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OPPSUMMERING

Hovedformalet med dette notatet er & diskutere konsekvensene av takstpolitikken pa de regionale fly-
rutene og beskrive takstutvikling og takstnivd samt virkningene av lavere takster pa offentlige bud-
sjetter. Videre draftes mulige konsekvenser av nye myndighetspalegg i form av gkte sikkerhetskrav pa
de regionale lufthavnene. Det gis ogsa en oversikt over utviklingen i antall passasjerer reist til/fra de
regionale lufthavnene i nord samt utviklingen i antall flybevegelser pa de samme lufthavnene.

I tilknytning til problemstillingene ovenfor, vil vi spesielt framheve falgende punkter:

Takster og takstpolitikk. Malsettingen til myndighetene er at fullpristakstene pa de regionale rutene
skal falge utviklingen i konsumprisindeksen. Fra 1997 til 2005/2006 har takstene pa to av FOT-rutene
i nord gkt med 25 % mens konsumprisindeksen har gkt med 19 %. Dersom dette er situasjonen ogsa
pa de andre FOT-rutene, innebaerer det at fullpristakstene pa de regionale flyrutene gker mer enn
konsumprisindeksen.

Fullpristakster. Fra 2002 til 2005/2006 har fullpristakstene med SAS Braathens mellom Bodg/Tromsg
og Oslo blitt redusert med 23 %. Samtidig er takstene pa de regionale FOT-rutene gkt med vel 10 %.

Rabatterte takster. Fra 2002 til 2005/2006 har prisen pa hayeste rabatterte billett med SAS Braathens
mellom Bodg/Tromsg og Oslo blitt halvert mens tilsvarende billetter pa FOT-rutene er blitt 25-30%
rimeligere. Samtidig er tilgjengeligheten til rabatterte billetter betydelig darligere pa regionalrutene
enn pa stamrutene.

Gjenomgangsprising. Pa reiser der det inngar bade en regional del og en stamflydel, ble det far de-
reguleringen av luftfarten i 1994 normalt gitt en rabatt pa 20 % pa lokalstrekningen inn til nermeste
stamflyplass. | dag tyder prisundersgkelser pa Internett pa at gjennomgangsbilletter faktisk kan vere
dyrere enn a kjgpe billett for to delstrekninger separat. De reisende kan spare mellom 10 % og 30 % pa
a bestille to separate billetter. Dette er det imidlertid fa som vet.

Oppnadde billettpriser. Basert pa reisevaneundersgkelser i 2003 var gjennomsnittlig billettpris tur-
retur Oslo om lag 2 500 kr fra Tromsg og Bodg, mens reiser til/fra Hammerfest og Narvik i gjennom-
snitt kostet 6 000 kr. Gjennomsnittsprisen er 1,4 til 2,4 ganger dyrere fra regionallufthavnene enn fra
stamflyplassene, og forskjellene gker stort sett desto lengre nordover i landet en kommer.

Betydningen av en reduksjon i fullpris- og rabattakster pa regionalrutene. Dersom fullpristakstene
reduseres med 30 % og rabattakstene med 24 %, vil arlig tilskudd pa regionalrutene gke med mellom
130 mill. kr og 200 mill. kr. Pa grunn av et hgyt innslag av offentlig betalte reiser, vil arlig nettoutlegg
for det offentlige bli mellom 85 mill. kr og 135 mill. kr

Offentlige virkemidler. Myndighetene har ikke anledning til & forlange at aktgrene pa stamrutenettet
skal tilby billigere gjennomgaende priser for gjennomgangsreisende, og stamruteselskapene bestem-
mer selv om de vil inngad samarbeid med regionalnettets flyselskap. Et gnske om lavere takster oppnas
derfor enklest ved & fastsette en lavere maksimalpris pa regionalrutene ved framtidige anbudsut-
lysninger. Det reelle utlegget for det offentlige vil ikke veere avskrekkende hgyt siden innslaget av
"offentlige reiser” pa regionalnettet er relativt hgyt, dvs. reiser betalt av offentlig arbeidsgiver eller
medisinske reiser betalt av Helseforetakene. Dersom det er gnskelig & gke tilgangen pa rabatterte
billetter, kan en lavere fullpris kombineres med ogsa a stille krav til rabattpriser, for eksempel lik 2/3
av fullprisen, og en minimumsandel, for eksempel 40 % av de reisende, som oppnar denne i gjennom-
snitt over et ar eller en sesong.

Betydningen av nye sikkerhetsforskrifter. En revidert sikkerhetsforskrift for norske flyplasser foreslar
utvidelser av sikkerhetsomradene i hver ende av rullebanen samt pa hver side av rullebanen. Kravene
vil kunne innebare betydelige investeringsbehov pa mange av de regionale lufthavnene. Oppfyllelse



av et krav om 180 meter sikkerhetssone i hver ende av rullebanen samt 40 meter planert omrade pa
hver side av banen, kan bety et samlet investeringsbehov pa mellom 1,5 og 2 mrd. kr pa hele
regionalnettet. Det kan imidlertid iverksettes kompenserende tiltak for & oppna samme sikkerhetsniva
som & opparbeide sikkerhetssoner rundt rullebanen. Dette kan blant annet vere: forbedret vinter-
vedlikehold, bedre trening av pilotene eller strengere operative restriksjoner i forhold til sikt og vind.
Det siste vil medfare lavere regularitet og falgelig et darligere tilbud til de reisende.



1. INNLEDNING

Nedenfor er det innledningsvis kort redegjort for bakgrunnen for utarbeidelsen av dette notatet samt
hvilke problemstillinger som drgftes. Videre diskuteres betydningen av de regionale lufthavnene og
det regionale flyrutetilbudet. Deretter redegjgres det for Avinor sine kjep av bedriftsgkonomisk
ulgnnsomme lufthavn- og flyrutetjenester, og fordeler og ulemper ved en framtidig desentralisering av
offentlige kjep av flyruter diskuteres. Til slutt drgftes noen problemstillinger knyttet til framtidig
lufthavnstruktur pa det regionale flyrutenettet. Deler av innholdet i avsnitt 1.2-1.4 er basert pa Solvoll
0g Amundsveen (2004).

1.1 Bakgrunn og problemstillinger

Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-Trgndelag (LU) vedtok i desember 2004 & nedsette en
politisk arbeidsgruppe som skal arbeide med sentrale problemstillinger knyttet til det regionale
flyrutenettet. Bakgrunnen for vedtaket er blant annet takstutviklingen pa de regionale flyrutene, tidvis
darlig regularitet samt trusler om nedleggelse av lufthavner. LU fikk hgsten 2004 utarbeidet en rapport
om status og aktuelle problemstillinger pa det regionale flyrutenettet, jf. Solvoll og Amundsveen
(2004). Dette arbeidet er delvis en oppfalging av denne rapporten. Deler av funnene i arbeidet vil
presenteres pa konferansen "kampen for et godt regionalt flytilbud” 23. og 24. januar 2006 i Bodg.

| dette arbeidet vil vi fokusere pa et par sentrale problemstillinger knyttet til regional luftfart og det
regionale flyrutetilbudet. Dette gjelder takstene og takstnivaet pa de regionale flyrutene, samt pro-
blemstillinger knyttet til konsekvenser av nye sikkerhetsforskrifter pa de regionale lufthavnene. I
tillegg vil vi beskrive utviklingen i antall fraktede passasjerer og flybevegelser pa de regionale fly-
rutene i nord. Mer spesifikt vil vi:

1. Drgfte konsekvensene av dagens takstpolitikk pa de regionale flyrutene og virkningene av
reduserte takster, spesielt for offentlig sektor, samt beskrive utviklingen i fullpris- og rabattbillett-
er pa 3 regionale rutestekninger og 2 stamrutestrekninger.

2. Diskutere mulige konsekvenser av forventede myndighetspalegg i form av gkte sikkerhetskrav pa
de regionale lufthavnene.

3. Beskrive utviklingen i antall passasjerer reist til/fra de regionale lufthavnene i nord samt
utviklingen i antall flybevegelser pa de samme lufthavnene.

Punkt 1 belyses delvis ved sekundardata (takster og takstutvikling pa regionale flyruter vs. sentrale
stamruter til/fra Nord-Norge samt informasjon fra reisevaneundersgkelser). Dessuten benyttes
informasjon framkommet i intervjuer med et par nordnorske kortbanekommuner og ledere i noen
bedrifter i landsdelen.

Punkt 2 belyses ved hjelp av informasjon fra samtaler med sentrale personer i Avinor samt ved bruk
av dokumentasjon over kostnader ved aktuelle utbedringstiltak pa de regionale lufthavnene i nord.

Punkt 3 belyses ved bruk av trafikkstatistikk utarbeidet av Avinor.

1.2 Flyplasstilgjengelighet og betydningen av regional luftfart*

Landsdelene har sveert forskjellig transportmessig utgangspunkt. | det sentrale @stlandsomradet er
avstandene korte og veg- og jernbanetilbudet er godt utbygd. Nord-Norge har lange avstander og
Vestlandet er preget hgye fjell og dype fjorder. For & kompensere for de naturgitte ulempene er

! Farste del av dette avsnittet, inkl. Figur 1.1, Figur 1.1 og Tabell 1.1, bygger p& Lian m.fl. (2005).



flyplassdekningen god pa Vestlandet og i Nord-Norge. Det er sarlig utbyggingen av kortbaneflyplass-
ene pa 1970-tallet som har bidratt til dette. Denne utbyggingen har dermed vaert sveert viktig for disse
landsdelene i mangel av andre gode transporttilbud. Andelen flyreiser blant lange reiser over 100 km
er dermed klart hgyere pa Vestlandet og i Nord-Norge (23-24 % av lange reiser) enn pa @stlandet og
Agder (12-13 %). Trandelag ligger i en midtstilling.

Generelt er flyplassdekningen sveert i god i Norge. | Figur 1.1 vises gjennomsnittlig reisetid fra kom-
munesentret til neermeste lufthavn i de ulike fylkene.

Norge |
Finnmark 7:|
Troms | |
Nordland | |
Nord-Trandelag | |

Ser-Trgndelag |

Mgre og Romsdal |

Sogn og Fjordane |
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Vest-Agder | |
Aust-Agder |

Telemark |

Vestfold

Buskerud |

Oppland |

Hedmark |
Oslo | |
Akershus | |
ostfold | I
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Figur 1.1: Gjennomsnittlig reisetid (min) til flyplass fra kommunesenteret i 2005 etter fylke. Vektet etter
befolkningsstarrelse i kommunene.

I gjennomsnitt er reisetiden 50 min fra kommunesenteret til nermeste flyplass. @stfold, Hedmark,
Oppland og Buskerud er de fylker hvor innbyggerne har lengst reise til flyplassen. Finmark, Vestfold
og Rogaland er de fylker hvor innbyggerne har kortest reise til flyplassen. Hvis vi bryter tallene ned pa
landsdeler far vi en situasjon som vist i Tabell 1.1.

Tabell 1.1: Reisetid fra kommunesenter til flyplass i 2005. Vektet etter innbyggertallet i kommunen.

Reisetid Sgrgstlandet Vestlandet Trgndelag Nord-Norge I alt
0-0,5 time 20 66 16 67 36
0,5-1 time 39 13 57 14 32
1-2 timer 37 17 18 16 28
over 2 timer 4 4 9 3 4
| alt 100 100 100 100 100




Tabell 1.1 viser klart at Nord-Norge og Vestlandet har den beste flyplasstilgjengeligheten. 2/3 av
innbyggerne her bor innenfor en halv time til flyplassen. Pa Segr- og @stlandet har 40 % over en time
reisevei til flyplassen.

I Figur 1.2 vises et mer detaljert kart der det godt framgar at de indre dal- og fjordbygdene i Sgr-Norge
har lengst reisetid til flyplass. Langs kysten er reisetida til flyplass mange steder sveert liten® Kartet i
Figur 1.2 viser situasjonen i 2005.

Timer til flyplass
|| -os

B o5-1

— =

- Ower 2

Figur 1.2: Gjennomsnittlig reisetid (min) til flyplass fra kommunesenteret 2005.

? Reisetida er beregnet ut fra skiltet hastighet i ELVEG. | trdd med tidligere praksis er det ved beregning av
gjennomsnittlig reisetid gitt et tillegg i reisetida p& 11 % for Europaveg, 18 % for riksveg og 31 % for fylkesveg.



Det regionale flyplass- og rutenettet kan samlet sett oppvise en sveert god samfunnsgkonomisk
lannsomhet, selv om det ikke kan utelukkes at det eksisterer muligheter for effektivisering i deler av
rutenettet bade i forhold til rute- og flyplasstruktur. Dagens flyrutetiloud er viktig i forhold til &
opprettholde en desentralisert bosetting og et konkurransedyktig neeringsliv i distriktene. | en analyse
av nytten av det regionale flyrutenettet, (Brathen og Hervik, 1992), ble det for eksempel fremhevet at
det regionale flyrutenettet representerte:

— En betydelig tidsbesparelse i forhold til alternative transportmuligheter.
— Betjening av et neringsliv som i betydelig grad var eksportrettet.
— En nytte som var betydelig stgrre enn statstilskuddet.

