spgrreskjema i retur kan vi ikke konkludere med at konsekvensene
er flere overnattingsdggn, men tilbakemeldinger tyder pa at effektene for ekstra
overnattingsdggn for bedriftens ansatte som er pa reise og for bedriftens besgkende i Florg kan
veere i naerheten av hverandre. Dette er imidlertid basert pa fa observasjoner kun ett ar etter
endringen, og vi kan ikke konkludere med hvor stor denne effekten er. Konsekvensene av ekstra
overnattingsdggn er gkte kostnader for aktgrene og aktgrenes besgkende. Ekstra
overnattingsdggn for besgkende i Florg kan imidlertid ha en positiv effekt pa servicebedrifter i
Florg. Representanter for servicenaringen understreket at dette ikke er en effekt som samlet
sett er gunstig for lokalsamfunnet.

Konkurransekraft

Flere av de som er intervjuet papeker at flytilbudet har pavirkning pa nzeringslivets
konkurransekraft. Dette kan veere gjennom gkte kostnader som fglge av kommersielle ruter
(billettpris, tidsbruk, overnattinger, fleksibilitet), der redusert tilbud og gkt tidsbruk beskrives
som den stgrste ulempen. Billettprisene nevnes ogsa. Flere av de som er intervjuet beskriver at
mgter og konferanser som fgr ble lagt til Florg nd i stgrre grad gjennomfgres andre steder.
Enkelte nevner ogsa at kurs og konferanser som tidligere aktivt ble besgkt, na blir valgt bort som
folge av bade pris og tilbud for flyreiser fra Florg. Bedrifter som jobber innen konsulentbransjen
papeker at de ma budsjettere med atskillig hgyere reiseutgifter na enn fgr, bade pa grunn av
billettpris og frekvens (ekstra overnattinger).

Fleksibilitet

Dette begrepet blir brukt i to forskjellige sammenhenger gjennom intervjuene. Det ene gar pa at
fleksibiliteten er redusert nar det kommer til valgmuligheter for dagsreiser. Der man fgr kunne
komme seg tilbake fra Oslo til Florg pa sen ettermiddag og kveld, er det na til erstatning tidlig
ettermiddagsfly og tidlig kveldsfly. Dette gir mindre fleksibilitet sett i forhold til mgter og
arbeidsdager andre steder enn i Florg. Det samme oppleves for reiser fra Bergen. Fleksibilitet fra
flyselskapet har ogsa veert nevnt i intervjuene. De viser til at opplevelsen av dialog med
markedet var stgrre i den perioden da DAT (Danish Air Transport) var operatgr pa flyplassen.

Ringvirkninger
Det blir i flere av intervjuene nevnt at de antar at redusert flytilbud ved Florg lufthavn ogsa har

ringvirkninger i Florgsamfunnet, som for eksempel reduserte aktivitet ved hoteller, spisesteder
og andre servicebedrifter.

5.2 OPPSUMMERING AV BEDRIFTSINTERVJUER

Vi har gjennom kontakt med lokale bedrifter og aktgrer forsgkt a kartlegge om det er endringer
etter 1. april 2016, og hva disse endringene i hovedsak bestar i. 11 intervjuer gir selvsagt for lite
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grunnlag til at statistisk funderte konklusjoner kan trekkes, men vi mener at respondentenes
erfaringer likevel har klar verdi. Disse kan oppsummeres slik:

A. Det er klare indikasjoner pa at det er rutetilbudet pa kveldstid og fredag morgen som
oppleves som mest problematisk etter 1. april 2016.

B. @kte kostnader og gkt tidsbruk som fglge av gkt billettpris, ekstra overnattingsdggn og
redusert fleksibilitet for bedriftens ansatte og bedriftens besgkende nevnes som en av
arsakene til redusert konkurransekraft.

C. @kt prisniva nevnes som en negativ konsekvens av kommersialisering, men oppfattes
ikke som den stgrste utfordringen. Bedrifter antyder at de tilpasser seg en ny hverdag,
og at konsekvensene pa lengre sikt for enkelte kan bli redusert reiseaktivitet.

D. Det erikke entydige signaler pa at Fgrde lufthavn foretrekkes fremfor Florg lufthavn. Det
kan se ut til at Bergen lufthavn er mer attraktiv som alternativ.

