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Kortsammendrag

Denne rapporten tar for seg endring i lufthavnstrukturen i Midt- og Nord-Norge, der det er
beregnet om det er samfunnsgkonomisk Iennsomt a legge ned lufthavnene i Namsos og Vardg.
Rapporten skal utgjgre en del av beslutningsgrunnlaget for eventuelle nedleggelser.
Lufthavnene har stor trafikklekkasje til naboflyplass(er), og trafikktallene er relativt lave.

Den samfunnsgkonomiske analysen av nedleggelse av Namsos lufthavn viser en netto naverdi pa
rundt 762 mill. kroner. Trafikantenes nyttetap er verdsatt til rundt 210 mill. kroner, og
nyttetapet oppstar ved reiser fra Namsos til Oslo/Sgr-Norge. Det er for tjenestereiser vi far den
stgrste gkningen i generalisert reisekostnad.

For Vardg lufthavn viser den samfunnsgkonomiske analysen en netto naverdi pa rundt 633 mill.
kroner. Trafikantenes nyttetap er verdsatt til rundt 140 mill. kroner, der nyttetapet er fordelt
mellom reiser til Oslo og reiser lokalt i Troms og Finnmark. Det er noe hgyere nyttetap for
arbeidsreiser enn for gvrige reiser.

Det synes dermed klart at det er samfunnsgkonomisk Ignnsomt a legge ned bade Namsos og
Vardg lufthavn. Fglsomhetsanalyser indikerer at konklusjonene er robuste.







Forord

Dette oppdraget er gjiennomfgrt under en rammeavtale for samfunnsgkonomiske analyser for
NTP 2018-2027. Rapporten inneholder en samfunnsgkonomisk analyse knyttet til mulig
strukturendring blant lufthavnene i Midt- og Nord-Norge, presisert til & gjelde lokale lufthavner
fra Nord-Trgndelag og nordover, og som er eid av Avinor. Mandatet for oppdraget har veert a se
pa virkningene av en mulig nedleggelse av to flyplasser nord for Trondheim.

Namsos lufthavn, Hpknesgra og Vardeg lufthavn, Svartnes er lagt til grunn for denne analysen.
Bakgrunnen for utvelgelsen er hgy trafikklekkasje til naboflyplassene (hovedsakelig flyplassene i

henholdsvis Trondheim og Vadsg), samt at de betjener relativt liten trafikk.

Oppdragsgivers kontaktperson har vaert Lars Draagen, Avinor. Prosjektet er gjennomfgrt av Hilde
J. Svendsen og Svein Brathen, Mgreforsking Molde AS, med sistnevnte som prosjektleder.

Regionale konsekvenser vurderes ikke neermere i denne rapporten. Slike vurderinger vil innga i
andre deler av beslutningsgrunnlaget.

Molde, 12.10.2015
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Sammendrag

Denne rapporten tar for seg endring i lufthavnstrukturen i Midt- og Nord-Norge, der det er
beregnet om det er samfunnsgkonomisk Iennsomt a legge ned lufthavnene i Namsos og Vardg.
Rapporten skal tjene som en del av beslutningsgrunnlaget for eventuelle nedleggelser.
Lufthavnene har stor trafikklekkasje til naboflyplass(er), og trafikktallene er beskjedne. Namsos
lufthavn viser seg a ha en lekkasje pa 64%, og Vardg lufthavn har en lekkasje pa 47%. Namsos
lufthavn hadde i 2013 et passasjertall pa 29 102, og Vardg lufthavn hadde 13 731 passasjerer.

Den samfunnsgkonomiske analysen for nedleggelse av Namsos lufthavn viser en netto naverdi
pa rundt 762 mill. kroner. For brukerne av Namsos lufthavn medfgrer en eventuell nedleggelse
et nyttetap pa rundt 210 mill. kroner. Tapet fordeler seg mellom de 8% som velger a la veere a
reise som fglge av gkning i samlede reisekostnader inkludert tid ved a fa lenger tilbringerreise til
Trondheim/Vaernes (heretter benevnt "generaliserte reisekostnader"), og de reisende som
overfgres til alternative reisemater. Reisende til Trondheim vil velge bil som alternativ
reisemate, og reisende til Oslo vil velge a reise via Trondheim/Vernes. Tjenestereiser far det
stgrste nyttetapet. @kningen i generaliserte reisekostnader oppstar ved reiser til Oslo/Ser-
Norge, og det er gkning i de generaliserte reisekostnadene som fglge av lengre tilbringerreise
som utgjgr endringen for den enkelte reisende.

For Vardg lufthavn viser den samfunnsgkonomiske analysen en netto naverdi pa rundt 633 mill.
kroner. For brukerne av Vardg lufthavn medfgrer en eventuell nedleggelse et nyttetap pa rundt
140 mill. kroner, der nyttetapet er fordelt mellom reiser til Oslo og reiser lokalt i Troms og
Finnmark. Det er noe hgyere nyttetap for arbeidsreiser enn for gvrige reiser. Tapet fordeler seg
mellom de ca. 20% som velger 3 la vere 3 reise som fglge av gkning i generaliserte
reisekostnader, og de reisende som overfgres til alternative reisemater. For Vardg lufthavn er
det i stor grad kostnaden ved en lengre tilbringerreise som utgjgr endringen i generaliserte
reisekostnader for den enkelte reisende.

For begge lufthavnene vil det medfgre at en stor del av trafikken blir flyttet fra ruter med FOT-
tilskudd og til kommersielle ruter. Ved reiser fra Namsos til Sgr-Norge/Oslo gjelder dette opp
mot 100% av trafikken, og for reiser fra Vardg gjelder dette ca. 70% av trafikken. Dette pavirker
flyselskapene gjennom reduserte billettinntekter men ogsa reduserte kostnader.

Det synes dermed klart at det er samfunnsgkonomisk Ignnsomt a legge ned bade Namsos og
Vardg lufthavner.



1 INNLEDNING

Mgreforsking Molde AS har pa oppdrag fra NTP-etatene sett pa de samfunnsgkonomiske
virkningene av en eventuell nedleggelse av Namsos og Vardg lufthavner.

| omlandet til Namsos lufthavn er Regrvik lufthavn og Trondheim lufthavn de aktuelle
alternativene for flyreiser. Namsos og Rgrvik lufthavner er lokale lufthavner, mens Trondheim
lufthavn hegrer til i kategorien «store lufthavner» sammen med Stavanger og Bergen (Avinor). |
Figur 1 er influensomradene for Rgrvik, Namsos og Trondheim lufthavn markert i ulike farger
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Figur 1 Oversiktskart Namsos lufthavn og omland, utsnitt (Kilde:Avinor)
Lufthavnstrukturen i Finnmark er karakterisert ved mange sma lufthavner. Topografi er
medvirkende arsak til at selv om det er relativt korte avstander i luftlinje mellom de ulike
flyplassene, er det tidkrevende & komme seg mellom de ulike lufthavnene med landbasert
transport. For Vardg lufthavn er Vadsg og Kirkenes lufthavner alternative lufthavner. Vardg og
Vadsg lufthavner er lokale lufthavner, mens Kirkenes lufthavn har status som regional lufthavn.

Vardg lufthavn og lufthavner i naerheten er skissert i Figur 2. Influensomradene for Vardg
lufthavn og neerliggende lufthavner er markert i ulike farger i figuren.
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Figur 2 Oversiktskart Vardg lufthavn og omegn, utsnitt (Kilde:Avinor)

Norge er et land med krevende topografi, og luftfarten er et viktig bidrag til & knytte befolkning
og neeringsliv i distriktene tettere til sentrale omrader. | de samfunnsgkonomiske analysene
kommer denne betydningen til uttrykk gjennom en til dels betydelig beregnet merkostnad for de
reisende dersom en lokal lufthavn legges ned og folk i stedet ma benytte alternativ transport til
en annen lufthavn og fly derfra, eller & benytte annen transport helt fram til
bestemmelsesstedet. Samtidig er det ogsa slik at det gvrige transportnettet stadig bedres, og

lufttransport er en relativt kostnadskrevende transportform.

De samfunnsgkonomiske beregningene tar hensyn til at naeringstrafikken har vesentlig stgrre
ulemper enn fritidstrafikken. Logikken er at verdien av spart reisetid skal fange opp den
produktivitetsvirkning det innebaerer for foretakene (private sa vel som offentlige virksomheter)
a fa endret reisetiden. Tanken er at verdien av endret reisetid skal gjenspeile gevinsten ved &
kunne bruke mer av reisetiden til arbeidstid dersom reisetiden blir redusert, eller tapet ved
redusert tid i arbeid dersom reisetiden blir gkt. Pa tilsvarende mate har fritid en verdi, og verdien
av a unnga reisetid er behandlet pa samme mate, dog med en lavere verdsetting av fritid. Vi
kommer tilbake til verdsetting av tid nedenfor.

Resten av rapporten er bygd opp slik: Kapittel 2 gjennomgar analysemetodikken, inkludert en
omtale av tidsverdier. Kapittel 3 presenterer beregningsalternativene i denne analysen, samt
beregningsforutsetinger. Kapittel 4 viser de samfunnsgkonomiske beregningene knyttet til en
nedleggelse av Namsos lufthavn, og kapittel 5 viser beregningene for en nedleggelse av Vardg
lufthavn.
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2 SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSER OG TIDSVERDIER

Hovedpoenget i en samfunnsgkonomisk analyse er a finne de samfunnsgkonomiske effektene
som en kan forvente dersom en endrer kapasitet eller struktur i lufthavnnettet. De viktigste
effektene er:

o Endrede tilbringerkostnader (tid og betalbare kostnader for passasjerene)

o Endret flytilbud (flystgrrelse, rutefrekvens og rutestruktur inkl. endringer i
direkteruter)

o Endringer i tilstgtende transportnett (f eks som fglge av endringer i rutestruktur, nye
vegforbindelser)

. Endringer i ulykkestilbgyelighet

. Endringer i utslipp

. Investeringskostnader ved tiltaket

J Endrede driftskostnader ved tiltaket, bade for lufthavnene, flyselskapene og @vrig
transportnett.