Det regionale flyrutenettet gir positive ringvirkninger i lufthavnens influensomréder.® Det er gjennom
bedriftsintervjuer dokumentert at vareproduserende naringer som betjener markeder utenfor egen
region vil tape dersom flyrutetilbudet svekkes. Spesielt papekes det at bedrifter i Nord-Norge ved et
svekket flyrutetiloud kan miste oppdrag i egen landsdel pa grunn gkt konkurranse fra bedrifter i
Osloregionen. Saledes vil et darligere regionalt flyrutetilbud medfere en konkurransevridning i faver
av sentralt beliggende bedrifter med god tilgang til stamrutenettet, der tiloudet, bade kapasitets- og
prismessig, har bedret seg merkbart de seneste rene.* Virksomheter innenfor offentlig sektor regner
dessuten med at et darligere flyrutetiloud vil bety et dyrere og/eller darligere tjenestetilbud til
befolkningen bade pa grunn av gkte problemer med a rekruttere kvalifisert arbeidskraft men ogsa pa
grunn av at kompetanseoppbygging blant personalet vil vanskeliggjeres gjennom mindre reising pa
kurs og konferanser pa grunn av gkte reisekostnader.

En direkte indikasjon pa viktigheten av det regionale flyrutetilbudet kan vi fa ved a se pa reise-
frekvensen (antall reiser pr. innbygger) i ulike regioner. Denne er betydelig hgyere i nord enn for
landet som helhet. | Nord-Norge er reisefrekvensen med fly 4,22 mot for eksempel 1,04 pa @stlandet,
2,32 p4 Vestlandet og 2,65 i Trendelag.” Hvis vi fokuserer kun pa det regionale flyrutenettet finner vi
samme tendens. | 2002 var for eksempel gjennomsnittlig antall reiser pr. innbygger bosatt i
influensomradet til en regional lufthavn som falger: 1,6 (Vestlandet/Trgndelag), 2,6 (Nordland unntatt
Lofoten/Vesteralen), 4,5 (Lofoten/Vesteralen) og 4,4 (Nord-Troms/Finnmark). Tendensen er naturlig
nok at reiseaktiviteten er klart hgyest der det er darligst utbygd alternativ transport. Det kan imidlertid
veere at kombinasjoner av arsaker skaper hgy reiseaktivitet, eksempelvis ved hgy besgksfrekvens
og/eller pendling til lokalt neeringsliv i tillegg til svak tilgjengelighet til/fra sentrale knutepunkter. Et
godt eksempel er reiseaktiviteten i forbindelse med Snghvitutbyggingen i Hammerfest.®

En annen indikasjon pa viktigheten til det regionale flyrutetilbudet, er det hgye innslaget av arbeids-
betingede reiser. Andelen arbeidsbetingede reiser pa regionalnettet er over 60 %, hvorav om lag 50 %
er forretnings-/tjenestereiser. For jernbane og bil utgjer arbeidsbetingede reiser kun henholdsvis 22 %
og 17 %. Andelen arbeidsbetingede reiser innen offentlig og privat sektor er hgyest for rutene pa
Helgeland og Vestlandet, og gker generelt sett desto lenger sgr en kommer i landet. Andelen arbeids-
betingede reiser som foretas av offentlig sektor gker imidlertid desto lenger nord i landet en kommer. |
Nord-Norge er ogsa andelen reiser i forbindelse med medisinsk behandling stedvis svert hgy. Dette
viser at det regionale flyrutetilbudet spiller en sentral rolle for befolkningens tilgjengelighet til helse-
tjenester i denne delen av landet, jf. for gvrig kapittel 5.

® Bade Hervik (1988) og Lothe (1989) fant indikasjoner pa at befolknings- og sysselsettingsveksten i verts-
kommunene for kortbaneflyplassene hadde veert starre enn for omkringliggende kommuner.

* Se blant annet Kolstad og Solvoll (1997) og Kolstad (1997).

® Tallene er hentet fra Destadli m.fl. (2004) og gjelder innenlandsreiser.

612002 var det 71 500 personer som reiste til/fra Hammerfest lufthavn. Aret etter steg passasjertallet til 86 500
0g i 2004 til 103 200. Pa to ar er altsa arlig trafikk gkt med nesten 32 000 passasjerer, tilsvarende en gkning pa
44 %.



1.3 Offentlige kjgp og FOT-ruter

Samferdselsdepartementet kjgper bedriftsgkonomisk ulgnnsomme lufthavntjenester fra Avinor og
bedriftsgkonomisk ulgnnsomme flyrutetjenester fra flyselskapene. Kjgpet av flyrutetjenester finner
sted etter anbudskonkurranse. Begge ordningene har primart en regionalpolitisk begrunnelse.

Gjennom fastsetting av anbudsvilkarene stiller Samferdselsdepartementet krav til kapasitet, rutetider,
rutefgring, frekvens, kategori luftfartey og maksimaltakster for anbudsrutene. Departementet stiller
dessuten krav om at anbudsselskapene skal delta i de til enhver tid gjeldende ordninger for gjennom-
gangspriser og sosiale rabatter. Ut over dette tiloyr selskapene pa egen hand ulike rabatter basert pa
kommersielle vurderinger. Maksimaltakstene pa anbudsrutene blir regulert arlig i henhold til konsum-
prisindeksen, noe som betyr at takstene reelt sett skal ligge fast over tid.

Samferdselsdepartementets kjgp av flyruter utgjorde i 2004 om lag 420 mill. kr og i 2005 om lag 472
mill. kr, eller gjennomsnittlig rundt 500 kroner pr. passasjer. Basert pa siste anbudsrunde, der drifts-
ansvaret for 16 ruteomrader ble tildelt 2. november 2005, forventes samlede kjgp i 2006 a bli pa rundt
442 mill. kr, for betaling av kompensasjon til Widerge pga. momsgkning fra 6 % til 7 % samt pris-
justeringer p& noen omrader.” En viderefaring av eksisterende kontrakter ville gitt et tilskuddsbehov pé&
vel 472 mill. kr. Det ser altsa ut til at tilskuddsbehovet i 2006 kan bli opp mot 30 mill. kr lavere enn i
2005. Dette tilsvarer en reduksjon pa 6 %.

Med alt annet likt, vil lavere maksimaltakster medfgre gkt behov for kjgp av flyrutetjenester.
Spersmalet om takstnivaet pa de regionale flyrutene er derfor i stor grad et spgrsmal om hvor mye
penger staten gnsker & bruke pa a opprettholde flyrutetilbudet pa de regionale flyrutene. Siden 1997
har kjgpsbelgpet for flyruter reelt sett gkt med vel 40 %. I tillegg til utgifter til kjep av flyrutetjenester
kommer om lag 264 mill. kroner, tilsvarende vel 300 kroner pr. passasjer til kjgp av lufthavntjenester.
| St.meld. nr. 24 (2003-2004), Nasjonal transportplan 2006-2015, er det lagt opp til en ytterligere
gkning til 300 mill. 2004-kroner arlig i planperioden.

Et viktig sparsmal framover blir hvor mange flyruter som bgr innlemmes i FOT-systemet samt hvilken
produksjon som bgr legges til grunn ved kjgp av flyrutetjenester pa de aktuelle rutene. I avsnitt 1.2 ble
det argumentert for at opprettholdelsen av et godt regionalt flyrutetilbud er svert viktig for nerings-
livet og den offentlige tjenesteytingen, og saledes er det regionale flyrutesystemet et viktig distrikts-
politisk virkemiddel. P4 grunn av endringer som skjer pa de kommersielle rutene, vil det ogsa vere
viktig a ikke kun fokusere pa dagens FOT-ruter, men ogsa rette oppmerksomheten mot ruter der fly-
selskapene velger a avvikle eller redusere tilbudet.

Et annet aktuelt spgrsmal er om staten ved Samferdselsdepartementet ogsa i framtiden ber ha ansvaret
for kjgp av flyrutetjenester eller om fylkene, som i dag kjgper lokale buss- og hurtigbattjenester, ogsa
ber fa ansvaret for kjgp av bedriftsskonomisk ulgnnsomme flyruter. Spgrsmalet ble nermere utredet i
1999 av Mareforsking, jf. Hervik og Ohr (1999). Forfatterne mente at en overfgring av ansvaret fra
staten til fylkene ville fare til starre effektivitet i dette markedet, men konklusjonene fra utredningen er
langt fra entydige.” | falge Hervik og Ohr (1999) er det en del problemomréder som ma diskuteres i til-
knytning til en framtidig delegering av innkjgpsansvaret.

Administrasjonskostnader. Det er i hovedsak fire fylker som har interesser i det regionale flyrutenettet.
| dag er det stort sett to personer i Samferdselsdepartementet som har ansvaret for anbudsordningen, i
tillegg til at en har tilgang til juridisk ekspertise. Ved en regionalisert ordning kan det bli behov for
noen flere personer i hvert fylke, noe som innebarer at det samlet sett vil bli noe dyrere for det

" Gjennomsnittlig &rlig kompensasjon for de 16 ruteomrédene utgjer 321,5 mill. kr. I tillegg kommer tilskudd til
rutene i Finnmark samt helikopterruten mellom Veergy og Bodg som i 2006 samlet er anslatt til vel 120 mill. kr.
8 det ma presiseres at dette er forelgpige og relativt grove beregninger.

% ECON (2000) er blant annet uenige i Mareforskings konklusjoner og argumenterer for at ulempene med en
ansvarsdelegering er undervurdert mens fordelene er betydelig overvurdert.



offentlige & administrere en desentralisert innkjgpsordning. Operatgrene vil ogsa bli pafert ekstra-
kostnader nar de ma forholde seg til flere innkjapere (flere fylkeskommuner).

Koordineringsproblemer. Dersom innkjgpsansvaret legges til fylkene, vil dette kreve samarbeid
mellom noen fylker. Troms og Nordland vil for eksempel ha noen ruter som de ma samarbeide om.
Det er imidlertid lite som tyder pa at de fire dominerende "kortbanefylkene” Finnmark, Troms,
Nordland og Sogn og Fjordane ikke vil klare & administrere et ruteopplegg som i dag er klart inndelt i
de fire regionene Finnmark, Lofoten/Ofoten/Vesteralen, Helgeland og Sogn og Fjordane. Utfordringen
ligger i & fa fremforhandlet et samlet flyrutetilbud, der mest mulig av stordriftsfordelene kan tas ut.

Konkurranse fra andre sektorer. Fylkeskommunene opererer i dag under knappe skonomiske rammer.
En overtakelse av ansvaret for de regionale flyrutene, ma derfor innebare at fylkene gjennom ramme-
tilskuddsordningen far tilfert "friske” penger. Sterkt press fra andre sektorer (spesielt skolesektoren)
og de andre lokale samferdselstilbudene (buss- og hurtigbatruter), innebaerer imidlertid at en kan
risikere at tilskuddene til de regionale flyrutene reduseres til tross for at disse tilskuddene kan inne-
beere den beste samfunnsgkonomiske anvendelsen.

Ut fra punktene ovenfor er det ikke noe opplagt svar pa spersmalet om hvem som bgr ha ansvaret for
innkjep av regionale flyruter i framtiden. Det er selvsagt ogsa mulig a tenke seg en form for mellom-
lgsning, der innkjgpsordningen blir regionalisert slik at den inngar i rammetilskuddsordningen, men at
staten fortsatt gjennomfarer selve anbudsprosessen.

| den pagaende diskusjonen om a fjerne fylkeskommunene og erstatte dem med fearre og sterre
regionale enheter, er regional luftfart og innkjgp av flyrutetjenester svart interessant nar en skal
tillegge det regionale forvaltningsnivaet naturlige arbeidsoppgaver. Samferdsel vil klart vere et
omrade der regionene kunne fa starre innflytelse enn det fylkeskommunene har i dag. I sine innspill til
"Distriktskommisjonen”, jf. NOU 2004:19, Livskraftige distrikter og regioner, understreker de fleste
fylkeskommunene betydningen av & kunne se ulike kommunikasjonsmidler (vei, bane, bat, fly og tele-
kommunikasjon) i sammenheng, nar infrastruktur og kollektivtransport skal planlegges. Dette vil
serlig veere aktuelt dersom regionene blir vesentlig starre enn dagens fylker. Kommisjonen sier ingen
ting om ansvaret for infrastrukturen, men ved en regional overtakelse av innkjgpsansvaret for fly-
rutene, vil det ogsa veere naturlig & vurdere eierforholdet til selve infrastrukturen (lufthavnene). En
overfgring av kostnadene ved driften av de regionale lufthavnene til et regionalt niva, vil helt klart
veere et bidrag i forhold til & kunne se ulike transportformer i sammenheng ved samferdselsplanleg-
gingen.

1.4 Lufthavnstruktur

Framtidig lufthavnstruktur er av flere arsaker et sentralt tema. | falge St.meld. nr. 24 (2003-2004),
Nasjonal Transportplan 2006-2015, gjer felgende forhold det ngdvendig med en narmere vurdering
av den regionale lufthavnstrukturen:

— Siden etableringen av kortbanenettet pa slutten av 1960-tallet og begynnelsen av 1970-tallet har
det funnet sted en betydelig utvikling av veginfrastrukturen i distriktene, noe som har fart til
redusert reisetid langs veg mellom flere av de regionale lufthavnene.

— Utgiftene til kjgp av regionale flyruter og lufthavntjenester pa de regionale lufthavnene har gkt
sterkt de siste arene. Et generelt etterslep i vedlikehold og investeringer vil gke infrastruktur-
kostnadene ytterligere i framtida. Dette ma avveies mot behovet for gkt statlig innsats i andre deler
av transportsektoren, blant annet i forhold til veginvesteringer.

— Fra 1. januar 2005 skal EUs regler for beredskapstiltak mot terror og sabotasje etter planen inn-
fares pa regionallufthavnene. Dette vil medfare en betydelig kostnadsgkning.
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— Flere av de regionale lufthavnene er operativt krevende. Revisjonen av forskrift om utforming av
flyplasser kan medfare et betydelig investeringsbehov, eller fare til at dagens transportstandard ma
endres.

| vurderingen av framtidig regional lufthavnstruktur legges det vekt pa de totale samfunnsmessige
hensyn. Det skal tas utgangspunkt i besparelsene ved nedlegging, mulighet for alternative transport-
tilbud, flyoperative forhold, samt muligheten for 4 tilpasse lufthavnen til forventet revisjon av forskrift
om utforming av flyplasser. Disse kriteriene vil bli veid mot vurderinger av regionale effekter pa
bosetting og sysselsetting, samt helsetjenestens behov for akuttmedisinsk beredskap. Ved nedlegging
av lufthavner vil det bli lagt vekt pa & finne gode transportalternativer og kompenserende tiltak i dialog
med bergrte parter.