E. @kt antall mellomlandinger nevnes av enkelte som krevende pa grunn av gkt tidsbruk pa
reiser fra Oslo til Florg.

6 REALOKONOMISKE VIRKNINGER OG FORDELINGSVIRKNINGER

| dette avsnittet skal vi forsgke a tallfeste noen samfunnsgkonomiske virkninger for det fgrste
hele aret etter omleggingen til kommersielle ruter, 2017. Data for trafikk og endringer vil bli
hentet fra analysene ovenfor. Som nevnt i kapittel 3.3 sa skal vi konsentrere oss om disse tre
virkningene, som alle pafgrer de reisende merkostnader i varierende grad:

1) @kt billettpris (bade realpkonomisk og fordelingsmessig effekt)

2) Redusert avgangsfrekvens og endrede avgangstidspunkter (tidligere sisteavganger) med
pafglgende kostnader eksempelvis knyttet til overnattinger (realgkonomisk effekt), og

3) Flere mellomlandinger (realgkonomisk effekt).

Vi har ikke datagrunnlag for & regne pa disse virkningene hver for seg. Det vi kan basere oss p3,
er den gkonometriske analysen som gir en resulterende etterspgrselsendring pa 12 %, altsa som
en sum av disse tre virkningene. Som nevnt i kapittel 3.3. er det viktig a8 kunne inkludere bade
nytte og kostnader ved et tiltak for a fa fram den samfunnsgkonomiske nettovirkningen. Vi har
ikke klart a identifisere malbare nyttevirkninger/sparte kostnader ved kommersialiseringen.

Vi skal regne med en gjennomsnittlig billettprisgkning pa 25% og 50% som et anslag pa
prisgkningen i 2017 for rutene mot henholdsvis Oslo og Bergen, sammenlignet med makspris pa
FDE slik den na er beregnet. Dette er basert pa figurene 2.8 og 2.9 ovenfor. S& legger vi
skjpnnsmessig til 40 kr pr. tur for a ta hgyde for kostnader ved ekstra overnattinger og andre
ulemper. Dette tilsvarer grovt sett 5 minutters ulempe pr. tur beregnet ved hjelp av
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reisetidsverdiene i tabell 3.1 og en forretningsreiseandel i dette markedet pa 70%"’. Dette kan
tolkes som en viss sannsynlighet for ekstra overnattinger og andre ulemper knyttet til reduserte
antall avganger og endrede avgangstider, men slike ulemper vil ikke oppsta pa hver tur. For
anskueliggjgre nivaet sa tilsvarer paslaget kostnaden ved at ca. 1 av 25-30 turer (3-4 % av
turene) medfgrer en ekstra hotellovernatting til 1200 kr. Da har vi ikke inkludert andre ulemper
ved det reduserte tilbudet. Vi understreker at dette anslaget er svaert usikkert. Det foreligger
ikke noe robust datagrunnlag for @ kunne beregne det mer eksakt. Vi finner det imidlertid
godtgjort bade gjennom intervjuer og kartlegging av det endrede rutetilbudet at disse ulempene
med overveiende sannsynlighet har en kostnad som overstiger null.

Vi regner et veid snitt av billettprisendringen inkludert paslaget pa 40 kr. til a ligge pa i
stgrrelsesorden 440-640 kr. Det laveste anslaget pa billettprisendringen er basert pa en
gjiennomsnittspris for trafikken over Florg like fgr kommersialiseringen, mens det hgyeste er
regnet ut fra endring i Full flex. Volumene fra FRO til Oslo og Bergen er omtrent like fra FRO
(tabell 2.1). Vi regner 103 000 passasjerer kommer/reist med fly som potensielt bergrte nar det
gjelder dagens reisende, i henhold til Avinors statistikk for 2016. | tillegg kommer den 12 %
reduksjon som er beregnet som et gjennomsnitt ut fra de @konometriske modellene.
Reduksjonen er beregnet til ca. 13 000 passasjerer for 2017, og disse telles ogsa som bergrte av
kommersialiseringen. Dette er vist skjematisk i figur 6.1.