Virkninger for passasjerer, gvrig transportnett og tredjeparter (miljg og til dels ulykker) skal da
veies opp mot de investerings- og driftskostnadene som endres dersom en skulle velge a legge
ned lufthavner. Vi vil ikke klare a gi et fullt ut presist svar, men analysene vil gi en relativt god
indikasjon pa de realgkonomiske virkningene av en nedleggelse.

For samfunnsgkonomiske analyser er det utviklet et analyseverktgy (Brathen m fl 2006). Vi
legger denne metodikken til grunn for analysen, der grunnlagsmaterialet for omfanget av
ngdvendige tiltak er hentet fra Avinor, inkludert reisevaneundersgkelsen (RVU) pa fly fra 2013,
som gir oppdatert informasjon om reisemgnster (Denstadli m fl 2013). Data fra den siste norske
verdsettingsstudien (Ramjerdi m fl 2010) er tatt inn i analysen, med oppdateringer.

Nullalternativet i analysene er dagens lufthavnstruktur med ngdvendige oppgraderinger pa
infrastruktur- og rutedriftssiden. For alle alternativene sa legger vi inn endrede kostnader for
trafikantene, samt endrede investerings- og driftskostnader ved en nedleggelse, inkludert
endrede flydriftskostnader ved at flytilbudet pa den aktuelle lufthavnen faller bort, samtidig som
tilbudet ma gkes pa andre lufthavner for a kunne betjene den trafikken som overfgres dit. Nar vi
analyserer nedleggelser sa blir nytten av tiltaket negativ i den forstand at de reisende blir pafgrt
ekstra reisetid. Kostnadene blir ogsa negative, i den forstand at en nedleggelse vil medfgre en
netto kostnadsbesparelse. Dersom kostnadsbesparelsen er stgrre enn nyttetapet, sa er en
nedleggelse samfunnsgkonomisk Ignnsom. | tillegg vurderer vi kostnaden ved endrede utslipp til
luft, og endringer i ulykkeskostnader ved bruk av lengre transportveier ved tilbringertransport,
som i utgangspunktet kan ha enkelte positive virkninger for energibruk, men som kan ha negativ
innvirkning pa trafikksikkerhet, all den tid en personkilometer i vegnettet har en stgrre
ulykkestilbgyelighet enn en personkilometer i luften. Alle virkninger diskonteres til startaret for
analyseperioden (2016). Lengden pa analyseperioden er 40 ar, fram til 2056.

Figur 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 pa en gitt flyplass der tiltaket innebzerer at de som
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sogner til denne flyplassen eksempelvis far gkt sine reisekostnader dersom flyplassen legges ned
til fordel for en ny eller utvidet felles flyplass — eller alternativt at reisekostnadene kan bli
redusert fordi man - i alle fall i teorien - fa et bedre rutetilbud pa en felles flyplass.

Generalisert
kostnad (G)

GK21
GK1 |
GKa22
\ Ettersporsel
1
o : X21 X1 X22 Antall
Overfart  awist nyskapt passasjerer

trafi kk trafikk  trafikk

Figur 3 Trafikantnytte

GK1 betegner utgangssituasjonen, nemlig generalisert reisekostnad for bruk av den analyserte
lufthavnen slik den framstar i dag. Trafikantnytten er sammensatt av kostnadsendringen for
felgende grupper:
J De av dagens reisende som fortsatt vil reise med flytilbudet pa en naboflyplass (det
sorte arealet dersom reisekostnaden gar opp, og det gra arealet dersom
reisekostnaden gar ned)

J De som lar vaere a reise dersom kostnaden ved a bruke en felles flyplass blir hgyere
(gverste skraverte trekant, som blir et nyttetap)

. De av dagens reisende som far en gevinst dersom et bedret rutetilbud pa en
naboflyplass reduserer reisekostnaden.

. Nye reisende som kommer til dersom de samlede reisekostnadene blir lavere

(nederste skraverte trekant, en gevinst).

De to siste gruppene kan i hgyden gjelde for de som er bosatt «midt mellom» den lufthavnen
som analyseres med tanke pa mulig nedleggelse, og nabolufthavnen. For enkelthets skyld vil en
kostnadsgkning for passasjerene som regel finne sted dersom tilbringeravstanden gker og
rutetilbudet til aktuell destinasjon forblir noksa uendret, men en kostnadsreduksjon vil kunne
oppsta dersom man etablerer et direktetilbud til aktuell destinasjon — selv om
tilbringeravstanden skulle gke. | denne analysen er imidlertid bevegelsen fra GK; til GK,, aktuell
for kun noen ytterst fa. Bevegelsen fra GK; til GK,, er den dominerende i denne analysen. De
aller fleste reisende som blir pavirket av en nedleggelse far en forverring i form av gkte
reisekostnader. Det er derfor i all hovedsak det svarte rektangelet og den gverste skraverte
trekanten som danner grunnlaget for kvantifisering av nyttetapet for passasjerene ved en
nedleggelse.
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Vi beregner trafikantnytten ved a multiplisere forskjellen i samfunnsgkonomiske generaliserte
reisekostnader (tid, kjgrekostnader, billettkostnader) med trafikkvolumet som benytter
alternativ transport til naboflyplass (i all hovedsak det sorte arealet i denne analysen). Vi gjgr
tilsvarende med den avviste trafikken (den gverste skraverte trekanten i denne analysen), der
nyttetapet per avvist trafikant i giennomsnitt blir det halve av nyttetapet for de eksisterende
passasjerene som vil benytte en alternativ flyplassigsning. Vi antar fglgelig lineaer etterspgrsel’.
Det finnes mange kombinasjoner av bosteder og destinasjoner som skaper mange slike arealer
av varierende stgrrelse og med ulike “fortegn” — der st@grrelsene ogsa endres over tid etter hvert
som trafikkvolumene endres. Forandringer i tilstgtende transportnett vil ogsa kunne pavirke
stgrrelsen pa disse arealene. 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
kostnadsreduksjonene, som beskrevet ovenfor.

Oppsummert kan redusert trafikantnytte for et markedssegment (som kan veere reiser i arbeid
eller fritidsreiser) enkelt formuleres slik, med basis i Figur 3:

Nytte overfgrt /eksisterende trafikk ved gkning i reisekostnader= (GK,1-GK;)*Xy,
Nytte avvist/nyskapt trafikk ved gkning i reisekostnader = %5*(GK,1-GKy)*(X1-X51)

Etter hvert som tiden gar, skifter etterspgrselen utover i figuren (trafikken gker som fglge av
blant annet gkt realdisponibel inntekt). Dette er ikke vist i figuren, men det er inkludert i
beregningene.

2.1 TIDSVERDIER

| dette arbeidet har vi benyttet de seneste anslagene pa tidsverdier som foreligger fra den
nasjonale tidsverdistudien (Statens vegvesen 2014, basert pa Ramjerdi m fl 2010 og COWI 2014).
Tabell 1 og deler av tabell 2 er basert pa denne studien, og viser tidsverdiene for reisende med
fly.

Tidsverdi
Reisehensikt (2013-kroner)
Fly
Tjenestereiser 557
Andre reiser 245
Reiser til/fra arbeid 360
dvrige reiser 225

Tabell 1 Tidsverdier etter reisehensikt, ombordtid (Kilde Vegdirektoratet, 2014). Omregnet til 2016-
kroner.

For tjenestereiser sa bruker vi verdsettingen av ombordtid som tidsverdi ogsa for
tilbringerreisen. Begrunnelsen for & la tidsverdien for fly gjelde uavhengig av om reisen blir
gjiennomfgrt pa annen mate for disse reisene, er at verdien er satt med bakgrunn i arbeidsgivers
tidskostnader for tjenestereiser (=brutto Ignn inkl. skatter og avgifter, Ramjerdi m fl 2010).

! Valg av funksjonsform kan innebaere at vi har en viss overvurdering av nyttetapet for avvist trafikk. Dette
problemet har neppe vesentlig betydning.

14



Brathen m fl (2012) drgfter tidsverdier for lange tilbringerreiser knyttet til fritidsreiser. Arsaken
til dette er at folk er villige til 3 bruke vesentlig tid pa a kjgre til en flyplass med et rimeligere
flytilbud (Lian og Rgnnevik 2011). Den trafikklekkasjen som ofte observeres mellom lokale og
regionale lufthavner er et resultat av at hovedsakelig fritidsreiser velger a gjennomfgre vesentlig
lengre tilbringerreiser. Dersom tidsverdiene for «gvrige reiser» fra tabell 1 legges til grunn, viste
beregninger i Brathen m fl (2012) at tidsverdien blir for hgy sett i forhold til den faktiske
reiseatferden. | den rapporten er det derfor foreslatt & nedjustere tidsverdien med
transportmiddeleffekten i tidsverdien, basert pa tabell 5.8 i Ramjerdi m fl (2010). Logikken i
dette er at nar det gjelder tid i transportmiddelet sa foretrekkes bil (og tog, som ikke er aktuelt i
dette omradet) framfor fly. Dette manifesterer seg i at tidsverdien for bil som alternativ til fly er
28 % lavere enn tidsverdien for fly. Med basis i dette anslaget setter vi en transportmiddeljustert
tidsverdi for private tilbringerreiser til 72 % av tidsverdien for «andre reiser»’ i tabell 1 (dvs. 151
kr), og benytter den i en fglsomhetsberegning for fritidsreiser pa tilbringerdelen av reisen.