Luftfartsverket foretok i 2001 en gjennomgang av lgnnsomheten til de ulike regionale lufthavnene, og
med utgangspunkt i denne gjennomgangen utarbeidet de en “kuttliste”. Jf. Luftfartsverket (2001). I
falge kuttlisten er det flere av de regionale lufthavnene i Nord-Norge som “henger i en tynn trad”.
Blant annet vurderes lufthavnene i Namsos, Vardg og Narvik som samfunnsgkonomisk ulgnnsomme
med klar margin, mens lufthavnene i Svolveer, Mosjgen og Honningsvag ogsa er definert som
samfunnsgkonomisk ulgnnsomme, men med usikker margin. Ved Stortingets behandling av St.meld.
nr. 24 (2003-2004) Nasjonal Transportplan 2006-2015, jf. Innst. S. nr. 240 (2003-2004), foreslas det
at Narvik lufthavn, Framnes, blir lagt ned nar gjeldende anbudskontrakt gar ut 31. mars 2006. Denne
nedleggelsen gikk imidlertid Stortinget imot.

I tillegg til & legge ned lufthavner utredes det ogsa muligheter til & opprette nye. | Nord-Norge er
utredningen om en felles flyplass pd Helgeland det prosjektet som har blitt mest diskutert. En
utredning om de tekniske mulighetene til & lokalisere en ny flyplass, til erstatning for lufthavnene i
Sandnessjgen, Mosjgen og Mo i Rana, ble lagt fram av Avinor i juni 2003, jf. Avinor (2003a).
Konklusjonene i rapporten er at det finnes et aktuelt alternativ i Vefsn kommune (Krakstad) der det
kan veere mulig & oppna rimelig tilfredsstillende flyoperative, regularitetsmessige og lokaliserings-
messige forhold. Det er ogsa et gnske om en narmere vurdering av en felles flyplass for Lofoten til
erstatning for lufthavnene i Svolvaer og Leknes samt en utredning av om en av de eksisterende
flyplassene i Vardg og Vadsg kan bli framtidig felles lufthavn for dette omradet.

En interessant sak i tilknytning til framtidig lufthavnstruktur, er bystyret i Narvik sitt vedtak i oktober
2000, der det star at ”Narvik kommune vil godta at Luftfartsverket avvikler sitt engasjement pa Narvik
Lufthavn etter at Halogalandsbrua star ferdig”. Bartholdsen (2000). Dersom Halogalandsbrua til 1,5
mrd. kroner bygges, reduseres avstanden fra Narvik til Evenes fra 75 kilometer til 56 kilometer, noe
som for de lokale politikerne i Narvik er et tilstrekkelig kompenserende tiltak for & gi fra seg Framnes
lufthavn. Framtidig flyplasstruktur reiser derfor en rekke interessante problemstillinger for transport-
standarden i Nord-Norge, spesielt nar slike endringer kobles opp mot en kraftig opprusting av veg-
nettet eller andre kompenserende tiltak. Det er derfor viktig & se med dpne gyne pa den prosessen som
er startet, og diskutere hvilke kompenserende tiltak som kan veere med pa & gjere framtidig lufthavn-
struktur til et regionalpolitisk aktuelt tema & ga neermere inn i. | trdd med nedgangen i Avinor sine
kommersielle inntekter, og usikkerhet knyttet til omfanget av statens kjgp av luftfartstjenester, vil
flyplasstrukturen sannsynligvis bli et stadig tilbakevendende samferdselspolitisk tema framover.
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2. REISEAKTIVITET

| dette kapitlet gis en beskrivelse av antall reiser og antall flybevegelser pa de regionale lufthavnene i
Nord-Norge og Nord-Trgndelag i 2003 og 2004. Basert pa forventede trafikktall for 2005, gis ogsa en
kommentar til utviklingen fra 2004 til 2005.

2.1 Reiseaktivitet

I Figur 2.1 vises utviklingen i antall befordrede passasjerer og antall flybevegelser i perioden 2000 til
2005 pa stamruteflyplassene og de regionale flyplassene i vare fire nordligste fylker.
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Figur 2.1: Antall passasjerer og flybevegelser pa stamflyplassene og de regionale flyplassene i Nord-Norge
og Nord-Trandelag. 2000-2005." (Kilde: Avinor).

Figur 2.1 viser for det farste at bade antall passasjerer og antall flybevegelser varierer relativt lite pa de
regionale lufthavnene. | den perioden vi betrakter var antall passasjerer reist til/fra de regionale
lufthavnene lavest i 2003 med 763 343 og hgyest i 2000 med 849 851. Antall flybevegelser var lavest i
2001 med 74 736 og hayest i 2000 med 79 351. | 2004 ble det fraktet 782 000 passasjerer fordelt pa
76 063 flybevegelser. I 2005 forventes det at det vil bli fraktet om lag 774 000 passasjerer og utfares
ca. 76 200 flybevegelser. Det ser altsa ut som om antall passasjerer reist til/fra regionallufthavnene i
nord vil reduseres med om lag 1 % i 2005 sammenlignet med 2004, mens antall flybevegelser vil gke
med 0,3 %. Dette trekker i retning av en gjennomsnittlig lavere kabinfaktor.

Pa stamflyplassene har bade antall passasjerer og antall flybevegelser variert en del de 6 seneste arene.
Antall passasjerer nadde en topp i 2004 med i alt 3 067 726 passasjerer fordelt pa nesten 92 256 fly-
bevegelser. | 2005 forventes det & bli fraktet om lag 3 087 000 passasjerer og bli gjennomfart 94 400

19 Tallene for b&de passasjerer og flybevegelser (antall avganger og landinger) er knyttet til ordinar rutetrafikk.
Tallene for 2005 er estimert pa grunnlag av trafikkendringene i perioden januar til november fra 2004 til 2005.
Trondheim lufthavn Varnes regner vi ikke som en stamflyplass i nord.
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flybevegelser. Dersom desember blir en normal maned, vil antall passasjerer i 2005 gke med 0,6 %
sammenlignet med foregaende ar, mens antall flybevegelser forventes & gke med 2,3 %. Som pa
regionallufthavnene trekker dette i retning av en noe redusert kabinfaktor.

2.1.1 Passasjerer

I Figur 2.2 vises antall passasjerer reist til eller fra de regionale lufthavnene i nord i 2003 og 2004.
Lufthavnene er rangert etter situasjonen i 2004. | vedlegg 1 er det gitt en samlet oversikt over antall
befordrede passasjerer i 2000, 2001, 2002, 2003, 2004 og 2005 (tall for 2005 er beregnet med
utgangspunkt i endringen i antall befordrete passasjerer i perioden januar — november i 2004 og 2005)
pa de regionale lufthavnene i Nord-Norge og Nord-Trgndelag. Her er ogsa stamruteflyplassene i nord
tatt med.
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Figur 2.2: Antall passasjerer reist til/fra de regionale lufthavnene i Nord-Norge og Nord-Trgndelag i 2003
0g 2004. (Kilde: Avinor).

Figur 2.2 viser at lufthavnene i Hammerfest og Stokmarknes hadde flest reisende mens lufthavnene i
Berlevag og Hasvik hadde lavest trafikk. Samlet sett ble det befordret 2,4 % flere passasjerer i 2004
enn i 2003. Dette tilsvarer nesten 19 000 passasjerer. Det var lufthavnene i Hammerfest og
Stokmarknes som hadde starst relativ trafikkekning med henholdsvis 19 % og 9 %, mens lufthavnene i
Narvik og Berlevag opplevde starst relativ tilbakegang med henholdsvis 32 % og 12 %.

2.1.2 Flybevegelser
| Figur 2.3 har vi vist antall flybevegelser (avganger og landinger) i 2003 og 2004 for de samme
lufthavnene som i Figur 2.2. Lufthavnene er rangert etter situasjonen i 2004.
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Figur 2.3: Antall flybevegelser pa de regionale lufthavnene i Nord-Norge og Nord-Trgndelag i 2003 og
2004. (Kilde: Avinor).

Som Figur 2.3 viser, var det flest flybevegelser ved luftfavnene i Hammerfest og Mo i Rana mens
Veergy og Hasvik hadde feerrest avganger og landinger. Totalt sett var det vel 1 % flere flybevegelser i
2004 enn i 2003." Starst relativ gkning i antall flybevegelser finner vi ved lufthavnen i Stokmarknes.
Her var gkningen pa 24 %. Sterst reduksjon i antall flybevegelser finner vi i Narvik. Her gikk antall
flybevegelser ned med 11 % fra 2003 til 2004.

2.1.3 Passasjerer pr. flybevegelse
Figur 2.4 viser antall passasjerer (pa- og avstigende) pr. flybevegelse pa de regionale lufthavnene i
vare fire nordligste fylker i 2003 og 2004.

Pa grunn av rutefaring og delvis flytype, blir rangeringen mellom lufthavnene noe forskijellig fra antall
passasjerer reist til/fra de ulike lufthavnene. Vargy og Rast, som kun har forbindelse til/fra Bodg, blir
dermed flyttet lenger oppover i figuren, mens Hammerfest som er et nav pa kystruten i Finnmark faller
noe nedover. | Leknes og pa Stokmarknes var det i 2004 for eksempel i gjennomsnitt ca. 18 og 17
passasjerer som gikk av eller pa et fly ved hvert flyanlgp. Tilsvarende tall for Berlevag og Batsfjord
var henholdsvis 3 og 5. Totalt sett var det 1,3 % flere passasjerer pr. flybevegelse i 2004 sammenlignet
med 2003.

Starst relativ gkning i antall passasjerer pr. flybevegelse finner vi i Hammerfest og Brgnngysund.
@kningen var pa henholdsvis 13 % og 11 %. Starst relativ tilbakegang finner vi pa lufthavnene i
Narvik og pa Stokmarknes med en nedgang pa henholdsvis 24 % og 12 % fra 2003 til 2004.

! Da passasjergkningen relativt sett er starre enn gkningen i antall flybevegelser, og siden flytyper og rutefaring
er omtrent uendret fra 2003 til 2004, ma dette bety at kabinfaktoren var noe hgyere i 2004 enn i 2003.
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Figur 2.4: Antall pa- eller avstigende passasjerer pr. flybevegelse pad de regionale lufthavnene i Nord-
Norge og Nord-Trgndelag i 2003 og 2004. (Kilde: Avinor).

2.1.4 Situasjonen pr. november 2005

I avsnittene foran er trafikkutviklingen fra 2003 til 2004 beskrevet. 1 og med at dette notatet skal
ferdigstilles far tallene for 2005 foreligger, vil vi her antyde hvilke endringer vi kan forvente oss fra
2004 til 2005 basert pa trafikkutviklingen t.o.m. november 2005.

Som antydet innledningsvis i avsnitt 2.1, kan vi pa lufthavnene i Nord-Norge og Nord-Trandelag"
forvente falgende trafikale endringer fra 2004 til 2005:

— Pa stamflyplassene forventes antall passasjerer & gke med 0,6 % mens antall flybevegelser ser ut
til & gke med 2,3 %.

—  Pa regionallufthavnene forventes antall passasjerer a reduseres med 1 % mens antall flybevegelser
forventes & gke med 0,3 %.

Dersom disse prognosene slar til, innebeerer det at den gjennomsnittlige kabinfaktoren blir noe lavere i
2005 enn i 2004, spesielt pa stamflyrutene.

Hvis vi ser litt neermere pa trafikkutviklingen pa de enkelte lufthavner, vil vi spesielt kommentere
falgende:

Pa stamflyplassene er det spesielt ved Alta lufthavn at det forventes en srlig stor trafikkendring. Her
ser det ut som om antall passasjerer vil gke med over 40 000 (tilsvarende en gkning pa 14 %). Antall
flybevegelser forventes a gke relativt like mye som antall passasjerer. Ellers ser det ut som om vi far
en reduksjon i antall passasjerer pa om lag 9 % ved Lakselv lufthavn. Ved de andre lufthavnene for-

12 N&r det gjelder stamflyplassene har vi ikke tatt med Trondheim lufthavn Veernes. Dvs. at vi som
stamflyplasser i nord inkluderer Bodg lufthavn, Harstad/Narvik lufthavn, Bardufoss lufthavn, Tromsg lufthavn,
Alta lufthavn, Lakselv lufthavn og Kirkenes lufthavn.
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ventes endringene bade i antall passasjerer og antall flybevegelser fra 2004 til 2005 a bli mindre enn
13 %.

Ved de 22 regionale lufthavnene forventes det en nedgang i antall passasjerer ved 16 lufthavner og en
gkning ved 4 lufthavner. Ved de resterende 2 lufthavnene forventes en trafikk pa om lag samme om-
fang som i 2004.

Det er spesielt to lufthavner som skiller seg ut med en forventet negativ trafikkutvikling. Dette er
Vargy og Sgrkjosen. Her forventes det en nedgang i antall passasjerer pa henholdsvis 20 % og 14 %.
Ellers forventes det ogsa feerre passasjerer pa lufthavnene i @st-Finnmark (Vardg, Batsfjord, Berlevag,
Mehamn og Honningsvag). Her er nedgangen mellom 6 % og 10 %.