Rris, kostnad

Etterspgrselskurve

40

600

103’ 104’ 116’ Trafikk

Figur 6.1 Realgkonomiske og fordelingsmessige virkninger av kommersialiseringen (trafikk i
1000 passasjerer)

Vi beregner sa den reduserte trafikantnytten i form av gkte reisekostnader. Dette tilsvarer
bevegelsen fra GK; til GKy; i figur 3.3. Figur 6.1 viser situasjonen der denne bevegelsen er 640 kr.
Denne gkningen har skapt en trafikkreaksjon der ca. 13 000 passasjerer (12 %) ikke reiser, eller
velger andre mater a reise pa. Ser vi pa prisgkningen alene, og starter med a regne med en
gkning i snitt pa 600 kr, sa vil den skape en omfordeling mellom passasjerer og flyselskap lik det
rede pluss det blarutete arealet. Dette tilsvarer 62,4 mill. kr. Det realgkonomiske tapet pa grunn
av avvist trafikk er lik den bla trekanten, som tilsvarer 3,6 mill. kr. Vi regner da med at kun en

Y RVU pa fly har et for lite utvalg fra Florg til 4 tallfeste denne andelen med sikkerhet. Det er hevdet en
andel pa naermere 95 %. Bruk av 70 % som anslag basert pad RVU kan vzere forsiktig anslatt, og det kan gi
konservative anslag pa de samfunnsgkonomiske virkningene.
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prisgkning, uten et redusert rutetiloud, ville skapt et noe lavere trafikkbortfall, 12 000
passasjerer (beregnes enkelt ved hjelp av formelen for likesidede trekanter).

| tillegg far passasjerene en kostnad som fglge av et redusert tilbud, som i vi gjennomsnitt har
regnet til 40 kr/tur (som et meget usikkert anslag). Legger vi til dette, sa blir trafikkbortfallet
1000 passasjerer ekstra og samlet 13000 som beregnet ut fra de gkonometriske analysene i
kapittel 4. Da gar det blarutede arealet (0,6 mill. kr) over fra a bli omfordelt til flyselskapet og til
a bli en realgkonomisk kostnad (fordi ytterligere 1000 passasjerer avvises). | tillegg blir den lille,
gule trekanten (0,02 mill. kr) og det gra rektangelet (4,1 mill. kr) en realgkonomisk kostnad.
Summerer vi det gra og samt det blarutete rektangelet og de to trekantene, blir den
realpkonomiske kostnaden ved kommersialiseringen beregnet til ca. 8 mill. kr. Det rgde arealet
blir stdende igjen som fordelingseffekten mellom passasjerene og flyselskapet, ca. 62 mill. kr.
Hvis vi gjgr eksakt samme beregning med en billettprisgking pa 400 kr. i giennomsnitt, sa blir den
realgkonomiske kostnaden ca. 7 mill. kr og fordelingsvirkningen er beregnet til ca. 41 mill. kr.

Gitt disse forutsetningene utgjgr virkningene mellom knappe 50 mill. kr og rundt 70 mill. kr. pr
ar, hvorav 7-8 mill. kr er en realgkonomisk kostnad pa grunn av trafikkavvising og merkostnaden
for de reisende. Noe av tapet ved trafikkavvising kan imidlertid vaere overfgrt trafikk til Bergen
og Fgrde lufthavner som vil redusere tapet noe, men vi har ingen sikker informasjon om dette.
Ca. 40-60 mill. kr. er beregnet til & veere en omfordeling fra passasjerene til operatgr gjennom
dyrere billetter. Oppsummert sa kan virkningene vaere slik:

Tabell 6.1 Oppsummering av realgkonomiske og fordelingsmessige virkninger, 2017

Faktor Verdi (mill. kr for
2017)
A: Samfunnsgkonomisk tap ved trafikkavvisning pa 34

grunn av hgyere billettpriser og andre kostnader

B: Samfunnsgkonomiske tap ved at passasjerene far 4
merkostnader knyttet til ekstra overnattinger mv.