Som nevnt i innledningen s3 representerer disse tidsverdiene produktivitetsvirkningene for
samfunnet av a konvertere reisetid til arbeidstid eller fritid, der @kt reisetid betyr et
produktivitetstap. ' Valg av funksjonsform kan innebaere at vi har en viss overvurdering av

nyttetapet for avvist trafikk. Dette problemet har neppe vesentlig betydning.

3 BEREGNINGSALTERNATIVER OG FORUTSETNINGER

3.1 BEREGNINGSALTERNATIVER

Denne studien skal vurdere to alternativer for strukturendring:

o Nedleggelse av Namsos lufthavn, Hgknesgra
. Nedleggelse av Vardg lufthavn, Svartnes

Vi har i analysene vurdert virkningene av endringer i tilstgtende transportnett. Dette gjelder for
Namsos lufthavn utbedringer som er vedtatt gjennomfgrt pa fylkesveg 17 mellom Namsos og
Steinkjer. Bompenger og innsparing i reisetid som fglge av prosjektet er lagt inn i analysene. Vi
har ikke identifisert planlagte eller pabegynte vegutbedringer pa vegnettet mellom Vardg og
Vadsg, og Vardg og Kirkenes som vil ha betydning for analysene. Vi har redegjort noe neermere
for dette nedenfor. Nar det gjelder praksis for gjennomfgring av samfunnsgkonomiske analyser
sa heter det at man skal ta hensyn til tiltak der det er gjort forpliktende vedtak som er tatt inn i
offentlige budsjetter og/eller der det er gitt tilsagh om bompengeinnkreving. Normalt tar man
ogsa hensyn til prosjekter som ligger inne i NTPs handlingsprogram.

2 Vi regner med at reiser til/fra arbeid dels far dekket en del av arbeidsgiver, og dels at de har et
strammere tidsbudsjett enn rene fritidsreiser. Slik sett kunne de veert behandlet pa samme mate som
tjenestereiser. Vi behandler imidlertid til/fra arbeid pa samme mate som fritidsreiser i vare beregninger, et
eventuelt avvik vil vaere helt ubetydelig.
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3.2

GENERELLE FORUTSETNINGER | BEREGNINGENE

Ved beregning av de samfunnsgkonomiske kostnadene er verdiene i tabell 2 lagt til grunn.

Forutsetninger Enhet Verdi Kilde
Andel tjenestereise med fly % 0,67(0SY), Avinor, RVU 2013
0,36 (VAW)

Kostnad per time tjenestereise 2016- 557 | Vegdirektoratet. Handbok V712, 2014 Versjon 1.1.

(person) kroner Omregnet til 2016-kroner.

Kostnad per time annen reise 2016- 245

(person) kroner

Direkte priselastisitet (prosent) % -0,8 | Hanlon (1999), samt egne vurderinger

Tjeneste

Direkte priselastisitet (prosent) % -0,8 | Hanlon (1999), samt egne vurderinger

@vrig

Referansear diskontering Arstall 2016

Startar nytteberegning Arstall 2016

Kalkulasjonsrente % 4 | Veileder for samfunnsgkonomiske analyse,

Beregningsperiode (ar) Ar 0 Finansdepartementet 2014

Samfunnsgkonomiske 2016-kr. 1,86

kjgrekostnader bil (tjeneste):

Privatgkonomiske 2016-kr. 3,11 | Vegdirektoratet. Hindbok V712, 2014 Versjon 1.1.

kjgrekostnader bil (tjeneste) Omregnet til 2016-kroner.

Passasjerbelegg per bil (tjeneste) | Antall 1,57

Passasjerbelegg per bil (gvrige) Antall 2,363

Ulykkestilbgyelighet Mill 0,17 | Trafikksikkerhetshandboka. Vegklasse riksveg, 2

kj.tgykm kjgrefelt, skiltet hastighet 60 km/time
Verdi pr unngatt personulykke Mill. 4,45 | Prisjustert giennomsnittskostnad pr personulykke fra
2016-kr. Handbok V712. Omregnet til 2016-kroner.

Forbruk pr km, bil Liter 0,05 | Egen forutsetning

Utslipp CO, pr personkm, buss Kg 0,05 | T@I 1291/2013. «En tradisjonell dieselbuss har et
utslipp av CO2 pa drgyt 1000 g/km»

Utslipp CO, pr personkm, bat Kg 0,21 | Basert pa Shlopak m fl (2014), rapport under utgivelse,
Mgreforsking Molde AS

Utslipp CO, pr personkm, fly Kg 0,11 | For metode, se veileder for samfunnsgkonomiske
analyser innen luftfart, Brathen m.fl (2006).

Utslipp CO2 pr km, bil Kg 0,13 | Avledet av forbruk

Tabell 2 Generelle beregningsforutsetninger

Verdiene i tabellen er hovedsakelig hentet fra tilgjengelige rapporter og/eller fagartikler.
Omregning til 2016-kr er gjort med basis i vekst i KPl og anslag fra SSB (2015).
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4 SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE AV NEDLEGGELSE AV NAMSOS LUFTHAVN

Vi skal i dette kapittelet presentere forutsetninger og resultater for beregning av
samfunnsgkonomiske virkninger av en eventuell nedleggelse av Namsos lufthavn.

4.1 INFLUENSOMRADE OG BESKRIVELSE AV REISEVANER

Namsos lufthavn sitt influensomrade bestar i hovedsak av Namsos kommune. Lufthavnen har
ogsa noe trafikk fra naerliggende kommuner. Folketallet i Namsos kommune er i dag pa 13 026
innbyggere.

Tabell 3 viser hjemstedskommune for de som reiser til/fra Namsos Lufthavn. Tabellen viser totalt
antall reiser fra de forskjellige kommunene og prosentvis fordeling over de ulike lufthavnene i
omradet. Tallmaterialet er basert pa Reisevaneundersgkelsen pa fly 2013.

Lufthavner
Antall
reiser
Kommune |Namsos |Rgrvik | Vaernes | Annet |totalt |Totalt%
Fosnes 50 % 0% 50 % 0% 750 100 %

Hgylandet |29 % 0% 56 % 15 % 3547 100 %

Namsos 25% 1% 66 % 8% 71868 | 100 %
Naergy 9% 33% |32% 26 % 12810 |100%
Overhalla 9% 0% |84% 7% 6025 100 %
Grong 7% 0% |90% 3% 4254 100 %
Namdalseid |7 % 0% [92% 1% 2652 100 %
Namsskogan | 2 % 0% 71 % 27 % 1247 100 %

Tabell 3 Fordeling av reisende i kommuner som har reiser via Namsos lufthavn (RVU 2013).

Namsos kommune har stgrst andel reiser via Namsos lufthavn, med 83%. For denne kommunen
isolert ser vi en betydelig lekkasje til Trondheim lufthavn, Veernes (Figur 5). Ogsa samlet for alle
kommunene som har reisende via Namsos lufthavn er det stor lekkasje til Veernes (Figur 4). Det
er ogsa reisende fra Neergy kommune via Namsos lufthavn. Denne kommunen er av Avinor
definert inn i Rgrvik lufthavns influensomrade.
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B Namsos
B Rogrvik
W Veaernes

Annet

Figur 4 Valgt lufthavn for kommuner med reisende via Namsos lufthavn (RVU 2013)

B Namsos

W Rogrvik
1%

W Vernes

Annet

Figur 5 Valgt lufthavn for reisende fra Namsos kommune (RVU 2013)

Tabell 4 viser en oversikt over alle kommuner som har reiser over Namsos lufthavn. Fordelingen
er basert pa reisevaneundersgkelsen for 2013. Denne fordelingen er lagt til grunn for den
samfunnsgkonomiske analysen.

Kommune Antall %
Namsos 24151 83 %
Nzergy 1596 5%
Hgylandet 1398 5%
Overhalla 761 3%
Fosnes 517 2%
Grong 395 1%
Namdalseid 250 1%
Namsskogan 34 0%
Totalt 29102 100 %

Tabell 4 Fordeling av reisende fra Namsos lufthavn etter kommune (RVU 2013, vektede tall)
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Fordelingen av trafikken er basert pa reisevaneundersgkelsen for flyreiser (RVU 2013), og for de
mindre lufthavnene kan antall respondenter vaere noe lavt. Dette betyr at vi kan fa unaturlige
fordelinger pa den maten at en eller to enkeltobservasjoner kan bli representativ for alle
reisende fra den aktuelle kommunen. Vi vil kommentere eventuelle konsekvenser av dette i
kapittel 4.9.

@VRIGE REISEVANEDATA

Tiloringertransporten til Namsos foregar vesentlig med bil, med en andel pd opp mot 100 % pa
drosje eller bil. Nar vi analyserer eventuell overfgring av trafikk fra Namsos til naboflyplassen
Rervik, gar vi derfor ut fra at all tilbringertransport foregar med bil. Ved overfgring til Vaernes
ved reiser til Oslo har vi regner pa om buss og tog kan vaere et alternativ til bruk av egen bil.
Reisekjeden der det er lagt opp til privatbil som tilbringer fra Namsos til Steinkjer, og tog fra
Steinkjer til Veernes har omtrent identiske kostnader med privatbil. Da er ikke en eventuell
parkeringsavgift i Steinkjer lagt til, og det er ikke tatt hensyn til frekvens pa togtilbudet. Vi har
derfor valgt a legge til grunn at tilbringerreiser til Vaernes lufthavn fra Namsos skjer med egen
bil. Fra RVU 2013 har vi at andelen tjenestereiser er pa 67 % og andelen gvrige reiser er pa 33 %.
Siden antall respondenter med start eller stopp ved Namsos lufthavn er lavt, vil vi i kapittel om
felsomhetsanalyse beregne alternative andeler for tjenestereiser og gvrige reiser.