Av de lufthavnene der det forventes gkt trafikk, er det Mosjgen som skiller seg ut med en forventet
vekst pa nesten 4 000 passasjerer, som tilsvarer en gkning pa rundt 8 %. Det er ogsa forventet at
trafikkveksten ved Hammerfest lufthavn fortsetter. Her kan antall passasjerer havne rundt 106 000 i
2005.
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3. TAKSTUTVIKLING OG TAKSTNIVA

| dette kapitlet fokuserer vi pa takstene og takstutviklingen bade pa stamrutenettet og det regionale
flyrutenettet i nord. Vi beskriver innledningsvis takstutviklingen (fullpris (fullt fleksibel billett) og
hoyeste rabatterte billett) pa noen rutestrekninger bade pa stamrutenettet og det regionale rutenettet.
Basert pa sgk pa Internett beskriver vi prisene pa reiser til Oslo fra ulike omrader i Nord-Norge mens
vi pa bakgrunn av reisevaneundersgkelser viser gjennomsnittsprisen pa reiser til hovedstaden fra luft-
havnene i Nord-Norge.

3.1 Takstutvikling

| dette avsnittet gis en oversikt over takstutviklingen pa 3 regionale flyruter i Nord-Norge og Nord-
Tregndelag samt pa stamflyrutene mellom Tromsg og Oslo og mellom Bodg og Oslo. Vi har valgt ut en
regional rute i Nord-Trgndelag; Namsos-Trondheim, en i Nordland; Leknes-Bodg samt en i Troms og
Finnmark; Hammerfest-Tromsg. De to fgrste er underlagt anbudsforskriftene (FOT-ruter) mens ruten
mellom Hammerfest og Tromsg drives pa rent kommersielle vilkar. Alle 3 rutene har vert betjent av
Widerges flyveselskap i den aktuelle perioden 2000-2005.

Nar det gjelder stamrutene mellom Bodg og Oslo og mellom Tromsg og Oslo, sa var disse kun betjent
av SAS og Braathens, i Tromsg fram til september 2002 og i Bodg fram til i mai 2003, inntil
Norwegian apnet sine fgrste ruter pa disse strekningene. For en grundig beskrivelse av denne ut-
viklingen kan vi vise til Amundsveen (2004).

Vi har tatt utgangspunkt i fullpris (fullt fleksibel billett) samt rabattert pris (hgyeste rabatt og ingen
fleksibilitet). Prisen pa fullprisbilletter er interessante da dette er billetter som benyttes mye ved
arbeidsbetingede reiser, der reisen ofte ikke kan planlegges lang tid i forveien og/eller der behovet for
a kunne endre billetten er viktig. Rabatterte priser er interessante siden dette er billetter som benyttes
til fritidsreiser der reisen ofte kan planlegges i god tid og/eller der de reisende er mer fleksible i for-
hold til reisetidspunkt.

Beregningene som Figur 3.1 og Figur 3.3 baseres pa er som falger:

— Prisene er inkludert alle avgifter, moms og servicehonorar (laveste).

— Prisene gjelder en vei, selv om det til flere av de rabatterte billettene i perioden har veert knyttet
betingelser som tur/retur osv.

— Rabattert billett er hgyest rabatterte billett tilgjengelig for alle.
— 12002 og 2003 er alle priser pr. 1. april.

— Alle priser i 2004 og 2005 er fra oktober/november.

— Alle priser i 2006 er pr. januar.

Takstutviklingen er presentert indeksert (som relative endringer). | vedlegg 2 viser vi takstene som
ligger til grunn for utarbeidelsen av bade Figur 3.1, Figur 3.2 og Figur 3.3. Her er ogsa takstene vist
helt tilbake til 1997.

3.1.1 Fullpris
Figur 3.1 viser utviklingen i fullpristakst pa de regionale flyrutene Tromsg-Hammerfest, Bodg-Leknes
og Trondheim-Namsos samt pa stamrutene Bodg-Oslo og Tromsg-Oslo fra april 2002 til januar 2006.
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Figur 3.1: Takstutviklingen pa utvalgte rutestrekninger indeksert. Periode 2002-2006. Fullpris.
Nominelle priser. 1. april 2002 = 100.

Ut fra Figur 3.1 ser vi at fullpristakstene mellom Bodg og Oslo og Tromsg-Oslo har blitt redusert fra
2002 til 2006. Reduksjonen pa SAS-Braathens sine ruter er pa 23 %, mens Norwegian har redusert
sine fullpristakster med 10 %. Prisutviklingen pa de to regionale FOT-rutene (Leknes-Bodg og
Namsos-Trondheim) har vist en noe annen utvikling. Her har prisene fra 2002 til 2006 gkt med 10-
11 %. For eksempel kostet en fullprisbillett mellom Trondheim og Namsos 825 kroner i 2002.
Tilsvarende billett koster 911 kroner i januar 2006. En fullprisbillett med SAS-Braathens mellom
Tromsg og Oslo kostet 3 144 kroner i 2002 mens den koster 2 408 kroner i 2006. Norwegian tar 1 694
kr for sin fullprisbillett fra bade Tromsg og Bodg.

Hvis vi betrakter ruten Hammerfest-Tromsg, sa har takstekningen her vert stgrre enn pa de to FOT-
rutene vi ser pa. Fra 2002 til 2006 steg fullpristaksten med 22 % pa denne ruten. Hvis vi gar helt
tilbake til 1997, sa har takstgkningen pa ruten mellom Tromsg og Hammerfest vert pa 60 %. | 1997
kostet billetten 1 055 kroner mens den i januar 2006 koster 1 691 kroner. Pa de to FOT-rutene har full-
pristakstene steget med om lag 25 % i samme periode. Spesielt interessant er det & registrere takst-
utviklingen pa ruten Hammerfest-Tromsg, som ikke er underlagt FOT, og der Widerges flyveselskap
er eneste operatgr. Man kan sparre seg om den store takstakningen her er en ”Snghviteffekt”?

Det er en uttrykt malsetting at fullpristakstene pa de regionale rutene skal fglge utviklingen i konsum-
prisindeksen. Fra 2002 til 2005/2006 har den generelle prisstigningen vart om lag 5,8 %. Som vist i
Figur 3.1 har prisene pa to av FOT-rutene i nord gkt med vel 10 %. Fra 1997 har fullpristakstene gkt
med 25 % mens konsumprisindeksen har gkt med kun 19 %. Dersom dette er situasjonen ogsa pa de
andre FOT-rutene, innebzrer det at fullpristakstene pa de regionale flyrutene gker betydelig mer enn
konsumprisindeksen.

Takstutviklingen fra 1997 og fram til i dag for de tre regionale rutene vi ser pa er vist i Figur 3.2.
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Figur 3.2: Takstutviklingen pa tre regionale rutestrekninger. Periode 1997-2006. Fullpris.
Nominelle priser.

Figur 3.2 viser den betydelige takstekningen som har funnet sted pa ruten mellom Tromsg og
Hammerfest, spesielt etter 1999. P4 de to andre rutene ser vi at takstgkningen har veert langt mer
moderat.

3.1.2 Rabattert pris

Figur 3.3 viser takstutviklingen for rabatterte takster (hgyeste rabatt) pd de samme rutestrekningene
som i Figur 3.1. Figuren viser kun utviklingen i prisen pa den hgyest rabatterte billetten og sier
selvsagt ingen ting om hvor mange slike billetter som er tilgjengelig for brukerne samt hvordan en far
tilgang til billettene. For & kunne vurdere om rabattordningene er blitt bedre eller darligere, ma en ha
informasjon om tilgjengeligheten til disse billettene. Hvor mange rabatterte billetter har blitt solgt de
ulike ar? Et "nest beste” alternativ vil veere a fa tilgang til en oversikt over gjennomsnittsprisen pr.
passasjer (pris pr. solgte sete) i perioden. Da vil en fa en indikasjon pa hvordan taksten til en
"gjennomsnittspassasjer” har utviklet seg.*®

| avsnitt 3.2.2 har vi pa bakgrunn av en reisevaneundersgkelse fra 2003 vist hvordan gjennomsnittlig
billettpris til/fra Oslo varierer mellom de ulike lufthavner i nord.

'3 Opplysninger i media tyder p& at gjennomsnittprisen pr. passasjer jevnt over har blitt redusert etter 2002 bade
pé stamrutenettet og pa de regionale rutene. Dette er ikke overraskende ndr vi betrakter Figur 3.1 og Figur 3.3.
Hvis vi beveger oss ned pa ruteniva er det imidlertid ikke sikkert at dette bildet er representativt for alle ruter.
Denne type informasjon er det imidlertid ikke mulig & fa fra flyselskapene.
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Figur 3.3: Takstutviklingen pa utvalgte rutestrekninger indeksert. Periode 2002-2006. Hayeste
rabatterte takst. Nominelle priser. 1. april 2002 = 100.

Som Figur 3.3 viser, gikk prisen pa rabattbilletter, bade pa de regionale flyrutene og pa stamrutenettet
ned fra 2002 til 2004. Nedgangen pa de regionale rutene var fra 27 % til 47 %, starst pa ruten Tromsg-
Hammerfest. Pa stamflyrutene reduserte Norwegian hgyeste rabatterte billett med 35 % mens SAS-
Braathens billigste billetter hadde en prisnedgang pa 53 %. Etter 2004 har de laveste takstene steget
noe, der gkningen pa de regionale rutene har veert relativt sett starst. | dag er prisen pa den hgyest
rabatterte billetten pa rutene Leknes-Bodg og Namsos-Trondheim om lag den samme som i 1997 nar
vi tar hensyn til prisstigningen.

Hvis vi sammenholder rabattakstene med fullpristakstene, vil vi se at rabattpolitikken til Widerges
flyveselskap, i hvert fall nar det gjelder hgyeste rabatterte billett, har endret seg etter 2000. Far 2000
var laveste pris 60 % av fullpristakst pa alle rutestrekninger. Etter 2000 har for det farste dette likhets-
prinsippet blitt forlatt og for det andre har forskjellen mellom fullpris og hgyeste rabatterte pris gkt
etter en forbigaende reduksjon fram til 2002. Hasten 2005 er for eksempel laveste pris 31 % av fullpris
pa strekningen Hammerfest-Tromsg, mens laveste pris pa strekningene Namsos-Trondheim og
Leknes-Bodg utgjer henholdsvis 48 % og 53 % av fullpris. Etter 2000 har altsa Widerges flyveselskap
begynt & differensiere sine rabatter sannsynligvis slik at selskapet gir starst rabatter pa strekninger der
passasjerene har hgyest prisfalsomhet.

| Figur 3.4 vises det hvordan hgyeste rabatterte pris har utviklet seg fra 1997 og fram til i dag for de tre
aktuelle regionale rutene.
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Figur 3.4: Takstutviklingen pa tre regionale rutestrekninger. Periode 1997-2006. Hgyeste
rabatterte takst. Nominelle priser.

Av Figur 3.4 ser vi at prisen pa hgyeste rabatterte billett gkte fram til 2002. Etterpa har, som tidligere
vist, takstene gatt betydelig ned, spesielt pa ruten mellom Hammerfest og Tromsg.

3.2 Takstniva og oppnadde billettpriser

Vi vil her ser pa strukturen i billettprisene samt oppnadde priser. Vi er spesielt opptatt av forholdet
mellom priser pa stamrutenettet og priser pa regionalnettet samt prisen pd gjennomgaende reiser.
Dataene for oppnade priser stammer fra Reisevaneundersgkelsen pa fly 2003, jf. Denstadli m.fl.
(2004). Dette er en omfattende undersgkelse med 70 000 intervjuer som er egnet til & gi resultater for
de fleste enkeltflyplasser. 85 % har svart pa spagrsmalet om billettpris for tur/retur reisen.

Dataene for tilgjengelige priser er hentet pa Internett hos Widerge onsdag 2. november 2005. Vi har
sett pa flytilbudet pd 10 regionale lufthavner med trafikkgrunnlag pa 40 000 passasjerer eller mer pa
strekningen fra Brenngysund til Vadsg (fire pa Helgeland, fire i Lofoten/Vesteralen og Hammerfest og
Vadsg). For tjenestereiser (fullt fleksibel billett) har vi antatt utreise onsdag 9. november far kl. 10.00,
med retur torsdag 10. november etter kl. 15.00. For fritidsreiser har vi antatt utreise torsdag 24.
november etter kl. 14.00, med retur sgndag 27. november etter kl. 15.00. Vi har funnet laveste
tilgjengelige pris, uten hensyn til om det er en fleksibel billett eller ikke. Unntaksvis har vi avveket fra
reglene om tidspunkter hvis et egnet tilbud ikke er funnet.

Innledningsvis vil vi illustrere kostnadene ved a fly innad i Nord-Norge i forhold til en lang reise fra
Ser-Norge til Finnmark. Som eksempel ser vi pa en flyreise mellom Oslo og Kirkenes og mellom
Svolvar og Kirkenes. Et sgk pa SAS Braathens, foretatt 20. desember 2005, med utreise 10. januar
2006 og retur 11. januar, gir en full flex-pris pa 4 765 kr fra Oslo og 9 047 kr fra Svolver. Reisetiden
er 2t 10 min fra Oslo og ca. 5t 45 min fra Svolvar. Tilsvarende rabattert pris (happy) er 1 443 kr fra
Oslo og 5998 kr fra Svolver. Fullprisbilletten er altsa 1,9 ganger dyrere fra Svolveer mens rabatt-
billetten er over 4 ganger dyrere.
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3.2.1 Takstniva

For dereguleringen av luftfarten i 1994 ble takstene fastsatt av Samferdselsdepartementet etter forslag
fra flyselskapene. For kortbanerutene ble det da gitt gjennomgéaende rabatter, ofte som 20 % rabatt pa
lokalstrekningen inn til nermeste stamflyplass. Etter dereguleringen har det ikke veert stilt krav til
gjennomgaende takster. Den gamle praksisen med noe rabatt pa gjennomgaende billetter holdt seg en
stund, men rabatten ble fram mot 2002 gradvis redusert.