C: Omfordeling fra passasjerer til flyoperatgr pa grunn 40-60
av hgyere billettpriser

Virkning 1) ovenfor ligger da inne i kategori A og C i tabellen. Virkning 2) og 3) ligger inne i
kategori A og B. Grunnen til at billettprisene gir en omfordelingseffekt for den trafikken som
fremdeles flyr, er at operatgren styrker sitt gkonomiske resultat'®. Kostnadsmodellen benyttet i
Thune-Larsen m fl (2014) kan indikere en avkastning i tillegg til dekning av
gjennomsnittskostnader ved en flygning pa rundt 15 % dersom vi forutsetter en billettprisgkning
pa 35-40 % i snitt pa rutene mot Oslo og Bergen. Med en rundt 12% hgyere trafikk uten
prisgkningen (men med redusert trafikk som fglge av redusert offshore-aktivitet) sa gir
kostnadsmodellen omtrent balanse for flyselskapet. Gitt de usikkerhetene som alltid vil ligge i
slike modeller, sa indikerer vare beregninger at de 40-60 mill. kr. styrker operatgrens resultat, og

'8 | reguleringsteorien er det rettet oppmerksomhet mot forholdet der en aktgr under visse forutsetninger
ut fra teorien kan kryss-subsidiere mellom regulert og ikke-regulert del av sin virksomhet. Dette forholdet
er kort omtalt i kapittel 3.3.
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som sadan representerer en fordelingsvirkning. Vi understreker at vi ikke har kunnet beregne
eventuelle nettverkseffekter knyttet til operatgrens kostnader (de har blant annet noe feerre
flybevegelser pa FRO enn fgr) og nytte av produksjon annetsteds (det kan utlgses nytte ved a
sette inn den reduserte produksjonen i andre markeder).

Oppsummert sa er det grunn til & konkludere med at de samfunnsgkonomiske virkningene for
trafikantene (og dermed indirekte befolkning og naeringsliv) er stgrre enn null, men meget
usikre. Disse virkningene er i all hovedsak identifisert som kostnader, jfr. drgftingene ovenfor. De
kan veaere stgrre enn det vi har beregnet, men vi tror ikke at de er seerlig mindre. Vi mener at
intervallet for de fordelingsmessige virkningene er sikrere, og at disse ma kunne karakteriseres
som vesentlige. Selve billettprisgkningen er av den stgrrelsesorden som ble antydet i Thune-
Larsen m fl (2014) mot Oslo, men den er vesentlig hgyere mot Bergen. Det som har blitt en
tilleggseffekt, er at redusert aktivitet pa sokkelen kan ha bidratt til en reduksjon i flytilbudet.
Befolkning og arbeidsliv kan oppleve dette som en vesentlig ulempe, og en forsterkning av den
vanskelige situasjonen innen offshore. Noe av utfordringen kan veere at enkelte deler av
nzringslivet opplever betydelige ulemper blant annet knyttet til mannskapsskifter og
korrespondanse med andre flyruter (noe vare intervjuer indikerer) mens kanskje de fleste turene
gar uten andre ulemper enn en hgyere billettpris.

En kommersiell flyrute er overlatt til markedet, uten reguleringer. Trafikkvolumet pa ruta tilsier
at det er vanskelig a se for seg to aktgrer, noe som kunne ha styrket en priskonkurranse. Dette er
forsterket av at Florg er den eneste lokale lufthavnen med 1200 meters rullebane i omradet.
@rsta-Volda, Sandane, Fgrde og Sogndal har alle 800 meters baner. Det er derfor vanskelig for en
operatgr a ta ut samdriftsfordeler ved a kunne trafikkere dette rutenettet med en flytype som
kun kan operere pa lengre rullebaner.

Det vil kreve en politisk beslutning a legge flyruten innunder FOT-ordningen igjen. Det vil
antakelig ikke veere formelle hindringer for dette i henhold til regelverket, men vi har ikke gatt
narmere inn pa dette. En grov beregning tilsier at det ikke b@gr vaere behov for hgye arlige
tilskudd for @ kunne drive Florg-rutene pa FOT-vilkdr i retning av den reduksjon av
ruteproduksjonen pa rundt 20 % som har skjedd etter kommersialiseringen, og med den 10 %
realprisgkning pa flybillettprisen som den nye beregningsmaten for FOT-maksimalprisen har
medfgrt. Her er det grunn til 3 merke seg at denne reduksjonen i produksjon ikke bare skyldes
kommersialiseringen, men ogsa trafikksvikt  Beregningen forutsetter et trafikkniva pa rundt
110 000 passasjerer over Florg lufthavn, samt en kapasitetsutnyttelse av flyene pa rundt 55 % i
gjennomsnitt (som i 2013, se Thune-Larsen m fl 2014). Det arlige tilskuddsbehovet er anslatt til
mellom 0 og 15 mill. kr for flyrutene samlet. Dette er nivaer ikke sa langt fra det som ble
beregnet i 2013. Florg-Oslo/Florg-Bergen gikk som et sakalt nullanbud fra 04/2012 til 04/2016.
Det vil selvsagt veere ngdvendig a se grundig pa detaljene i utformingen av et eventuelt FOT-
tilbud dersom man velger en slik Igsning, blant annet ut fra behovet dersom trafikken skulle
utvikle seg annerledes enn forutsatt i vare beregninger.