4.2 REISEMAL OG ALTERNATIVE REISEOPPLEGG

Vi har basert vare analyser pa at de reisende via Namsos Lufthavn har Vaernes som reisemal. |
folge tall fra RVU skal 23% av de reisende fra Namsos lufthavn til Trgndelag/Trondheim, og 77%
skal videre med fly fra Vaernes. Vi har ikke skilt pa om de som reiser videre skal nordover eller
sgrover. Vi beregner at alle reiser videre skal retning Oslo, og dette vil ikke vaere en antakelse
som vil pavirke resultatet. Tall fra RVU viser at 10,7 prosent av de 77% skal nordover. Vi har valgt
a dele trafikken i to ankomst-destinasjoner, disse er Trondheim sentrum som omfatter alle reiser
til Trondelag (RVU, 2013) og Vernes transit som omfatter resterende reiser. Tabell 5 viser en
oversikt over trafikkfordeling for reisende fra Namsos lufthavn.

Trondheim | Oslo Sum
Passasjerer
Namsos 6824 22278 29102
% Namsos 23% 77 % 100 %

Tabell 5 Fordeling pa reisemal for reisende fra Namsos lufthavn

ALTERNATIVE REISEMATER

Ved en eventuell nedleggelse av Namsos lufthavn, har vi sett pa fglgende alternativer:

. Rervik lufthavn

o Bil

o Buss

. Tog

. Veaernes lufthavn (reiser til Oslo)
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ENDRING | REISEAVSTAND OG TID
Tabell 6 viser endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for valgt alternativ reisemate
uten Namsos lufthavn, pa reiser til Oslo. Avstander er basert pa Google Maps som kilde for
reisetids- og avstandsberegninger.

Reiser fra Namsos til Oslo

Alternativ reisemate Differanse Differanse

Kommune Tjeneste @vrig Bilkm | Flykm Tid i timer
Namsos Varnes Vaernes 156 -117,23 1,48
Namdalseid Veernes Veernes 86 -117,23 0,44
Namsskogan Vaernes Varnes 119 -117,23 0,71
Grong Varnes Varnes 119 -117,23 0,69
Heylandet Vernes Vernes 140 -117,23 1,04
Overhalla Veaernes Veaernes 165 -117,23 1,46
Fosnes Varnes Varnes 157 -117,23 1,26
Neergy Rgrvik Rorvik -56 36,64 -1,97

Tabell 6 Endring i reiseavstand og reisetid for reisende fra Namsos lufthavn til Oslo

Som vi ser av tabellen, sa vil alle reisende bortsett fra de fra Neergy fa gkning i reisetid, gkning i
antall bilkilometer og reduksjon i antall flykilometer som fglge av en eventuell nedleggelse av
Namsos lufthavn.

NYE VEGPROSJEKTER

Vi vil fokusere pa strekningen Namsos — Veernes i dette avsnittet. Dette vil dekke 83% av de som
reiser via Namsos lufthavn. Utbedringer som skjer pa E6 nord for Steinkjer vil ikke vaere av en slik
stgrrelse at de vil pavirke resultatet, og dette er derfor ikke beregnet inn i analysen.

Det er vedtatt og startet pa utbedring av Fv 17 mellom Steinkjer og Namsos. For reisende fra
Namsos til Vaernes vil det nar prosjektet er fullfgrt resultere i en bompengekostnad pa 80 kr
(Statens vegvesen, 2012) og en redusert reisetid pa 9 minutter pd strekningen (Holder mfl,
2008). Effekten av vegutbedringen for de som i dag reiser via Namsos lufthavn er marginal, og
presenteres i kapittel 4.9.

Nar det gjelder E6 mellom Steinkjer og Vaernes, er det ikke prosjekter som er i gang eller vedtatt

i forste del av perioden som antas & pavirke reisetiden i noen grad. Figur 6 viser skisse over tiltak
pa E6 mellom Trondheim og Steinkjer (NTP 2014-2017).
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Figur 6 Prosjekt pa E6 Steinkjer - Vaernes i gjeldende NTP

Den samfunnsgkonomiske virkningen av slike tiltak vil avhenge av forholdet mellom nivdet pa
bompenger og antatt innspart reisetid pa tiltakene.

DEFINISJON AV DEN REISENDE FRA LUFTHAVNENS INFLUENSOMRADE

Denne analysen tar utgangspunkt i at alle velger det alternativet som gir lavest generalisert
reisekostnad, som er sum av reisetid, ventetid og overfartstid (ferje), samt betalbare kostnader
(ferjer, bompenger, flybilletter, kjgrekostnader). Denne reisekostnaden er viet naermere omtale i
kapittel 4.3 nedenfor. De ulike faktorene som er lagt inn i analysen, vil vaere tilstrekkelig til a
avgjere hvilken reisemate den gjennomsnittlige reisende vil velge. Den gjennomsnittsreisende vil
veere lokalisert i kommunesenteret. Denne forutsetningen har liten betydning for resultatene.

4.3 GENERALISERTE REISEKOSTNADER

Vi har beregnet endringen i de privatgkonomiske generaliserte kostnadene for reisende som
overfgres fra Namsos til alternativ reisemate. Dette skal brukes til & beregne det trafikkbortfall
som vi kan forvente ved en slik overgang, og de danner ogsa grunnlaget for beregning av de
samfunnsgkonomiske generaliserte kostnadene. Tabell 7 viser endringene i disse kostnadene.

Endringer i de generaliserte reisekostnadene for reiser med alternativ reisemate er utregnet
med basis i endringer i tilbringertid, endringer i tilbringeravstand, endringer i faktiske kostnader
som ferjekostnader, bompenger og endringer i flytid. Tilbringerreiser til Namsos lufthavn er
basert pa bruk av privatbil. For billettprisene fra Namsos, Rgrvik og Vaernes til Oslo er det lagt til
grunn billettpriser fra RVU 2013, mens det for reiser fra Namsos og Rgrvik til Veernes er lagt til
grunn billettpriser basert pa forholdstall fra en lignende studie pa Vestlandet samt justering for
minimums og makspriser pa flyselskapets nettsider. Arsaken til at vi bruker denne
tilneermingsmaten for reiser fra Namsos og Rgrvik til Vaernes, er at tallet pa observasjoner er for
lavt til at verdiene fra RVU kan brukes. Det er forutsatt at det er lik oppmgtetid pa 40 minutter
fer avgang for Namsos og Rgrvik lufthavner, mens vi for Veernes lufthavn har beregnet en
oppmgtetid pd 77 minutter (RVU 2013). Tilbringerkostnad fra Vaernes til Trondheim sentrum er
basert pa det alternativet med lavest generalisert reisekostnad av buss og tog, noe som gir tog
som valg. Alternativet er likt for Namsos og Regrvik lufthavner. For tilbringerreiser fra Oslo
lufthavn til Oslo sentrum har vi valgt en gjennomsnittsverdi basert pa Tveter m. fl 2015 (under
utgivelse). Denne verdien er lik for reiser fra badde Namsos, Rgrvik og Veernes. Verdien vil kun
pavirke resultatet i form av tallet pa avviste passasjerer.
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For alternativet med a bruke bil helt frem til Trondheim vil vi f& endringer i antall kilometer,
reisetid og kostnader med eventuelle ferje og bompenger lagt til. For buss og tog er billettpris og
tidsbruk lagt til grunn for beregning av de generaliserte reisekostnadene, og for disse to
alternativene er det lagt inn en antatt tilbringertid pa 20 minutter samt 10 minutter i der det er
bytte mellom kollektive transportmidler. For bytte fra bil til kollektiv transport har vi lagt til 20
minutter. Dette vil inkludere tid til a finne parkeringsplass.

Valg av alternativ Sum endring i kr for reiser
reisemate til Oslo til Oslo
Kommune Tjeneste @vrig Tjeneste @vrig

Namsos Vearnes Veaernes 502 440
Namdalseid Veernes Veernes 0 95
Namsskogan Vaernes Vaernes 2 204
Grong Vaernes Vaernes 0 199
Hgylandet Varnes Varnes 229 313
Overhalla Varnes Vearnes 511 448
Fosnes Varnes Varnes 380 386

Tabell 7 Alternativ reisemate og endring i generaliserte reisekostnader

Tabell 7 viser oversikt over hver enkelt reisende sitt nyttetap som fglge av en eventuell
nedleggelse av Namsos lufthavn. P3 reiser til Trondheim har vi ikke nyttetap for trafikantene.
Alternativet med & bruke bil fra kommunesenter til Trondheim gir en lavere generalisert
reisekostnad enn ved reise med fly fra Namsos til Veernes. Det er for reiser til Oslo vi far nyttetap
for trafikantene. Dette tapet utgjgr en gkning i generaliserte reisekostnader pa kr 502 for
tjenestereiser og pa kr 440 for gvrige reiser for de som reiser til/fra Namsos. Namsos kommune
har 83% av trafikken over Namsos lufthavn, og det er derfor disse verdiene som vil gi utslaget for
den samfunnsgkonomiske analysen. Av disse 83% er det 2/3 tjenestereiser og 1/3 gvrige reiser
(fritidsreiser).

Stgrrelsen pa endrede generaliserte reisekostnader skyldes ikke en enkelt komponent i analysen.
Dette er summen av gkt/redusert reisetid og okte/reduserte betalbare kostnader for
tilbringertid og -kostnad, endring i oppmegtetid, og endring i flytider inkludert mellomlanding og
endringer i billettpriser for flyreiser.