Etter at Norwegian etablerte seg pa stamrutenettet, ble SAS Braathens presset til & rabattere mer pa
stamrutenettet. Dette gjaldt ogsa for flygninger fra Bodg og Tromsg til Oslo. Jf. Figur 3.3. Dette er
selvsagt en fordel for de reisende fra disse byene, men de reisende pa regionalnettet har ikke i samme
grad fatt ta del i denne forbedringen. For det farste har takstene pa lokalstrekningene hatt en mindre
gunstig utvikling enn takstene pa stamrutenettet, jf. Figur 3.1. For det andre er tilgjengligheten til
rabatterte billetter darligere pa regionalnettet. Dette har delvis naturlige arsaker fordi det vil vere faerre
rabatterte seter tilgjenglig i et lite fly enn i et stort fly. Samtidig synes det & veere slik at gjennom-
gangsreisende som ikke far rabattbillett pa regionalstrekningen, heller ikke far det pa stamrute-
strekningen, selv om det her er ledig billetter i disse rabattkategoriene. SAS Braathens synes altsa a
benytte den hayeste av de tilgjengelige billettkategoriene pa delstrekninger, som grunnlag for & prise
hele strekningen. Denne praksisen er ogsa anvendt pa flygninger med flere stamrutestrekinger (jf.
Aftenposten 21.10.2005). Det blir dermed faktisk billigere & kjgpe to separate billetter enn en gjen-
nomgaende.

At det er billigere a kjgpe to separate billetter framfor en gjennomgaende billett, framkommer tydelig i
Tabell 3.1.

Tabell 3.1: Billettpriser fra regionale lufthavner i Nord-Norge til Oslo. November 2005. Kroner.

Regional del Stamflydel Hele 2 deler / hele

Helgeland

Tjenestereise 2183 2138 6 001 0,72

Fritidsreise 1156 1 405 2774 0,92
Lofoten/Vesteralen

Tjenestereise 1 660 2 156 5750 0,66

Fritidsreise 1157 1414 2914 0,88
Nordland i alt

Tjenestereise 1922 2 147 5875 0,69

Fritidsreise 1157 1410 2844 0,90
Finnmark

Tjenestereise 2541 2221 6 955 0,68

Fritidsreise 1298 1643 3440 0,85

Tabell 3.1 viser at fritidsreisende i Nordland sparer gjennomgaende 10 % pa a stykke opp billetten i to.
Tjenestereisende sparer hele 30 %, men dette kan ogsa innebzre at de oppnar en mindre fleksibel
billett pa en delstrekning. Av Tabell 3.1 kan vi ogsa utlede at gjennomsnittsprisen en vei pa den
regionale delen av flyreisen er om lag 1 000 kr for tjenestereiser og 600 kr for fritidsreiser.

SAS Braathens praksis er fullt ut forstaelig ut fra konkurransegrunner. Selskapet er alene om slike
gjennomgaende reiser. Da kostnadene palgper fullt ut for hver av de to flygningene, er det dessuten fra
et kostnadsperspektiv ingen grunn til & gi gjennomgaende rabatter. Likevel, betyr dette i praksis at
SAS utnytter sin monopolsituasjon pa gjennomgangsruter og ruter med offentlig kjopte flytjenester.
Reisende pa regionalnettet avskjeres fra & kunne hgste fruktene av konkurransen pa stamrutenettet,
selv om stamrutestrekningen inngar som del av deres reiserute. Da Norwegian kun tilbyr billetter for
enkeltreiser, er de ikke med & konkurrere om de reisende fra regionalnettet som skal videre i
stamrutenettet, med mindre de reisende selv splitter opp billetten i to delreiser.
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Sa lenge det ikke er stgrre bevissthet blant de reisende om fordelen ved & kjgpe to separate billetter
kan denne praksisen fortsette. En skal heller ikke utelukke at mange tjenestereisende foretrekker en
fullt ut fleksibel gjennomgaende billett, og at de ikke er villig til & pata seg den usikkerhet det inne-
baerer & stykke opp billetten, eller & matte velge en mindre fleksibel billettkategori pa en delstrekning.

3.2.2 Oppnadde billettpriser

Internett gir opplysninger om tilgjengelige billettpriser, men Internett gir ikke opplysninger om faktisk
betalte billettpriser. Hvor mye de reisende faktisk betaler for billetten, avhenger hvor fleksibel billett
de trenger og hvor lenge i forveien de kan planlegge & bestille reisen sin. Forretningsreisende har
gjerne kortere planleggingshorisont og er avhengige av a kunne gjegre endringer. For dette er de villige
til & betale mer. Fritidsreisende er mer prisfalsomme fordi billettprisen betales av egen lomme. Hvis
den tilgjengelig billettprisen ikke er lav nok, er alternativet a reise pa annen mate eller a la veare a
reise. I Nord-Norge hvor alternative reisemater er darlige pga. lange avstander langs veg, vil bortfall
av reisen trolig forekomme hyppigere enn i andre deler av landet. Reisevaneundersgkelsen pa fly gjar
det mulig & segmentere analysene etter reiseformal.

Vi vil farst beskrive oppnadde billettpriser for reiser til Oslo fra lufthavnene i Nord-Norge og Nord-
Trendelag. Prisene er vist i Figur 3.5.
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Figur 3.5: Gjennomsnittlig billettpris for flyreise t/r Oslo etter avreiseflyplass. 2003. Kroner.
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Stamlufthavnene Tromsg, Bodg, Evenes, Bardufoss og Alta skiller seg ut med billettpriser pa rundt
2 500 kr. Prisforskjellene mellom stamflyplassene og regionallufthavnene kan delvis forklares ut fra
kostnadsforskjeller. Det er billigere med en flygning enn med to som er ngdvendig for & komme til
Oslo fra regionalflyplassene. |1 tillegg bidrar konkurransen mellom SAS Braathens og Norwegian til
lavere priser pa stamruteplassene. Mange av regionalflyplassene har billettpriser mellom 4 000 kr og
5000 kr. Tre flyplasser i Finmark (Hammerfest, Honningsvag og Vadsg) og Narvik skiller seg ut med
gjennomsnittlige billettpriser godt over 5 000 kr.

For de regionale flyplassene har vi sett nermere pa prisingen pa de enkelte delstrekninger samt
mellom tjeneste- og fritidsmarkedet. De regionale flyplassene er gruppert i tre geografiske omrader
(Helgeland, Lofoten /Vesteralen og Finmark). Tabell 3.2 synes & vise en gjennomgangsrabatt pa rundt
10 % i Nordland og near 20 % i Finmark. Til tross for at Internett-prisene fra 2005 viste “negativ
gjennomgangsrabatt”, synes faktiske betalte priser & vise at de reisende i praksis far en gjennomgangs-
rabatt. En forklaringshypotese pa dette kan vare at "langveisreisende” med store utlegg anstrenger
eller tilpasser seg mer for a fa rabatt.

Tabellen viser videre at prisen pa den regionale delen av flygningen er omtrent halvparten av prisen

for en gjennomgangsbillett helt til Oslo. Gjennomgangsrabatten synes sarlig hay for tjenestereiser (ca.
15 %), mens den er tilngermet null for fritidsreiser.

Tabell 3.2: Gjennomsnittlige billettpriser™ for reiser til Oslo fra regionale flyplasser i 2003.

Omrade Regional del ~ Stamflydel  Hele strekningen 2 deler 2 deler / Hele
Lofoten/Vesteralen 1661 2331 3670 3992 1,09
Helgeland 1838 2331 3717 4169 1,12
Finmark 2 045 2 205 3571 4 250 1,19

* Filtrert bort for hgye verdier, >4 500 kr regional del, > 7 000 kr ellers.

Rabattering mellom billettkategorier er klart mer utbredt pa stamflyrutene, hvor det er starre fly og
konkurranse, enn pa regionalrutene. Pa stamflyrutene fra Bodg og Tromsg betaler fritidsreisende i
gjennomsnitt litt over halvparten av det forretningsreisende betaler. Pa de regionale rutene oppnar
fritidsreisende snaut 30 % rabatt i forhold til hva tjenestereisende betaler. Igjen tyder dette pa at
tilgjengeligheten til billigbilletter er lav pa regionalnettet. Dette kan delvis forklares med en skjev
retningsbalanse som skaper sterkt ettersparselspress i en retning pa bestemte tidspunkter, og lite
etterspgrsel utenom disse reisetidspunktene. For de som reiser hele strekningen til Oslo ser det ut som
rabatten for fritidsreisende avtar jo lenger nord man kommer.

Tabell 3.3: Gjennomsnittlige billettpris for fritidsreiser til Oslo fra regionale flyplasser i prosent av prisen
pa tjenestereiser. 2003.

Omrade Regional del Stamflydel Hele strekningen
Lofoten/Vesteralen 74 53 64
Helgeland 73 53 58
Finnmark 71 55 77

3.3 Offentlige virkemidler

Hva kan sa gjeres for & bgte pa de forskjellene i takststruktur og takstniva som er beskrevet i dette
kapitlet? Myndighetene har ikke anledning til & forlange at aktgrene pa stamrutenettet skal tilby billig-
ere gjennomgaende priser for gjennomgangsreisende. Aktarene opptrer fritt innenfor konkurranselov-
givningens rammer. Stamruteselskapene bestemmer selv om de vil innga samarbeid med regional-
nettets flyselskap.
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Derimot kan det stilles krav til de regionalrutene der staten kjeper tjenester. Et krav om gjennom-
gangsrabatt er imidlertid vanskelig ogsa her fordi det regionale flyselskapet vil vaere avhengig av at
stamruteselskapene er interessert i a tilby slike rabatter.

Det eneste relevante tiltaket er trolig a stille krav til takstene pa regionalnettet som er relativt hgye i
dag. | dag stilles det kun krav om maksimalpris ved anbudsutlysninger pa regionalnettet. Det er
imidlertid ingen krav om rabattering. Et alternativ er nettopp a stille krav om en rabattpris, for
eksempel lik 2/3 av fullprisen, samt en minimumsandel, for eksempel 40 % av de reisende, som
oppnar denne rabatten i gjennomsnitt over et ar eller en sesong. Dette vil nok kunne gke tilskudds-
behovet noe, men i og med at det ogsa vil kunne utlgse mer trafikk vil virkningen pa tilskuddsbehovet
sannsynligvis ikke blir sveert stor.

Noe enklere vil det veere a rett og slett senke maksimalprisen. Dette vil farst og fremst vaere en fordel
for tjenestereisende, men ogsa en del fritidsreisende vil tjene pa dette da tilgjengeligheten til
rabattbilletter er begrenset. Videre vil det reelle utlegget for det offentlige ikke vaere avskrekkende
heyt fordi innslaget av “offentlige reiser” pa regionalnettet er relativt hgyt, dvs. reiser betalt av
offentlig arbeidsgiver eller medisinske reiser betalt av Helseforetakene. | avsnitt 4.3 vil vi se naermere
pa hvilke falger en reduksjon av fullpristakstene med 30 % vil ha for offentlig sektor under ett.
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4. VIRKNINGER AV DAGENS TAKSTPOLITIKK OG BETYDNINGEN AV
REDUSERTE TAKSTER

| dette kapitlet vil vi farst beskrive flybruken i et par kommuner i Nord-Norge samt disse kommunenes
synspunkter pa dagens flyrutetiloud i nord. Vi fokuserer ogsa pa tilsvarende problemstillinger i noen
bedrifter i var nordligste landsdel. Til slutt forsgker vi & beregne hvordan reduserte takster pa regional-
rutene mest sannsynlig vil sla ut pa offentlige budsjetter.

4.1  Flybruk i et par kommuner

For & illustrere flyets rolle og problemstillinger rundt flyreiser, har vi brukt to kommuner og reise-
aktiviteten til administrativ og politisk ledelse som eksempel. Kommunene er Batsfjord i Finnmark og
Véagan i Nordland.

4.1.1 Batsfjord kommune

Batsfjord kommune ligger i Finnmark og har om lag 2 200 innbyggere. Kommunens bruttobudsjett for
2005 er ca. 117 mill. kroner. Kommunen har egen lufthavn. |1 2004 reiste 10 110 personer til/fra
Batsfjord lufthavn.

Nar det gjelder reiseaktiviteten til administrasjonen og den politisk ledelsen, sa er denne i all hovedsak
knyttet til reiser til kurs og ulik mgtevirksomhet. Kommunen er bevisst pa at reisevirksomheten skal
veere begrunnet i et klart definert behov og at det kan dokumenteres stor nytte av reisen. Mye av
matevirksomheten skjer i internt i Finnmark, blant annet i regi av Fylkesmannen og KS. Til reiser
internt i fylket benyttes mye bil, men Hurtigruta er ogsa et viktig transportmiddel. Flyreiser internt i
fylket blir sveert dyrt, og rutemgnsteret er sjelden lagt opp slik at det er hensiktsmessig a benytte fly.
P& grunn av store avstander legges det ofte opp til lunsj-til-lunsj mgater, slik at overnatting blir
ngdvendig.

Reiser der flytransport inngar planlegges normalt sett god tid i forveien, slik at det er mulig & fa tak i
de rimeligste billettene. Det anslas at om lag % av flybillettene kjgpes til rabatterte priser. Nar det
gjelder reiser der fly benyttes, sa er disse reisene fordelt med om lag % til Oslo, % til Tromsg og ¥a til
Alta eller Hammerfest. Den siste fjerdedelen gjelder reiser til fylkeshovedstaden Vadsg samt til andre
steder utenfor fylket. Anslagsvis 80 000 kroner vil bli benyttet til kjgp av flybilletter i 2005, fordelt pa
60 enkeltreiser (30 tur-retur reiser).