Bakgrunnen for tallene er de beregningene som ble gjort i Tune-Larsen m fl (2014, s. 22).
Ruteproduksjonen er beregnet redusert med 23 % fra 246 000 seter (2013) til om lag 200 000
seter™®, som tilsvarer produksjonen etter kommersialiseringen. Beregnede flydriftskostnader er

' Trafikken er redusert fra rundt 148 000 passasjerer i 2013 og til rundt 103 000 i 2016.
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tilsvarende redusert fra ca. 140-160 mill. kr. (i 2016-kr, omregnet fra Thune-Larsen m fl) og til ca.
115-130 mill. 2016-kr. N@dvendig gjennomsnittlig billettpris med 110 000 passasjerer blir fglgelig
mellom ca. 1050 og 1180 2016-kr for a gi kostnadsdekning, gitt de setekilometerkostnadene som
Thune-Larsen m fl (2014) benyttet. Omregnet til 2016-kr var gjennomsnittsinntekten fra denne
rapporten om lag 1005 kr. i det davaerende FOT-systemet. En 10 % realprisvekst som omtalt
ovenfor gir ca. 1105 kr. i gjennomsnittspris. Med et visst trafikkbortfall pa grunn av
realprisgkningen (regnet til 5 %) blir inntektene regnet til rundt 115 mill. kr, med dette
realprispaslaget. Dette gir et beregnet arlig tilskuddsbehov pa mellom 0 og 15 mill. kr. Vi skylder
her a gjenta den papekningen som finnes i Thune-Larsen m fl (2014) om at operatgren (Widerge)
er sterkt uenig i vurderingen av kostnadene.

Det er usikkert hvor stor andel av redusert ruteproduksjon (20 %) sammenlignet med aret fgr
kommersialiseringen som skyldes kommersialiseringen i seg selv. | kapittel 4 sa konkluderte vi
med at et rimelig anslag pa trafikkbortfallet som fglge av kommersialisering kunne ligge pa rundt
12 %. Det kan derfor vaere rimelig @ anta at minst halvparten av denne reduserte produksjonen
kan tilskrives kommersialiseringen og ikke den trafikksvikten som er uavhengig av kommer-
sialiseringen. | sa fall kan kostnadsbesparelsen ligge pa minst 12-15 mill. kr, basert pa
beregningene i foregaende avsnitt. Dette er ogsa en samfunnsgkonomisk virkning.

Det er vanskelig a se indikasjoner pa at kommersialiseringen av tilbudet pa Florg har skapt noen
merverdi for de reisende over Florg isolert sett, snarere er tendensen den motsatte. Det
samfunnsgkonomiske tapet kan godt ligge pa en 7-10 mill. kr/ar, sammenlignet med forrige
anbudsrunde med nullanbud (som innebzerer at flyselskapet betjener etter statlige FOT-krav, det
vil si maksimalpriser pa billettene og krav til rutefgring, men flyr uten offentlige tilskudd). Sa er
den antydede kostnadsbesparelsen anslatt noe hgyere, men det er svaert vanskelig 3 si eksakt
hva den reelle nettovirkningen vil bli. En overfgringseffekt pa rundt 50 mill. kr/ar fra
passasjerene og til flyselskapet pa grunn av hgyere billettpriser er sannsynlig. Det som synes
klart, er at de reisende over Florg taper gjennom en trafikksvikt som er estimert til & ha sin arsak
i kommersialiseringen, og at det overfgres gkte billettinntekter til operatgren gjennom hgyere
billettpriser. S3 er realressurskostnaden ved flydriften redusert i et omfang som kan oppveie
tapet ved trafikkavvisingen. Oppsummert sa kan de samfunnsgkonomiske virkningene ga ut
omtrent i null, men det skjer en klar omfordeling mellom de reisende fra Florg samt andre deler
av landet, og operatgren.