@kningen i de privatpkonomiske generaliserte kostnadene gir et beregnet trafikkbortfall ved
nedleggelse av Namsos pa 8 %. Dette har dannet grunnlaget for beregning av overfgrt trafikk til
de andre reisematene.

4.4 UTSLIPPS- OG ULYKKESKOSTNADER

Vi har ogsa beregnet endringer i utslippskostnader (CO2/globale utslipp) og ulykkeskostnader
ved en nedlegging av Namsos lufthavn. For endringer i globale utslipp ser vi pa endringer i km for
transportmidlene bil, fly, bat og buss. For ulykkeskostnader ser vi kun pa endringer i bilkilometer,
noe som gir et gvre anslag pa ulykkeskostnader ved lengre tilbringerreise, all den tid
ulykkeskostnadene ved personbil er den hgyeste av de nevnte transportmidlene.

Metodikken for denne beregningen baserer seg pa a finne differanser malt mot 0-alternativet,
som er reiser fra Namsos lufthavn, i forhold til alle alternativ. De utregnede differansene blir
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deretter koblet mot reisevalg fra de ulike sonene, og deretter multiplisert med antallet overfgrte
passasjerer i de ulike sonene. Utslippstallene er beregnet ved hjelp av utslipp per
passasjerkilometer for de ulike transportmidlene, mens vi for ulykkeskostnadene har funnet de
ekstra utkjgrt distanse med bil multiplisert med ulykkestilbgyelighet, og deretter beregnet
ulykkeskostnaden ved hjelp av verdi for unngatt personskade. En 2-felts riksveg med fartsgrense
60 km/t er benyttet. Noen steder kan vegstandarden vaere darligere enn dette, andre steder
bedre.

4.5 TRAFIKKGRUNNLAG OG TRAFIKKUTVIKLING

De siste prognosene levert av Avinor er lagt til grunn. Disse er basert pa T@l sine siste
beregninger frem til 2040. Fra 2040 til 2055 er det lagt til grunn samme vekstfaktor som for
endring fra 2039 til 2040. For referansebanen er det lagt til grunn en gjennomsnittlig vekst pa
0,93%. Hgy vekst legger til grunn en gjennomsnittlig vekst pa 1,32 %. | delkapittel om
felsomhetsanalyse vil hovedresultatene for de hgye trafikkprognosene nar det gjelder
trafikantnytte bli presentert.

Prognosene fra Avinor er ved overfgrt trafikk til andre reisemater justert med trafikkbortfall,
som beskrevet i kapittel om generaliserte reisekostnader.

Ved Namsos lufthavn har vi ogsa flyvninger med ambulansefly. Statistikk for 2014 viser at det var
41 flybevegelser for ambulanseflyvninger, noe som betyr 20 oppdrag. Helsereiser med rutefly
utgjorde 3,7% av den totale trafikken i 2013, og regnes ikke som akutte reiser. Disse reisene er
en del av passasjergrunnlaget, og nyttevirkningene beregnes ikke ut over det.

4.6 FLYDRIFTSKOSTNADER

Flydriftskostnadene er basert pa Janic (1999) sin modell, som baserer seg pa flydistanser,
flystgrrelse og kabinfaktor. Dette ligger til grunn for beregninger av endrede flydriftskostnader,
billettinntekter og FOT-tilskudd nar trafikken overfgres mellom lufthavner ved en eventuell
endret struktur. | tillegg er virkninger for flydriftskostnader, tilskudd og billettinntekter beregnet
som fglge av at en del trafikk avvises (slutter a reise pa grunn av kostnadsgkning) eller overfgres
til annen transport. Beregningene ligger til grunn for beregning av de samfunnsgkonomiske
nettovirkningene «Endringer i flyselskapenes produsentoverskudd» og «Skattevirkninger av
endret FOT-tilskudd».

4.7 AVINOR SINE INVESTERINGS- OG DRIFTSKOSTNADER

Trafikkutviklingen inkludert antall overfgrte fra Namsos lufthavn vil ikke medfgre ekstra
utbyggingsbehov ved Rgrvik og Veernes lufthavner. Driftskostnadene er hentet fra Avinors
regnskapstall for 2014. Vi har ikke regnet med at driftskostnadene pa den flyplassen som mottar
den overfgrte trafikken i tilfelle nedleggelse, vil gke vesentlig. Vurdering av regnskapstallene for
de lokale lufthavnene @rsta/Volda lufthavn, Fgrde lufthavn og Sogndal lufthavn (med
henholdsvis ca. 122 000, 84 000 og 60 000 passasjerer kommet/reist i 2013) hadde alle rundt 30
mill. kr i samlede driftskostnader, noe som indikerer at kostnadsstrukturen er kjennetegnet ved
fallende gjennomsnittskostnader.
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4.8 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSEN

Tabell 8 viser de samfunnspkonomiske beregningene for ulike delposter. Verdier med negativt
fortegn er tap aktgrer i samfunnet lider som fglge av at Namsos lufthavn eventuelt blir lagt ned.
Verdier med positivt fortegn indikerer reduserte kostnader for operatgrer (Avinor og
flyselskaper).

Tabellen viser resultater for beregninger der trafikantene star fritt til @ velge blant de
naerliggende Iufthavner, samt andre reisemater. For Avinor sine anleggs- og driftskostnader er
som nevnt det lagt til grunn at driftsniva fortsetter pa dagens niva, og at overfgring av trafikk fra
Namsos til Rgrvik og Veernes ikke medfgrer utbyggingsbehov.

Samfunnsgkonomiske virkninger Namsos

Reiser i arbeid -146,9
@vrige reiser -63,0
Sum endring i GK, alle reiser -209,9
Herav for reisende til Trondheim 0,0
Herav for reisende til Oslo -209,9
Ulykkeskostnader -36,4
Klimautslipp 1,0
Flyselskaper, billettinntekter -396,2
Flyselskaper, kostnader 827,1
Flyselskaper nettovirkning 430,9
Avinor, trafikk- og securityinntekter -17,3
Avinor, andre driftsinntekter -5,9
Avinor, anleggs- og driftskostnader 484,3
Avinor, nettovirkning 461,1
Skattevirkning av endret FOT-tilskudd 66,7
Redusert reisetid for reisende fra Rgrvik 48,4
Netto naverdi (NNV) 761,8

Tabell 8 Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen av en nedleggelse av Namsos lufthavn.
(Alle tall er presentert i netto naverdi over 40 ar. For a fa arlige belgp kan de diskonterte verdiene
divideres med ca. 20)

Tabellen viser en positiv netto naverdi pa ca 762 mill.kr av en nedleggelse av Namsos lufthavn
framfor @ opprettholde dagens drift. De samfunnsgkonomiske kostnadene for trafikantene ved
en nedleggelse ligger pa rundt 210 mill.kr. Denne ekstrakostnaden for trafikantene kommer som
folge av gkt reisetid. Det er for reisene til Oslo/Sgr-Norge at tapet for trafikantene oppstar.
Reiser til Oslo utgjgr 77% av reisene fra Namsos. Det er en viss gkning i ulykkeskostnader pa
grunn av gkt trafikk i vegnettet, mens vi far en svak reduksjon i utslippskostnader som fglge av
kortere flydistanse for de som overfgres fra Namsos lufthavn til Trondheim lufthavn. Reduksjon i
miljgutslipp som fglge av redusert antall flykilometer for reiser mellom Namsos og Oslo er
hayere en gkning i miljgutslipp som fglge av de ekstra bilkilometrene vi far ved reiser mellom
Namsos og Trondheim.

Flyselskapene taper rundt 396 mill. kr i billettinntekter, men kan fa redusert sine kostnader med
rundt 827 mill. kr, diskontert over 40 ar. Nettovirkningen blir pa rundt 431 mill. kr. Avinor mister
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beskjedne inntekter, all den tid mye av trafikken overfgres til andre lufthavner. FOT-tilskuddet
reduseres fordi trafikken overfgres til Trondheim lufthavn, og en del av trafikken faller ogsa bort.
Konklusjonen om at en nedleggelse er samfunnsgkonomisk Ignnsom synes klar, til tross for en
viss usikkerhet knyttet til beregning av rutedriftskostnader, noe vi kommer tilbake til i
felsomhetsanalysen.

| denne analysen har vi ogsa lagt inn den sparte reisetiden for reisende fra Rgrvik til Trondheim.
Det er 30% av de som reiser fra Rgrvik til Trondheim som i dag mellomlander i Namsos. De
reisende far en belastning pa 30 minutter ekstra reisetid for denne mellomlandingen. Verdien av
dette i 40ars-perioden er ca. 48 mill. kroner. Effekten av dette er lagt inn i tabellen siden det ikke
vil medfgre mellomlandinger pa andre lufthavner dersom fglge av at Namsos legges ned. Om vi
hadde valgt a holde denne effekten utenfor analysen, sa ville ikke dette pavirket konklusjonen.

Det synes klart samfunnsgkonomisk Ignnsomt & legge ned Namsos lufthavn.

4.9 F@LSOMHETSANALYSER OG VURDERINGER

H@Y PROGNOSE

En analyse med hgy prognose for trafikkvekst gir et ekstra nyttetap for trafikantene pa ca. 17
mill. kroner sammenlignet med referansebanen. Kostnadsvirkningene er ikke beregnet for hgy
prognose, men vil gjgre nettovirkningene mindre.