Dersom prisen pa fullprisbilletter reduseres med 30 % vil ikke dette ha noen spesiell betydning for
reissomfang og bestillingsrutiner for reiser foretatt av ansatte i kommunen. En vil fortsatt veere opptatt
av a skaffe til veie de rimeligste billettene. Selv om pris er viktig, er ofte tiden en vel sa kritisk faktor
nar det gjelder omfanget av reiseaktiviteten. Dagsturer er sjelden aktuelle fra Batsfjord. Nar bil
benyttes er det om vinteren ogsa stor usikkerhet knyttet til om man kommer seg over Kongsfjordfjellet
(riksveg 890). Derfor reduseres ofte reiseaktiviteten om vinteren til et absolutt minimum. Dette betyr
ikke at takstnivaet er uten interesse, noe som den bevisste bruken av rabatterte billetter viser. Kom-
munen benytter for gvrig videokonferanser aktivt. Videokonferanserom er godt utbygd i Finnmark, og
er et rimelig og godt alternativ til reising, spesielt for kommuner som Batsfjord, der reising i
forbindelse med mater betinger overnatting, slik at to arbeidsdager normalt sett gar bort i forbindelse
med et mgate.

Nar det gjelder flyrutetilbudet til/fra kommunen, sa er dette sveert viktig for bade neringslivet og
befolkningen generelt. Alternative transportmuligheter er lite interessante i forhold til de avstander vi
snakker om, og veer- og klimaforholdene gjor at flyet ofte er eneste transportmiddel til/fra kommunen
vinterstid. Saledes papekes det at darlig regularitet hos navarende operatgr (Widerges flyveselskap) pa
grunn av forhold som ikke skyldes veeret, skaper betydelige problemer for brukerne av flytransport.
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Nar det gjelder takstene er prisene for reiser til/fra Alta og Kirkenes med stamruteselskapene SAS-
Braathens og Norwegian ingen ting & utsette pa. Reiser internt i Finnmark og fra det regionale
rutenettet og inn til stamrutenettet er derimot hgye, noe som gjer flyreiser fra kortbanekommunene
uforholdsmessig dyre sammenlignet med flyreiser til/fra stamruteflyplassene.

4.1.2 Vestvagey kommune
Vestvagey kommune ligger midt i Lofoten og har knapt 10 800 innbyggere. Kommunens brutto-
budsjett i 2005 er 481 mill. kroner. Kommunesenteret er Leknes. Til/fra Leknes lufthavn reiste det
nesten 77 000 passasjerer i 2004.

Reiseaktiviteten til sentraladministrasjonen og den politiske ledelsen i kommunen er i all hovedsak
knyttet til matevirksomhet og ulike kurs. En del relevante konferanser utlgser ogsa flyreiser. Mye av
kursene arrangeres i Bodg, for eksempel i regi av Fylkesmannen, og Bodg er derfor det viktigste
reisemalet. Andre sentrale destinasjoner er Oslo og Trondheim. Reisene foretas ofte til fullpris, da det
er viktig 4 ha fleksibilitet i forhold til reisetidspunkt. En del av reiseaktiviteten er ogsa vanskelig a
planlegge lang tid i forveien. Tilgangen pa rabatterte billetter er ogsa svert begrenset dersom en ikke
bestiller plass lang tid fer reisen skal foretas. Kommunen benytter Berg Hansen reisebyra til bestilling
av flyreiser for det meste av reiseaktiviteten, men en del av reisene bookes ogsa direkte pa nettet av
den/de som skal reise. | 2004 hadde Vestvagey kommune reiseutgifter med fly pd minimum 1,3 mill.
kroner. Dette er fordelt pa 340 bestillinger, noe som skulle gi en gjennomsnittlig turpris pa 3 800
kroner (tur-retur).

Dagens flyrutetiloud til/fra Leknes betraktes av kommunen som rimelig greit. Fordelingen av
frekvensene kunne imidlertid ha vart noe annerledes enn i dag ut fra kommunens behov og @nsker.
Ideelt sett hadde det veert gnskelig med en justering av avgangene fra Bodg Kkl. 13.20 og kl. 17.10. En
avgang mellom kl. 15.00 og kl. 16.00 hadde passet lang bedre. Videre er siste avgang fra Bodg KI.
20.30 i tidligste laget, noe som medfarer behov for overnatting i Bodg nar flyet fra Oslo til Bodg K.
18.40 er forsinket.

For kommunen er regulariteten sveert viktig. Kanselleringer og forsinkelser som ikke skyldes veret, er
sveert irriterende, og svekker tilliten til operateren. Kapasiteten, spesielt om morgenen fra Leknes er i
en del tilfeller for darlig. Dermed ma reiser kanselleres pga. at flyet er fullt. Nar det gjelder takstene,
sa er kommunen svert forngyd med Norwegians entré i Bodg, og det prisfallet bade pa fullpris og
rabatterte reiser som dette har medfart. Prisen mellom Lofoten og Bodg er imidlertid alt for hgy. Dette
pafarer kommunen ikke ubetydelige reisekostnader. Dersom prisen pa fullprisbilletter senkes med ca.
1/3 (fra 815 kroner til 570 kroner), sa vil denne “gevinsten” bli tatt ut bade i form av flere reiser, men
ogsa ved reduserte reiseutgifter. Kommunen faler hele tiden et press pa a holde seg faglig oppdatert i
lover, regelverk og forskrifter pa de ulike tjenesteomrade, og reduserte reisekostnader vil gjgre dette
betydelig enklere.

Ellers er kommunen opptatt av at et godt flyrutetilbud er et viktig distriktspolitisk virkemiddel. Gode
kommunikasjoner reduserer bade den fysiske og falte avstanden, og gjer det mer attraktivt & bo samt
etablere naringsvirksomhet i distriktene.

4.2  Neeringslivets syn pa takster og rutetilbud
Nedenfor vil vi fokusere pa flybruk i noen bedrifter samt deres synspunkter pa flyrutetilbudet. Data-
materialet er basert pa samtaler med noen bedriftsledere i november 2005 samt informasjon fra

tidligere intervjuer, jf. Kolstad (1997). Intervjuene er pa ingen mate ment & vare representative for
neringslivets synspunkter, men kun ment som eksempler fra noen utvalgte brukere av flyrutetilbudet.
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Grotnes verksted AS (Mo i Rana)

Grotnes verksted har 14 ansatte og en omsetning pa 33 mill. kroner i 2005. Grotnes er et skjaeresenter
med virksomhet innenfor omradene skjeering, sveising og varmebehandling. Dessuten tilbyr bedriften
tjenester som maskinering, videre bearbeiding, sammensetting av komponenter og sertifisering.
Produktene er kundetilpassede og varierer i starrelse fra 10 kg til 30 tonn. Bedriftens viktigste kunder
befinner seg i hovedsak fra Trgndelag og sgrover. Viktige kunder er bedrifter innenfor off-shore
industrien, skipsverft og diverse landbasert industri. Bedriften kjeper inn stal, og de viktigste
leverandgrene befinner seg i hovedsak i Tyskland.

Bedriftens reisebudsjett med fly varierer mye fra ar til ar, alt etter hvor kundene befinner seg. Antall
arlige flyreiser kan variere fra 10-20. Hovedtyngden av tjenestereisene gar til Trondheim, Oslo og
Stavanger. Neermede 90 % av tjenestereisene foretas med fly. For bedriften er kort reisetid den klart
viktigste faktoren ved reisene. Formalet med reisene er hovedsakelig kundebesgk til navarende
kunder, men ogsa tidligere kunder som det ikke har vart bevegelse pa i en periode. Ellers er det en del
reisevirksomhet i forbindelse med kurs og messer. Representanter for leverandgrene i Tyskland
besgker bedriften et par ganger i aret og de kommer til Mo i Rana med fly.

| dag er det for tungvint & komme seg til Oslo. Det er for fa avganger, for darlig kapasitet og for
mange kanselleringer pa grunn av darlig ver. Resultatet er at folk heller tar toget til Veernes eller Bodg
og fly videre derfra. Videre gjor darlig regularitet, spesielt om vinteren, at kundebesgk vanskelig-
gjeres. Bedriften benytter mest fleksible billetter, men dersom en reise kan planlegges god tid i for-
veien forsgker en ogsa a fa tak i rimeligere billettkategorier. Bedriften mener at fullprisbilletten koster
for mye, slik at kostnadene for & komme seg til/fra en stamruteflyplass blir uforholdsmessig haye. En
prisreduksjon pa flybilletter vil ikke medfare starre reiseaktivitet, da dagens reiser betraktes som
ngdvendighetsreiser. Reisekostnadene vil imidlertid reduseres, og det er viktig for bedriften.

En felles flyplass pa Helgeland oppfattes ikke som kun negativt, men en slik flyplass ma ha et bedre
flyrutetiloud og gi muligheter til & ta ned sterre fly sammenlignet med dagens situasjon. Ellers
benyttes flyplassen i Hemavann (Sverige) en del av naringslivet i Rana. Avstanden fra Mo i Rana til
Hemavann er 100 km og flyplassen har gode flyforbindelser til/fra Stockholm.

Marhaug slipp og mekaniske verksted AS (Svolveer)

Marhaug har 25-30 ansatte og en omsetning pa rundt 45 mill. kroner. Bedriften er lokalisert i Svolvaer
med moderne verksted og overbygde slipphaller som kan ta imot fartayer pa inntil 50 meters lengde.
Bedriften utfarer vedlikeholdsoppdrag pa fiskebater, hurtigbater, ferjer, redningsskeyter, losfartgy
m.m. Dessuten utfgres ogsa vedlikehold av motorer pa dumpere som benyttes i gruvedrift. Kundene
befinner seg i hele landet.

Bedriften har en utstrakt reisevirksomhet. 3-4 personer reiser sveert mye. Majoriteten av reisene gar til
Bergen, Rarvik, Sandnessjgen, Mo i Rana, Tromsg og Hammerfest. Reisene har normalt en varighet
fra 1 til 3 dager. Rutetilbudet til/fra Svolveer betegnes som stort sett greit, men regulariteten er alt for
darlig. Dette skaper problemer for bedriften, da mange av reisene er hasteoppdrag i forbindelse med
motorhavari. Da er tidsfaktoren helt overordnet. Pris er imidlertid ogsa viktig siden reisekostnadene i
siste instans betales av kundene som naturlig nok er opptatt av a fa utfert et oppdrag sa rimelig som
mulig.

Bedriften far mye gods med fly, bade fra Tyskland, Nederland, Belgia og USA. Ved havarier far
bedriften motordeler med fly fra Oslo. Om lag 40 % av bedriftens inngaende frakter kommer med fly,
pa utgaende frakter er flyandelen hele 70 %. Det kan dreie seg om minst en flyfrakt pr. dag i snitt. Det
er tidsfaktoren som gjer at bedriften bruker fly. Oppstar det en feil pa en batmotor i lgpet av dagen
gjer bruk av flyfrakt det mulig a fa inn reservedeler samme ettermiddag/kveld, slik at reparasjoner kan
utferes pa kvelden og natta.
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Et darligere flyfrakttilbud, bade i form av frekvens og pris, ville bety at godsfrakten ville ga ned. Da
matte bedriften gke lagerbeholdningen, noe som innebzrer at en starre del av kapitalen ma bindes i
lageret.

Bedriften benytter i all hovedsak fleksible billetter, da reisene stort sett ikke kan planlegges lang tid i
forveien. All reiseaktivitet med fly ma ga via Bodg. Pa de fleste av bedriftens flyreiser, utgjer prisen
mellom Svolvar og Bodg minst 40 % av den totale flyprisen. Dette synes bedriften er sveert hgyt.
Lavere flypriser vil komme bedriftens kunder til gode.

Nar det gjelder sparsmalet om framtidig lufthavnstruktur, er ikke bedriften direkte negativ til en mulig
felles flyplass for Lofoten. En flyplass pa Gimsgy vil veere grei uten de store veiutbedringer, mens en
lokalisering pa Leknes vil kreve bedre og raskere vei mellom Svolver og Leknes. LOFAST apner nye
muligheter da tilgjengeligheten til Evenes lufthavn forbedres radikalt.

Rolf Jentoft AS (Ballstad)

Rolf Jentoft A/S er en fiskeindustribedrift som ligger i Vestvagey kommune om lag 10 kilometer fra
Leknes sentrum. Bedriften er tilsluttet Nordic Group i Trondheim som er et salgsselskap for frossen
fisk, som ogsa har salgskontor i USA. De gvrige produktene (terrfisk, saltfisk, rogn og tran) markeds-
fares og selges direkte fra Ballstad.

Frosne produkter selges i hovedsak til kunder i USA og England samt en del til Tyskland. Tarrfisk gar
til Italia og Afrika (Nigeria), Canada og USA. Saltfisk eksporteres i hovedsak til Spania, Portugal og
Italia. Sei gar i hovedsak til kunder i Norge for videreforedling til klippfisk. Uer fryses og gar til
Israel, Tyskland og Finland. Rogn selges til Japan, Frankrike og Spania. Hele tranproduksjonen Kjgpes
av Petter Mgller, mens sukkersaltet rogn selges til Sverige der den videreforedles til kaviar.

Bedriftens ansatte hadde i 1997 om lag 90 reisedegn. Halvparten av tjenestereisene gikk til land i
Europa og USA og 40 % til Nord-Norge. Om lag 80 % av tjenestereisene foretas med fly. For
bedriften er det reisetiden som er alfa og omega nar valg av transportmiddel foretas. Det er helt
sentralt & komme seg hurtig fram og tilbake. Reisevirksomheten er stort sett knyttet opp mot salgs-
virksomhet og kundebesgk. Kundene er imidlertid like hyppig hos bedriften som representanter for
bedriften er hos dem. Spesielt kunder fra de Latviske land samt Portugal, Italia, Spania og Hellas er
ofte pa besgk.