Sa er det et mer generelt spgrsmal a kunne fastsette et samfunnsgkonomisk riktig billettprisniva
og rutetilbud innen FOT-ordningen, som ogsa vil omfatte Florg dersom flyrutene her skal
tilbakefgres til FOT. Det kan godt vaere at dagens billettprisniva er for hgyt, blant annet basert pa
analysen i Jansson (2007). En slik mer samlet vurdering ligger imidlertid utenfor rammen av
dette arbeidet.
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VEDLEGG

MOREFORSKING
MOLDE

Virkninger av overgang til kommersiell drift pa flyrutene Florg-
Oslo og Florg-Bergen

Intervjuguide

1. Navn pa bedrift
a. Antall ansatte i Florg:
b. Ca. omsetning skapt i Florg:

2. Hva er de viktigste formalene med de reisene som de ansatte foretar i oppdrag for
bedriften?

Hovedformal med reisene Ca. andel av reisene

Reise til/fra arbeidssted

Kurs, konferansen, kongress, messe

Salg, innkjgp, forhandlinger

Kontakt med hovedkontor, datterselskap etc.

Serviceoppdrag/konsulentbistand

Annen forretnings-/tjenestereise

3. Hvor mange flyreiser gjennomfg@rte bedriftens ansatte i jobbsammenheng fra Florg
lufthavn til Oslo i
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10.

a. 2015, 1. april - 31. desember: , herav ca. % med mellomlanding ___
(oppgi %)

b. 2016, 1. april - 31. desember: , herav ca. % med mellomlanding
(oppgi %)

Hvor mange flyreiser giennomfgrte bedriftens ansatte i jobbsammenheng fra Florg
lufthavn til Bergen i

a. 2015, 1. april - 31. desember:

b. 2016, 1. april - 31. desember:

Hvor mange flyreiser gjennomfgrte bedriftens ansatte i jobbsammenheng fra Fgrde
lufthavn til Oslo i

a. 2015, 1. april - 31. desember: , herav ca. % med mellomlanding ____
(oppgi %)

b. 2016, 1. april - 31. desember: , herav ca. % med mellomlanding __
(oppgi %)

Hvor mange flyreiser gjennomfgrte bedriftens ansatte i jobbsammenheng fra Fgrde
lufthavn til Bergen i

a. 2015, 1. april - 31. desember:

b. 2016, 1. april - 31. desember:

Har bedriftens ansatte gjennomfgrt en planlagt utreise fra andre lufthavner i naerheten
(ikke Florg eller Fgrde) i 2015 og 20167
Nei ,Ja ; ga videre til tabellen under

2015 2016

Fra hvilke(n) lufthavn(er)?

Oppgi grunn til at denne/disse
ble valgt:

Ca. andel av reisene som ble
giennomfgrt fra andre
lufthavner:

Har flytilbudet etter 1. april 2016 medf@rt ekstra overnattinger for bedriftens ansatte?
a. (oppgica. antall overnattinger og begrunn hovedarsak)

Har flytilbudet etter 1. april 2016 medfgrt ekstra overnattinger for bedriftens
besgkende?
a. (oppgica. antall overnattinger og begrunn hovedarsak)

Har flytilbudet etter overgangen til kommersiell drift av flyrutene pa Florg lufthavn
medfgrt andre endringer?
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1

Vesentlig
darligere

2
Darligere

3

Litt
darligere

4

Ingen
endring

Litt
bedre

Bedre

7
Vesentlig
bedre

Korrespondanse med
innenriks flygninger,
utreise

Korrespondanse med
innenriks flygninger,
hjemreise

Korrespondanse med
utenriks flygninger,
utreise

Korrespondanse med
utenriks flygninger,
hjemreise

Annet som dere gnsker a fa fram av endringer etter overgang til kommersiell drift av flyrutene pa

Florg lufthavn:
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