TILBRINGERTRANSPORT

Vi har forutsatt at alle tilbringerreiser til Namsos Lufthavn skjer med bil. Vi antar at det i dag kan
veere en viss bruk av taxi for tilbringer til lufthavn. Bruk av taxi ville redusert trafikantenes
generaliserte reisekostnad pa tilbringerreisen, hovedsakelig pa grunn av parkeringsavgift ved
lufthavnen. Dette bidrar til en ytterligere gkning i generaliserte reisekostnader ved a ga over til
alternativ transport transportmate. For a forsgke a tallfeste dette, beregner vi tilbringerreisen til
Namsos som reise med privatbil og der vi setter parkeringskostnaden til 0,- for alle reisende.
Dette vil gi en lavere kostnad enn ved bruk av taxi, og det er lite sannsynlig at alle tilbringerreiser
til Namsos skjer med taxi. | dette scenarioet vil trafikantene fa et nyttetap pa 323 mill. kr., en
gkning pa 113 mill. kr i nyttetap for trafikantene. Konklusjonen i analysen vil likevel ikke endres.

BILLETTPRISER FRITIDSREISER TIL OSLO

Vi har tidligere kommentert at materialet fra RVU 2013 for Namsos kan vaere noe tynt. Vi har
derfor vurdert om pris for fritidsreiser til Oslo fra Namsos kan vaere for lav, og har gjort
beregninger der vi antar at denne prisen er 300 kr hgyere enn materialet fra RVU skulle tilsi.
Dette ga et redusert nyttetap for trafikantene pa ca 43 mill kroner, fra 210 mill til 167 mill.
Nivaet pa billettpriser for fritidsreiser mellom Namsos og Oslo vil ikke pavirke konklusjonen i
denne analysen, men vil ha betydning for nivaet pa nyttetapet for trafikantene.
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TIDSBRUK PA REISEN

Jo bedre tilbud/korrespondanse det er mellom Varnes og Namsos, desto stgrre blir nytten av a
opprettholde Namsos. Korrespondansen til og fra Oslo for flyvninger mellom Trondheim og
Namsos er i dag innenfor et rimelig intervall pa en time og mindre. | vare beregninger har vi lagt
til grunn at det er 40 minutter ventetid pa Vaernes. Dersom vi legger til grunn at ventetiden er 1
time, vil nyttetapet for de reisende reduseres til 144,4 mill. Dette gir en reduksjon i nyttetap pa
65,5 mill. kroner.

REALPRISJUSTERING | HENHOLD TIL NTP-RETNINGSLINJENE

| retningslinjene for transportanalyser og samfunnsgkonomiske beregninger for NTP 2018-2027
finner vi at det skal beregnes en realprisjustering pa 1,3 % arlig for tids og ulykkeskostnader. Vi
har valgt a legge inn denne realprisjusteringen som en fglsomhetsanalyse. En av grunnene til
dette, er at vi finner det noe usikkert hvorvidt en realprisjustering ogsa burde ha omfattet deler
av drifts- og investeringskostnadene. De sonene (kommunene) med stgrst andel reiser over den
aktuelle flyplassen er lagt til grunn for beregningen. Det betyr at for Namsos har vi sett pa
Namsos kommune, som har 83 prosent av reisene ved lufthavnen. Vi har der funnet andelen av
de generaliserte kostnadene som er tidskostnader i kommunen for tjeneste og fritidsreiser.
Deretter er denne andelen etter andel tjeneste og fritidsreiser over lufthavnen. Den andelen vi
da kom frem til er multiplisert med 1,3 (faktoren for realprisjustering), og resultatet av denne
beregningen er trukket fra pa kalkulasjonsrenta. Dette vil gi et anslag pa hvordan denne
realprisjusteringen vil pavirke resultatet. For Namsos sin del ga dette en effekt pa et gkt nyttetap
for trafikantene pa ca. 23 mill. kroner. Dette pavirker ikke vare konklusjoner.

ANDRE FORHOLD

Forhold listet opp under er ogsa vurdert. Ingen av disse vil pavirke konklusjonen.
e Alle tilbringerreiser forutsettes med privatbil
e Redusert tidsverdi pa tilbringerreiser for fritidstrafikken
e Fordelingen mellom tjenestereiser og gvrige reiser
e Endringi trafikantnytte som fglge av fullt utbygd fv17
e Endringeri FOT-tilskudd som fglge av en eventuell nedleggelse

5 SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE AV NEDLEGGELSE AV VARD@ LUFTHAVN

Vi skal i dette kapittelet presentere forutsetninger og resultater for beregning av
samfunnsgkonomiske virkninger av en eventuell nedleggelse av Vardg lufthavn.

5.1 INFUENSOMRADE OG BESKRIVELSE AV REISEVANER

Vardg lufthavn betjener reisende fra Vardg kommune. Folketallet i kommunen er i dag
(01.01.2015) pa 2 128 personer. Fiske og fiskeforedling har vaert hovednaeringen til
Vardgsamfunnet.
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Tabell 9 viser prosentvis fordeling av reisende til/fra Vardg fordelt pa lufthavnene i omradet.
Tabellen viser totalt antall reiser fra Vardg kommune og prosentvis fordeling over de ulike
lufthavnene i omradet. Tallmaterialet er basert pa Reisevaneundersgkelsen for fly 2013.

Lufthavner
Kommune Vardg Vadsg Kirkenes Annet Antall reiser | Totalt %
Vardg 53% 19% 17 % 11% 26 066 100 %

Tabell 9 Fordeling av reisende fra Vardg kommune over lufthavnene i omradet (RVU 2013).

Tabellen viser at 53% av reiser med fly som er foretatt av bosatte i Vardg kommune
starter/stopper ved Vardg lufthavn. De resterende 47% reisene starter eller stopper ved en
annen lufthavn. Dette gir en betydelig lekkasje fra lufthavnens influensomrade, skissert i Figur 7.
Lekkasjen til Vadsg og Kirkenes lufthavner er omtrent identisk, og vi vil derfor i analysen legge
inn bade Vadsg og Kirkenes som alternative lufthavner.

H Vardg
H Vadsg
m Kirkenes

Annet

Figur 7 Valgt lufthavn for reisende fra Vardg kommune (RVU 2013)

RUTESTRUKTUR

Flytilbudet ved de lokale lufthavnene i Finnmark er karakterisert ved ruter over lengre
strekninger, der det er flere mellomlandinger. Rutetilbudet ved Vardg lufthavn per i dag
(23.03.2015) som beskrevet i Figur 6-15 under. Vardg lufthavn har direkteruter til Batsfjord,
Vadsg og Kirkenes, der Vadsg og Kirkenes har flere direkteruter. Bade Vadsg og Kirkenes har
direkteruter til Tromsg, i tillegg til ruter med mellomlandinger. Kirkenes lufthavn har ogsa
direkteruter til Oslo.

> Tromsg >> Hasvik >>Hammerfest>> Berlevag >> Batsfjord >> Vardg >> Vadsg >> Kirkenes >

Figur 8 Rute WF930 (man-fre)
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> Kirkenes>> Vardg >> Bétsfjord>> Vadsg > > Troms¢>> Vadsg >> Vardg >>Kirkenes>

Figur 9 Rute WF951 (man-fre) Figur 10 Rute WF984 (man-fre)

> Kirkenes >> Vadsg >> Vardg >> Bétsfjord >> Berlevag >> Hammerfest>> Tromsg >

Figur 11 Rute WF957 (man-fre)

> Tromsg >> Hammerfest>> Berlevag >> Batsfjord >> Vardg >> Vadsg >> Kirkenes >

Figur 12 Rute WF960 (lgr)

S e SR e

Figur 13 Rute WF982 (lgr)

> Kirkenes >> Vadsg >> Vardg >> Batsfjord >>Hammerfest>> Tromsg >

Figur 14 Rute WF977 (s@n)

DTromss > vadse >> Varde > Kirernes >> Tromso >

Figur 15 Rute WF986 (sgn)
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@VRIGE REISEVANEDATA

Tilbringertransporten til Vardg lufthavn foregar vesentlig med bil, med en andel pa opp mot 100
% pa drosje og bil. Nar vi analyserer eventuell overfgring av trafikk fra Vardg til naboflyplassene
Vadsg og Kirkenes, gar vi derfor ut fra at all tilbringertransport foregar med bil. Fra RVU 2013 har
vi at andelen tjenestereiser er pa 36 % og andelen gvrige reiser er pa 64 %.

5.2 REISEMAL OG ALTERNATIVE REISEOPPLEGG

REISEMAL

For reisende via Vardg lufthavn har vi regnet pa fire alternative reisemal; Kirkenes, Tromsg,
Finnmark ellers og Oslo, Tabell 10 viser en oversikt over hvordan trafikken fordeler seg mellom
disse reisemalene (RVU flyreiser 2013).

Trafikk- Kirkenes Tromsg Finnmark Seér-Norge Sum
stremmer ellers

Passasjerer 2473 1784 2697 6777 13731
Vardg

% 18 % 13 % 20% 49 % 100 %

Tabell 10 Fordeling av reiser fra Vardg lufthavn pa destinasjon (RVU 2013 og Avinors trafikkstatistikk)

Som tabellen viser s3 har 49% av de som reiser fra Vardg lufthavn Sgr-Norge (Nordland og
sgrover) som reisemal, mens de resterende 51% fordeler seg pa Troms og Finnmark. Tall fra RVU
2013 viser at 38% av reisene for de som reiser fra Vardg lufthavn er reiser i Finnmark.
Fordelingen mellom Kirkenes og Finnmark ellers er utfordrende & kvantifisere. | kapittel 5.9 vil vi
gjore en felsomhetsvurdering av fordelingen av trafikken.

ALTERNATIVE REISEMATER

Ved en eventuell nedleggelse av Vardg lufthavn, har vi sett pa fglgende alternativer:

o Fly via Vadsg

J Fly via Kirkenes
L Buss

o Bil

ENDRINGER | REISED@GN

Mellom Vardg lufthavn og naermeste alternative flyplass, Vadsg lufthavn, er det om lag 1 time
ekstra reisetid, og vi forutsetter derfor at det ikke er ngdvendig med ekstra reisedggn.