En forbedring av flyrutetilbudet vil ikke isolert sett fare til at reiseaktiviteten vil gke, siden reise-
aktiviteten stort sett er knyttet opp mot ngdvendige reiser i forbindelse med salg og markedsfering.
Lavere takster vil sannsynligvis fare til en viss gkning i reiseaktiviteten. Et darligere flyrutetilbud eller
en betydelig takstgkning, vil fare til en viss “reisevegring” og en overgang til mer bruk av telekom-
munikasjon, telefonmgter o.l. Bedriften avholder sveert ofte styremgtene som rene telefonmgter, noe
som fungerer sveert bra og farer til en betydelig kostnadsreduksjon i forhold til & reise og mates fysisk.
Salg over telefon fungerer ogsa utmerket for bedriften. Bedriftens gkende bruk av telekommunikasjon
har fert til en betydelig nedgang i antall reisedggn. Et darligere flyrutetiloud vil forsterke trenden med
bruk av telekommunikasjon.

Det forventes at bedriftens framtidige behov for flytransport vil gke. Bedriften er svart eksportrettet
og ekspanderer i dag mye pa “trading” (kjep og salg av varer fra andre). Bedriften kjoper fisk i
Finnmark, Troms og Vesteralen og nedover kysten helt ned til Mgre og Romsdal. De har inspektarer
som reiser rundt for & se pa partiene og ofte kommer kjgpere til Ballstad for & se pa det samme. Alt
dette betyr flere reiser, spesielt utenlandsreiser, og flere kundebesgk fra utlandet.

Nar det gjelder flyplasstrukturen, er bedriften opptatt av to forhold: Det ene er fraktsiden og det andre

er personbefordring. Nar det gjelder flyfrakt av fisk vil en starre felles flyplass for Lofoten, for
eksempel beliggende pa Gimsgya, vare en fordel under forutsetning av at en slik flyplass kan ta ned
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starre fly med god fraktkapasitet. For personbefordring er den strukturen som man har i dag med 10
minutter kjeretid til Leknes lufthavn utmerket for bedriften.

4.3 Konsekvenser av en takstreduksjon pé offentlige budsjetter

Nedenfor vil vi forsgke a ansla hva en takstreduksjon pa de regionale flyrutene vil kunne bety i for-
hold til tilskuddsbehovet pa regionalrutene, samt nettoeffekten pa offentlige budsjetter, nar vi tar
hgyde for at det offentlige (stat, fylkeskommuner og kommuner) er storforbrukere av flytransport. Et
sentralt spersmal er om takstreduksjonen skal gjelde alle billetter eller kun fullpristaksten. Vi for-
utsetter i farste omgang 30 % reduksjon kun i fullpristaksten.

En takstreduksjon vil, alt annet likt, medfere gkt trafikk. Hvor mye avhenger av prisfglsomheten i
markedet. Prisfglsomheten er vanskelig & ansla. | den siste versjonen av T@I’s nasjonale person-
transportmodell (NTM 5), er problemene med a estimere riktig prisfalsomhet draftet. NTM 5 synes a
gi alt for lav prisfglsomhet pa flyreiser sammenlignet med andre modeller (Hamre 2002, vedlegg 1).
Mens NTM 5 viser en prisfalsomhet pa -0,35 ligger andre modeller pa -0,6 til -0,7. En prisfalsomhet
pa -0,6 innebeerer at hvis prisen gkes med 10 %, reduseres etterspgrselen med 6 %. Tilsvarende vil en
prisreduksjon pa 10 % gi en trafikkekning pa 6 %. Tidligere versjoner av NTM har gitt samme pris-
falsomhet for fritidsreiser som for tjenestereiser. Intuitivt virker dette noe merkelig, men et argument
er at prosentvise endringer i pris regnes med utgangspunkt i en hgyere pris for tjenestereisende enn for
fritidsreisende.

Vi vil gjennomfare beregninger for tjenestereiser betalt av offentlig arbeidsgiver samt andre offentlig
betalte reiser. Vi antar farst at disse ikke er prisfglsomme, dvs. at de blir gjennomfart uansett. Dette
innebzrer at vi i farste omgang ikke ser pa ettersparselseffekter av redusert pris, men kun pa de
finansielle fglgende for det offentlige gitt uendret trafikkmengde. Deretter vil vi vurdere endringer i
tilskuddsbehovet hvis ettersparselen gker. Alle beregninger gjgres pa makroniva, dvs. at vi tar
utgangspunkt i alle reiser pa kortbanenettet bade i Nord-Norge og Ser-Norge.

| 2004 var antall passasjer (kommet + reist) i innenlandsk rutetrafikk pa de regionale flyplassene
744 000 i Nord-Norge og 329 000 i Sgr-Norge (Kilde: Avinor). Ser vi kun pa de plassene hvor
Widerge opererer (pr. 2004), er fordelingen 727 000 i Nord-Norge og 215 000 passasjerer i Sgr-Norge.
| falge Reisevaneundersgkelsen pa fly 2003, var reisene pa regionalnettet i Nord-Norge betalt av:

— Offentlig arbeidsgiver 20,2 %

— Trygden 9,8 %
— Privat arbeidsgiver 25,4 %
— Privatpersoner 42,5 %

—  Fribillett, bonusreise 2,0 %

Offentlige myndigheter betaler med andre ord 30 % av alle reiser og 54 % av reiser betalt av det
offentlige eller av privat arbeidsgiver. Disse reisene er typiske fullprisreiser.*

Widerge oppgir at passasjerinntektene pa anbudsrutene i 2004 var 518 mill. kr, mens inntektene pa
kommersielle kortbaneruter i nord var 211 mill. kr. Andre trafikkinntekter (provisjon, frakt mv.) er
anslatt til 110 mill. kr, mens tilskuddet var 354 mill. kr. Dette betyr at tilskuddsandelen utgjer snaut
30 % av de samlede inntektene pa kortbaneruter i nord (anbudsruter + kommersielle ruter).

Widerge hadde 840 000 passasjerer pa anbudsrutene i fglge arsberetningen for 2004. Dersom alle var
betalende passasjerer, betalte de 617 kr hver i gjennomsnitt. Tar vi med kommersielle kortbaneruter
(Stokmarknes og Hammerfest) blir tallene 1,12 mill. passasjerer og 651 kr pr. passasjer.

¥ Dog finnes det en del unntak, jf. blant annet avsnitt 4.1.1

30



Dette er lavere priser enn det som framkommer av Reisevaneundersgkelsen pa fly 2003. Denne viser
at enkeltreiser pa regionalnettet i gjennomsnitt kostet 900 kr i Nord-Norge og 1 050 kr i Sgr-Norge.
Vare Internettdata fra november 2005, jf. Tabell 3.1, viste en gjennomsnittspris pa regionalnettet i
Nord-Norge pa snaut 800 kr. Dette fordelte seg med ca. 1 000 kr for tjenestereiser og om lag 600 kr
for fritidsreiser.

Vi ma forutsette at regnskaps- og passasjertall fra Widerge for 2004 er riktige og antar saledes en
gjennomsnittpris i Nord-Norge pa 650 kr pr. passasjer. Vi antar videre at reisene fordeler seg likt
mellom fullpris og rabattpris®®, og at gjennomsnittlig fullpris er 800 kr'® og gjennomsnittlig rabattpris
er 500 kr for en enkeltreise. Disse forutsetningene antas & gjelde i b&de Ser- og Nord-Norge''.
Widerges passasjerinntekter fordeler seg da som gitt i Tabell 4.1.

Tabell 4.1: Anslatte passasjerinntekter pa Widerges anbudsruter og kommersielle kortbaneruter i 2004.
Mill. kr.™®

Totalt Fullpris Rabatt
Totalt 728 448 280
Nord-Norge* 568 349 218
Sgr-Norge 160 99 62

* Inkl. kommersielle ruter til/fra Stokmarknes og Hammerfest.

Vi antar na at fullprisen settes ned 30 % i Nord-Norge, mens rabattprisen holdes uendret. Konsekvens-
ene beregnes med og uten gkt trafikk. Dersom trafikken holdes konstant, reduseres Widerges inntekter
i Nord-Norge med 105 mill. kr (349*0,3). For at Widerge ikke skal bli skadelidende, ma dette belgpet
kompenseres av staten ved gkt tilskudd pa eksisterende ruter og ved etablering av tilskudd pa dagens
kommersielle ruter. Offentlig betalte reiser utgjer 54 % av fullprisreisene. Dermed sparer offentlige
myndigheter 57 mill. kr pga. reduserte takster. Dermed blir det reelle ekstra utlegget for det offentlige
48 mill. kr.

P& kortbanerutene i Sgr-Norge er 20 % av reisene offentlig betalt'®. Dette utgjer ca 1/3 av fullpris-
reisene pa disse rutene. En redusert normalpris pa 30 % vil under de samme forutsetninger, redusere
Widerges inntekter med 30 mill. kr. Det offentlige sparer 10 mill. kr av dette slik at det reelle utlegget
for det offentlige blir ca. 20 mill. kr.

Dersom vi antar at fullpristrafikken gker med 15 % som folge av prisreduksjonen, uten at det blir
behov gkt produksjon, vil Widerges inntekter reduseres med 68 mill. kr. En slik trafikkgkning inne-
barer en priselastisitet pa -0,5. Da offentlige myndigheter sparer 37 mill. kr pa reduserte takster, blir
nettoutlegget for det offentlige i dette tilfellet kun 31 mill. kr. Offentlige myndigheters reisebudsjett
reduseres altsa ikke like mye under dette alternativet som ved uendret etterspgrsel fordi det utlgses noe
mer reisevirksomhet. Totalen for offentlige myndigheter er likevel mer gunstig enn uten trafikkgkning
fordi Widerge far starre inntekter og dermed reduseres tilskuddsbehovet.

| Ser-Norge reduseres inntekten med 20 mill. kr hvis fullpristrafikken gker med 15 %. Det reelle
utlegget for det offentlige blir i dette tilfelle pa ca. 13 mill kr. pr. ar.

15 Dette innebaerer at ca. 10 % av reisene som de reisende ikke betaler selv, kjgpes til rabattert pris.

16 Oppgitt pris kan vare litt hayere da en del kunder har rabattavtale.

7| Sgr-Norge er det en noe hgyere tjenestereiseandel enn i Nord-Norge. P4 den annen side mé det rabatteres mer
for & utlgse trafikk siden alternative reisemater er relativt sett bedre.

8] tillegg til Widerges flyveselskap driver ogsd Kato Airline AS (Narvik og Rest) samt Danish AS Transport
AS (Florg) ruter pa det regionale flyrutenettet. Konsekvensene for inntektene pa disse rute er ikke med i
analysen.

19 Beregningen omfatter rutene p& Sogndal, Florg, Ferde, Sandane og @rsta/Volda.
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Det er vanskelig & si i hvilken grad fullpristrafikken er prisfalsom. Er det slik at offentlig betalte reiser
ville blitt utfart uansett? Eller er det slik at noen reiser ikke blir gjennomfart pga. kostnadene slik at en
prisnedgang gir rom for gkt reiseaktivitet? Uten & ta standpunkt til dette, er var konklusjon at en
prisnedgang pa 30 % pa normaltakstene, uten at rabattprisene endres, vil medfare et nettoutlegg for
offentlige myndigheter pa 31-48 mill. kr i Nord-Norge og 13-20 mill. kr i Sgr-Norge. Vare intervjuer
om flybruken i et par kommuner, jf. avsnitt 4.1, indikerer en viss prisfglsomhet, spesielt ved
betydelige takstendringer.

Hvilke ulemper ville kunne folge av en slik situasjon? Hovedproblemet vil vare at det blir liten
prisforskjell mellom fullpris og rabatt pris (anslagsvis 60 kr pr. enkeltreise). Dette vil medfere at ogsa
fritidstrafikken vil ettersparre attraktive tidspunkter. Da fritidsreisende har en mye lenger planlegg-
ingshorisont enn forretningstrafikken, vil forretningstrafikken kunne bli presset ut fra attraktive tids-
punkt rett og slett fordi fritidsreisende allerede har kjgpt opp billettene.

Dette vil kunne medfgre store problemer for forretningstrafikken. Deler av forretningstrafikken kan
dermed rett og slett bli avvist. Videre blir det vanskeligere a fylle opp flyet pa lite attraktive
tidspunkter. Hayst sannsynlig ma derfor operatgren matte innfare en sterkere prisdiskriminering igjen.
Huvis fullprisen reduseres med 30 %, vil det dermed veere mer realistisk at rabattprisen reduseres med
20-30%. La oss anta en takstreduksjon pa 24 % og en prisfglsomhet pa -0,5. Fritidstrafikken ville
dermed gke med 12 %, men inntekten pr. reisende ville ga ned med 24 %. Dette gir et inntektstap pa
15 % pa rabattert trafikk, dvs. 32-33 mill. kr. Nar dette belgpet legges til ovenstaende beregninger, kan
det samlet nettoutlegg for offentlige myndigheter pa kortbanerutene i Nord-Norge anslas til 63-80
mill. kr, eller 85-108 kr pr. passasjer.