ENDRING | REISEAVSTAND OG REISETID

Tabell 11 viser endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for alternative reisemater.
Google Maps er kilde for reisetids- og avstandsberegninger.
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Alternativ reisemate Differanse Differanse

Til destinasjon Tjeneste @vrig Bilkm Flykm Tid i timer
Kirkenes Bil Bil 243,4 -82,6 2,3
Tromsg Vadsg Vadsg 66,9 -46 0,3
Finnmark ellers Vadsg Vadsg 66,9 0 1,0
Ser-Norge Vadsg 66,9 -55 0,9
S@r-Norge Kirkenes 243,4 -79 2,5

Tabell 11 Endringer i reiseavstand i kilometer og reisetid i timer for reisende via Vardg lufthavn

Denne tabellen viser endringer i reiseavstand til de fire aktuelle destinasjonene for reiser fra
Vardg, sett i forhold til valgt alternativ reisemate. Om alternativet til "Finnmark" kan vi
kommentere at vi har valgt a sette reisetid med fly til destinasjoner i Finnmark lik 1 time uansett
fra hvilken flyplass vi reiser. Denne forutsetningen vil ikke pavirke resultatet, og vi vil se at det er
endret generalisert reisekostnad for tilbringerreisen som vil utgjgre nyttetapet for disse reisene.
Endring i tid er beregnet som differanse i tid i bil, tid om bord pa fly og oppmgtetid. Korteste
reisetid er lagt til grunn for flytid for alle flyreiser. Tidsverdiene inkluderer tiden om bord pa
flyvning(er) og ventetid pa flyplass ved mellomlanding.

NYE VEGPROSJEKTER

Det er ikke vedtatte eller planlagte vegprosjekter pa E75 pa strekninga Vardg — Vadsg
(www.vegvesen.no). Dagens reisetid blir derfor lagt til grunn for beregningene.

KOLONNEKJ@RING OG STENGT VEG

Statistikk levert av Avinor viser til dels store variasjoner i hvor lenge E75 var stengt eller apen for
kolonnekjgring over drene 2009 til 2013. | denne perioden var E75 av ulike drsaker stengt i ca. 53
dager. Pa samme strekning var det i perioden 2009 til 2013 kolonnekjg@ring i ca. 75 timer.

DEFINISJON AV DEN REISENDE | LUFTHAVNENS INFLUENSOMRADE

Denne analysen tar utgangspunkt i at alle velger det alternativet som gir lavest generalisert
reisekostnad, som er sum av reisetid og ventetid samt betalbare kostnader (flybilletter,
parkeringsutgifter, kjgrekostnader). Denne reisekostnaden er viet naermere omtale i kapittel 5.3
nedenfor. De ulike faktorene som er lagt inn i analysen, vil vaere tilstrekkelig til & avgjgre hvilken
reisemate den gjennomsnittlige reisende vil velge. Den gjennomsnittsreisende vil veere lokalisert
i kommunesenteret. Denne forutsetningen har liten betydning for resultatene.

5.3 GENERALISERTE REISEKOSTNADER

Vi har beregnet endringen i de privatgkonomiske generaliserte kostnadene for reisende som
overfgres fra Vardg til alternativ reisemate. Dette skal brukes til & beregne det trafikkbortfall
som vi kan forvente ved en slik overgang, og de danner ogsa grunnlaget for beregning av de
samfunnsgkonomiske generaliserte kostnadene. Tabell 12 viser endringene i disse kostnadene.

Endringer i de generaliserte reisekostnadene for reiser fra alternativ lufthavn er utregnet med
basis i endringer i tilbringertid, endringer i tilbringeravstand, endringer i faktiske kostnader som
ferjekostnader og endringer i flytid. Tilbringerreiser til Vardg lufthavn er basert pa bruk av
privatbil. Det er forutsatt lik oppmegtetid for Vardg og Vadsg, mens det for Kirkenes er lagt til en
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noe lengre oppmetetid. Det er lagt til grunn billettpriser pa fly fra RVU 2013 for reiser fra Vardg,
Vadsg og Kirkenes til Oslo/S@r-Norge og Tromsg, mens vi for billettpriser internt i Finnmark har
gjort en vurdering basert pa tilgjengelig statistikk i tillegg til informasjon fra RVU. For bussreiser
er det brukt informasjon fra fylkenes opplysningstjenester. Tilbringerkostnaden for Tromsg og
Finnmark er basert pa billettpris for flybussen i Tromsg, samt reisetid pa samme strekning. For
reiser i Finnmark kan det vaere en viss bruk av taxi ved tilbringerreiser til flyplass. For reiser til
Kirkenes er takst og tidsbruk for buss Kirkenes lufthavn — Kirkenes sentrum benyttet. Ved reiser
til Ser-Norge er det benyttet en gjennomsnittstakst fra en vurdering av lufthavnkapasiteten i
@stlandsomradet (Tveter m. fl, 2015), samt tidsbruk fra Oslo lufthavn — Oslo sentrum.

For alternativet med a bruke bil helt frem til reisemalet vil vi fa endringer i antall kilometer og
reisetid. For buss er billettpris og tidsbruk lagt til grunn for beregning av de generaliserte
reisekostnadene, og det er lagt inn tilbringertid pa 20 minutter.

Endring i generaliserte
Alternativ reisemate kostander
Til destinasjon Tjeneste @vrig Tjeneste @vrig
Kirkenes Fly via Vadsg Bil 830 321
Tromsg Fly via Vadsg Fly via Vadsg 596 361
Finnmark ellers Fly via Vadsg Fly via Vadsg 968 534
Ser-Norge Fly via Vadsg | Fly via Kirkenes 921 399

Tabell 12 Alternativ reisemate og endring i generaliserte reisekostnader for de reisende via Vardg
lufthavn som far gkt generalisert reisekostnad

Denne tabellen beskriver reisende fra Vardg kommune, og hvilken alternativ reisemate de velger
til destinasjonene Kirkenes, Tromsg, Finnmark ellers og Sgr-Norge. Hvilken endring i
generaliserte reisekostnader de far for hvert enkelt reisemal er ogsa beskrevet. Tabellen viser at
alle reisende som i dag reiser via Vardg lufthavn vil fd gkte generaliserte reisekostnader som
felge av en nedleggelse. Det er ved tjenestereiser til Finnmark vi har det stgrste tapet i
generaliserte reisekostnader. Differansen skyldes tilbringerkostnader til Vadsg lufthavn, og
parkeringskostnadene ved lufthavnen. Andelen tjenestereiser til Finnmark av totaltrafikken over
Vardg er ikke stor. Det er de gvrige reisende (fritidsreiser) til Sgr-Norge som utgjgr den stgrste
mengden, og som tabellen viser gir dette et tap i generaliserte reisekostnader pa 399 kroner for
hver reisende.

@kningen i de privatpkonomiske generaliserte kostnadene gir et beregnet trafikkbortfall ved
nedleggelse av Vardg lufthavn pa 19,5 %. Dette har dannet grunnlaget for beregning av overfgrt
trafikk til alternative reisemater.

5.4  UTSLIPPS- OG ULYKKESKOSTNADER

Vi har ogsa beregnet endringer i utslippskostnader (CO,/globale utslipp) og ulykkeskostnader
ved en nedlegging av Vardg lufthavn. For endringer i globale utslipp ser vi pa endringer i km for
transportmidlene bil, fly, bat og buss. For ulykkeskostnader ser vi kun pa endringer i bilkilometer,
noe som gir et gvre anslag pa ulykkeskostnader ved lengre tilbringerreise, all den tid
ulykkeskostnadene ved personbil er den hgyeste av de nevnte transportmidlene.
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Metodikken for denne beregningen baserer seg pa a finne differanser malt mot 0-alternativet,
som er reiser fra Vardg lufthavn, i forhold til alle alternativ. De utregnede differansene blir
deretter koblet mot reisevalg fra de ulike sonene, og deretter multiplisert med antallet overfgrte
passasjerer i de ulike sonene. Utslippstallene er beregnet ved hjelp av utslipp per
passasjerkilometer for de ulike transportmidlene, mens vi for ulykkeskostnadene har funnet de
ekstra utkjgrt distanse med bil multiplisert med ulykkestilbgyelighet, og deretter beregnet
ulykkeskostnaden ved hjelp av verdi for unngatt personskade. En 2-felts riksveg med fartsgrense
60 km/t er benyttet.

5.5 TRAFIKKGRUNNLAG OG TRAFIKKUTVIKLING

Avinor har levert trafikkprognoser for trafikken over Vardg lufthavn frem til og med 2040. Disse
er basert pd T@I sine siste beregninger frem til 2040. Fra 2040 til 2055 er det lagt til grunn
samme vekstfaktor som for endring fra 2039 til 2040. For referansebanen er det lagt til grunn
nullvekst, som vil si at passasjertallet holder seg stabilt pa 13 899 passasjerer hvert ar frem til
2055. Hegy vekst legger til grunn en vekst pa 0,8 % frem til 2027 og deretter 0,7% hvert ar.
Referansebanen er lagt til grunn for beregningene. | delkapittel om fglsomhetsanalyse vil
hovedresultatene for de hgye trafikkprognosene nar det gjelder trafikantnytte bli presentert.

Prognosene fra Avinor er ved overfgrt trafikk til andre reisemater justert med trafikkbortfall,
som beskrevet i kapittel om generaliserte reisekostnader.

Ved Vardg lufthavn har vi ogsa flyvninger med ambulansefly. Statistikk for 2014 viser at det var
196 flybevegelser for ambulanseflyvninger, noe som betyr at det var 98 oppdrag. Helsereiser
med rutefly utgjorde 4,2% av den totale trafikken i 2013, og regnes ikke som akutte reiser. Disse
reisene er en del av passasjergrunnlaget, og beregnes ikke spesielt.

5.6 FLYDRIFTSKOSTNADER

Flydriftskostnadene er basert pa Janic (1999) sin modell, som baserer seg pa flydistanser,
flystorrelse og kabinfaktor. Dette ligger til grunn for beregninger av endrede flydriftskostnader,
billettinntekter og FOT-tilskudd nar trafikken overfgres mellom lufthavner ved en eventuell
endret struktur. | tillegg er virkninger for flydriftskostnader, tilskudd og billettinntekter beregnet
som fglge av at en del trafikk avvises (slutter a reise pa grunn av kostnadsgkning) eller overfgres
til annen transport. Beregningene ligger til grunn for beregning av de samfunnsgkonomiske
nettovirkningene «Endringer i flyselskapenes produsentoverskudd» og «Skattevirkninger av
endret FOT-tilskudd».

5.7 AVINOR SINE INVESTERINGS- OG DRIFTSKOSTNADER

Trafikkutviklingen inkludert antall overfgrte fra Vardg Ilufthavn vil ikke medfgre ekstra
utbyggingsbehov ved Vadsg og Kirkenes lufthavner. Driftskostnadene er hentet fra Avinors
regnskapstall for 2014. Vi har ikke regnet med at driftskostnadene pa den flyplassen som mottar
den overfgrte trafikken i tilfelle nedleggelse, vil gke vesentlig. Vurdering av regnskapstallene for
de lokale lufthavnene @rsta/Volda lufthavn, Fegrde lufthavn og Sogndal lufthavn (med
henholdsvis ca. 122 000, 84 000 og 60 000 passasjerer kommet/reist i 2013) hadde alle rundt 30
mill. kr i samlede driftskostnader, noe som indikerer at kostnadsstrukturen er kjennetegnet ved
fallende gjennomsnittskostnader.
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5.8 SAMMENSTILLING AV DEN SAMFUNNS@KONOMISKE ANALYSEN

Tabell 13 viser de samfunnsgkonomiske beregningene for ulike delposter. Verdier med negativt
fortegn er tap aktgrer i samfunnet lider som fglge av at Sandane lufthavn eventuelt blir lagt ned.
Verdier med positivt fortegn indikerer reduserte kostnader for operatgrer (Avinor og
flyselskaper).

Tabellen viser resultater for beregninger der trafikantene star fritt til @ velge blant de
naerliggende Iufthavner, samt andre reisemater. For Avinor sine anleggs- og driftskostnader er
som nevnt det lagt til grunn at driftsniva fortsetter pa dagens niva, og at overfgring av trafikk fra
Vardg til Vadsg og Kirkenes lufthavner ikke medfgrer utbyggingsbehov.

Samfunnsgkonomiske virkninger Vardg

Reiser i arbeid -74,6
@vrige reiser -65,9
Sum endring i generaliserte reisekostnader (GK) -140,4
Herav for reisende til Kirkenes -20,2
Herav for reisende til Tromsg -14,6
Herav for reisende til Finnmark ellers -30,9
Herav for reisende til Sgr-Norge -74,7
Ulykkeskostnader -10,5
Klimautslipp 0,6
Flyselskaper billettinntekter -50,2
Flyselskaper, kostnader 377,2
Flyselskaper, nettovirkning 327,0
Avinor, trafikk- og securityinntekter -7,2
Avinor, andre driftsinntekter -2,6
Avinor, anleggs- og driftskostnader 401,1
Avinor, nettovirkning 391,3
Skattevirkning av endret FOT-tilskudd 65,4
Netto naverdi 633,4

Tabell 13 Sammenstilling av den samfunnsgkonomiske analysen av en nedleggelse av Vardg lufthavn.
(Alle tall er presentert i netto naverdi over 40 ar. For a fa arlige belgp kan de diskonterte verdiene
divideres med ca. 20)

Tabellen over viser en positiv netto naverdi pa 633 mill.kr av en nedleggelse av Vardg lufthavn
framfor @ opprettholde dagens drift. De samfunnsgkonomiske kostandene for trafikantene ved
en nedleggelse ligger pa rundt 140 mill.kr av disse, der ending i tilbringertid og -kostnader er
hovedarsaken til trafikantenes gkning i generaliserte reisekostnader. @kning i generaliserte
reisekostnader for fordelt mellom tjenestereiser og @vrige reiser til alle destinasjoner, men det
er for reiser til Sgr-Norge vi har det stgrste nyttetapet for trafikantene. Dette er ogsa den
destinasjonen med 49% av alle reiser fra Vardg lufthavn. Det er en viss gkning i ulykkeskostnader
pa grunn av gkt trafikk i vegnettet, mens utslippskostnadene reduseres noe ved en nedleggelse
som fglge av reduserte flyavstander.

Flyselskapene taper om lag 50 mill kroner i billettinntekter, men kan fa redusert sine kostnader
med rundt 377 mill kroner diskontert over 40 ar. Nettovirkningene blir pa rundt 327 mill.kr.
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Siden mye av trafikken overfgres til andre lufthavner er reduksjonen i Avinor sine
trafikkinntekter lav. FOT-tilskuddet antas a bli en del redusert siden det meste av trafikken
forlater FOT-nettet til kommersielle ruter, noe overfgres til bil og noe av trafikken avvises.
Beregningene i denne delen av analysen er det gjort en fglsomhetsvurdering pa i kapittel 5.9.

Ut fra vare analyser synes en nedlegging av Vardg lufthavn a vaere samfunnsgkonomisk Ignnsom

5.9 F@LSOMHETSANALYSER OG VURDERINGER

H@Y PROGNOSE

En analyse med hgy prognose for trafikkvekst gir et ekstra nyttetap for trafikantene pa ca. 19
mill kroner sammenlignet med referansebanen. Kostnadsvirkningene er ikke beregnet for hgy
prognose, men vil gjgre nettovirkningene mindre.

OLJEINDUSTRI OG TRANSPORT FOR OLJENARINGEN

Det er ikke regnet konsekvenser av en eventuell framtidig oljetransport via Vardg lufthavn. Dette
ville medf@rt gkt trafikk over Vardg lufthavn, og antakeligvis utover det som dekkes i hgy
prognose. Effekten av dette antas a vaere gkt nyttetap for trafikantene. Selv om vi legger til
grunn en dobling av dagens trafikk, vil ikke dette pavirke konklusjonen.

AMBULANSEFLYVNINGER

En eventuell nedleggelse av Vardg lufthavn vil antakelig fere medfgre at ambulansefly ikke kan
lande i Vardg, og syketransport ma forega enten med ambulanse, ambulanse kombinert med fly
fra Vadsg eller med ambulansehelikopter. En forskjell pa ambulansetjeneste med fly og bil, er at
fly/helikopter er bemannet med lege, sykepleier og redningspersonell hvis behov. Bilene har
faglaert ambulansepersonell som er trent til & handtere akuttsituasjoner, dog ikke pa samme
kompetanseniva som flyene er satt opp med. Hvor viktig dette er, avhenger av medisinske
hastegrader pa disse transportene og forekomst av akuttsituasjoner underveis, der denne
kompetanseulikheten vil ha betydning. Det er grunn til & tro at dette vil vaere et lavt antall
tilfeller arlig, men vi anbefaler en nzermere analyse dersom dette momentet kan antas & ha stor
betydning. Denne effekten er ikke verdsatt i den samfunnsgkonomiske analysen.

STENGT VEG VARD® — VADS® OG KOLONNEKIJ@RING

| Kapittel 5.2. viser vi en oversikt over antall dager/timer med stengt veg og kolonnekjgring
mellom Vardg og Vadsg for perioden 2009 til 2013. Det er store variasjoner fra ar til ar. Den
ekstra ulempen det medfgrer med stengt veg, gkt reisetid som fglge av kolonnekjgring eller
risiko for ikke @ komme fram er ikke beregnet i denne analysen. Vi kan ikke utelukke samtidighet
mellom stengt veg og stengt flyplass.

VIRKNINGER FOR FLYSELSKAPENE — BILLETTER, RUTEDRIFT OG FOT-TILSKUDD

Det er utfordrende a sette niva for billettinntekter og rutedriftskostnader for flyselskapene, samt
FOT-tilskudd fordelt pa rutenettet i Finnmark. Vi har derfor beregnet en "ekstremversjon" av en
felsomhetsanalyse der en tenkt situasjon var at flyselskapene ikke tapte billettinntekter og ikke
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fikk redusert sine kostnader som fglge av en eventuell nedleggelse av Vardg lufthavn. Den
samfunnsgkonomiske analysen viser i et slikt tenkt tilfelle en nyttegevinst pa 306 mill kroner ved
nedleggelse av Vardg Lufthavn. Dette scenarioet er ikke sannsynlig, men viser at resultatet i
denne analysen star seg.

REALPRISJUSTERING | HENHOLD TIL NTP-RETNINGSLINJENE

Vi viser til omtale under analysen for Namsos, kapittel 4.9. For Vardg sin del ga dette en effekt
pa et gkt nyttetap for trafikantene pa ca. 15 mill. kroner. Dette pavirker ikke vare konklusjoner.

ANDRE FORHOLD

Forhold listet opp under er ogsa vurdert. Ingen av disse vil pavirke konklusjonen.
e Forutsetningen om at alle tilbringerreiser til Vardg lufthavn skjer med bil
e Effekt av mellomlandinger
e Fordeling av trafikken pa reisemal
e Reduser tidsverdi for tilbringertransporten for fritidsreiser
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