Under de samme forutsetninger vil inntektstapet for rabattert trafikk i Sar-Norge ogsa bli 15 %, dvs.
drgyt 9 mill. kr. Samlet nettoutlegg for offentlige myndigheter pa kortbanerutene i sgr blir dermed 22-
29 mill. kr, eller 107-135 kr pr. passasjer. Nettoutlegget pr. passasjer er hgyere i Sgr-Norge enn i
Nord-Norge pga. en lavere andel offentlig betalte reiser. Samlet innebarer dette et netto utlegg for det
offentlige pa 86-109 mill. kr pr. ar hvis bade fullpriser og rabattpriser reduserer i Sgr- og Nord-Norge.

4.4  Avsluttende bemerkninger

Tilskudd til rutedrift, eller offentlig kjgp av rutetjenester, bgr vurderes ut fra den nytten tilskuddene
skaper for de som reiser. Her vil tidsbesparelsen man oppnar med et regionalt flyrutenett i forhold til
alternative transportmuligheter sta sentralt. Et samlet utlegg pa anslagsvis 450-500 kr pr. passasjer pa
regionalrutene i nord, vil fortsatt veere godt under verdien av spart tid. Pa de fleste rutene sparer de
reisende fra fire timer og oppover pr. enkeltreise og tidsverdien for flyreisende ligger pa rundt 300
kr/time i gjennomsnitt.

Samfunnsgkonomisk riktig prising tilsier en pris lik den kostnaden som medgar til & frakte den enkelte
passasjer. Gitt at nytten er hgy nok til a forsvare de totale kostnadene, som vist ovenfor, vil det vare
riktig a la det offentlig betale en stor del av de faste kostnadene. Sa lenge det er ledig kapasitet er det
riktig at passasjerene betaler de variable kostnadene som reiseaktiviteten pafarer rutenettet. I tillegg
synes rutetilbudet & ha en positiv nytte ut over verdien av spart tid ved at det har en positiv innvirkning
pa befolknings- og naringsutviklingen.
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5. REGIONALE FLYRUTER OG SYKETRANSPORTER?

Syketransport (tidligere kalt “trygdereiser”) er reiser til/fra legekontor, sykehus, rehabilitering, fysio-
terapeut etc. Ansvaret for all syketransport ble fra 1. januar 2004 overfert fra Rikstrygdeverket til
Helseforetakene. Fra 1. januar 2006 har Helseforetakene det fulle ansvaret for utgiftene til syke-
transport. Helseforetakene far overfert en rammebevilgning fra Staten, og eventuelle merutgifter ut
over denne rammebevilgningen ma dekkes over driftsbudsjettet. Tilsvarende vil eventuelle besparelser
beholdes i sin helhet. Helseforetakene har altsa incitamenter til a effektivisere syketransportene. Som
et utgangspunkt skal transportform velges ut fra rimeligste reisemate sett fra Helseforetakenes stasted.
Eventuell ventetid for pasientene tas det ikke hensyn til dersom ikke medisinske kriterier skulle tilsi
noe annet. Bruk av drosje kan godtas dersom det gis en medisinsk begrunnelse for at dette er viktig for
pasienten.

5.1 Reiseaktivitet og oppnadde priser

| 2004 ble det brukt om lag 5400 mill. kroner til syketransporter for pasienter bosatt i Helseregion
Nord (Nord-Norge). Av dette belgpet var 250 mill. kr knyttet til flytransport. Dette utgjar 46 % av de
totale utgiftene til syketransport. Reisene fordeler seg pa destinasjoner bade innad i landsdelen men
ogsa utenfor landsdelen. Videre er utgiftene knyttet bade til reiser pa det regionale flyrutenettet (i all
hovedsak betjent av Widerges flyveselskap) og reiser pa stamrutenettet (betjent av SAS-Braathens og
Norwegian). Belgpet pa 250 mill. kr er knyttet til om lag 170 000 bestillinger, der knapt 90 % av
bestillingene er tur-retur reiser.?* Dette skulle &rlig innebaere om lag 315 000 enkeltreiser med fly til en
gjennomsnittspris pa 800 kroner en vei. | 2004 ble det i alt fraktet 1,1 mill. passasjerer pa de regionale
flyrutene i Norge. Dersom vi antar at 90 % av sykereisene i Helse Nord foregar pa det regionale fly-
rutenettet, vil en av ti reiser pa de regionale flyrutene vaere sykereiser. Dersom vi ogsa antar at rundt
90 % av det offentliges utgifter til flyreiser kan knyttes til regionalnettet, kjgpte Helse Nord flyreiser
hos Widerge i 2004 for 225 mill. kr. Dette viser at Helse Nord er en betydelig kunde hos Widerges
flyveselskap samt at det regionale flyrutetilbudet spiller en viktig rolle for befolkningens tilgjengelig-
het til helsetjenester i Nord-Norge.?

I 1. halvar 2005 gikk om lag 12 % (2 100 turer; av disse om lag 90 % tur-retur reiser) av sykereisene
fra Salten og Lofoten til sykehus utenfor Nord-Norge. Av disse reisene gikk 63 % til Oslo, 15 % til
Trondheim, 13 % Bergen mens 9 % gikk til andre destinasjoner. Gjennomsnittsprisen pa disse reisene
var ca. 1450 kroner en vei. De resterende 88 % av reisene gikk til destinasjoner i Nord-Norge, i
hovedsak Bodg. Gjennomsnittprisen pa disse reisene var 775 kroner en vei. P4 den "tyngste”
relasjonen mellom Svolvar/Leknes og Bodg, er syketransportene av et slikt omfang at, dersom alle
reiste pa samme avgang, kunne en Dash-8 maskin (37-39 seter) fylles daglig.

Nordlandssykehuset og Halogalandssykehuset Kkjeper tjenester hos et reisebyra (VIA Travel) i
forbindelse med bestilling av flybilletter til pasienter i sitt omrade som er avhengig av slik transport.®
Pasientene ringer da til VIA Travel som forestar bestilling av flybilletter fra aktuelle flyselskap. Det er
da opp til VIA Travel og finne fram til rimelige billetter. Det er inngétt en avtale med flyselskapene
SAS-Braathens og Widerge om priser pa flybilletter. Det oppnas i 2005 faste rabatter pa 2 % (C-pris) -
8 % (S-pris) pa fullprishilletter, men en viktig oppgave for reisebyraet er a finne fram til de rimeligste
tilgjengelige billettene. Hos SAS-Braathens oppnadde VIA Travel i 3. kvartal 2005 C-priser pa 25 %
av billettene, S-pris pa 51 % av billettene mens de resterende 24 % av billettene ble kjopt til starre

20 Det meste av opplysninger i dette kapitlet er gitt av Trond Solem i Helse Nord.

?! Disse tallene er beregnet av Helse Nord, og er noe usikre, men anslagene skal ligge rimelig nart opp til de
reelle tallene.

%2 Fra lufthavnene Berlevdg, Vardg, Batsfjord, Mehamn og Leknes er mellom 18 % og 33 % av flyreisene
knyttet til medisinsk behandling, Fugleberg (2000).

%% Hgsten 2005 gikk det ut et anbud pa kjgp av reisebyratjenester for alle helseforetakene i Helse Nord.
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rabatter. Tilsvarende tall for kjgp av flyseter hos Widerge var 32 %, 61 % og 7 %. Det er altsa be-
tydelig vaskeligere & framskaffe billetter med store rabatter hos Widerge enn hos SAS-Braathens.

5.2 Reisemgnster og logistikk

Helse Nord har gode kunnskaper om sykereisene til personer bosatt i ”influensomradet™ til Nordlands-
sykehuset (sykehusene i Bodg og Lofoten) og Halogalandssykehuset (sykehusene i Harstad, Narvik og
Stokmarknes). Dette er personer bosatt i Salten, Ofoten, Lofoten og Vesteralen. Nar det gjelder syke-
reiser til resten av befolkningen i Nord-Norge er oversikten kun knyttet til reiseutgifter, og ikke til
destinasjoner og reisestekninger. Nordlandssykehuset Bodg er det sentrale sykehuset i Nordland, og
det er viktig a fa pasientene tidlig inn til sykehuset om morgenen slik at de er ferdigbehandlet far K.
15.00. For sykereiser fra Lofoten til Bodg innebzrer for eksempel dette normalt sett fly inn til Bodg
om morgenen (kl. 05.50 og kl. 06.25) og retur med Hurtigruta kl. 15.00 fra Bodg. Dette innebeerer at
de farste flyene inn til Bodg fra Lofoten er mye benyttet. Dette betyr nok at en del ordinzere reisende
kan bli fortrengt i perioder. Det er imidlertid usikkert hvor stort dette “problemet” er.

Som vist ovenfor, er Helse Nord en storforbruker av flytransport. Dette gjer at mulighetene for & be-
nytte charterfly som et delvis alternativ til bruk av rutefly er under vurdering. Det er ikke kun volumet
som gjer at et slikt alternativ vurderes, men ogsa det faktum at det i perioder er en del kapasitets-
problemer hos ambulanseflyselskapene. Charterfly har den fordelen at det kan skreddersys et opplegg
bade i forhold til rutefaring og rutetider, men ogsa i forhold til innredning av selve flyet. For eksempel
vil det veere aktuelt & kunne disponere et fly der en ogsa kan ta med noen barepasienter i tillegg til
"ordinzere” pasienter. Dette er imidlertid er spgrsmal om kostnader.

Det er drivkrefter bak utviklingen i syketransporten som bade trekker i retning av flere reiser, men
som ogsa virker motsatt. Sykehusenes behandlingstilbud er sentralt nar det gjelder omfanget pa syke-
transporten. Nye tilbud som ikke har veert tilgjengelig tidligere, farer til gkt ettersparsel og dermed et
gkt transportbehov. Ordningen med fritt sykehusvalg inneberer at det genereres en del nye reiser,
spesielt til Oslo og Trondheim, som ellers ikke ville blitt gjennomfart. Fritt sykehusvalg rekker altsa i
retning av flere og lengre sykereiser. Det skjer ogsa en utvikling i retning av starre spesialisering av de
ulike behandlingstilbud innenfor helseregionene. Dette betyr at ikke alle sykehus utfarer alle typer
behandling. Denne utviklingen er isolert sett med pa & gke antall sykereiser, ogsa med fly.

Dagens finansieringsmodell gir Helseforetakene incitamenter til & organisere sykehustjenestene pa en
slik mate at antall sykereiser ikke gker. Dette innebarer blant annet et sterkere fokus pa det lokale
behandlingstilbudet. For eksempel kan en ambulerende spesialistpoliklinikk veere et godt alternativ for
mange. Nordlandssykehuset har vedtatt & kjgpe inn MR-rantgen til lokalsykehuset i Lofoten, slik at
pasienter i Lofoten som trenger slik rgntgenundersgkelse ikke trenger a reise til Bodg. Rent generelt
inneberer en slik logistikk at leger rullerer mellom sykehus i stedet for at pasientene reiser inn til
legen. | tillegg vil telemedisin vere et hjelpemiddel som kan apne for et lokalt behandlingstilbud for
enkelte pasientgrupper, hvor alternativet kanskje er en mer kostnadskrevende transport. Nar det gjelder
flyreiser spesielt, er totalkostnadene avhengig av bestillingsgebyrer og i hvilken grad en klarer &
benytte rabatterte billetter. For & fa ned prisen pa flybillettene, er det en forutsetning at det inngas en
samarbeidsavtale med et reisebyra eller tilsvarende, som kan ta seg av bestillingen til pasientene. Som
nevnt ovenfor er dette gjort i Nordlandssykehuset sitt ansvarsomrade.

34



6. LUFTHAVNSTRUKTUREN SETT I LYS AV NYE SIKKERHETS-
FORSKRIFTER

En revidert sikkerhetsforskrift for norske flyplasser (BSL E 3-2) som foreslar utvidelse av sikkerhets-
omradene rundt rullebanen er hgsten 2005 under arbeid hos Luftfartstilsynet. Sikkerhetsomradet er et
delvis planert og hinderfritt omrade som omslutter rullebanen med formal a redusere risiko for skade
pa fly som ruller utenfor rullebanen eller flyr over omradet i lav hgyde. P4 mange av kortbaneflyplass-
ene farer det til et behov for & planere ut store areal bade pa sidene og i forlengelsen av rullebanen.
Prislappen fra flyplass til flyplass varierer derfor mye.

6.1 De nye sikkerhetskravene

Et utkast til nye sikkerhetsforskrifter ble sendt Samferdselsdepartementet varen 2005 og gjort til
gjenstand for hgring. For kortbaneflyplassene inneholdt de nye forskriftene et krav om 300 meter
sikkerhetssone i hver ende av rullebanen, mot dagens 30 meter. Dette ville pa mange lufthavner bli
sveert dyrt, for ikke a si umulig, a gjennomfgre innenfor en rimelig ressursinnsats. Etter kommentarer
fra Avinor og Samferdselsdepartementet har Luftfartstilsynet i sitt utkast til forskrift pr. oktober 2005
kommet til at 180 meter i hver ende er tilstrekkelig. Dette utkastet er ogsa sendt pa hering. Den
reviderte forskriften skal settes i kraft fra 1. januar 2006.

Luftfartstilsynet har ogsa gkt kravet til planert omrade pa siden av rullebanen. For kortbaneplassene er
kravet formulert til 70 meter pa hver side. Avinor gnsker 40 meter som er pa linje med kravene fra
ICAO. Resultatet av hgringsrunden er enna ikke klart, og det hersker usikkerhet mht. hva det endelige
resultatet vil bli.

6.2 Implikasjoner av nye krav til sikkerhet

Luftfartstilsynet peker i sine konsekvensutredninger pa at det kan iverksettes kompenserende tiltak for
a oppna samme sikkerhetsniva som a opparbeide flate sikkerhetssoner rundt rullebanen. Dette kan
veere aktuelt for lufthavner der kostnadene blir uforholdsmessig store ved & fylle ut eller fijerne masser.
Blant disse alternativene er forbedret vintervedlikehold og bedre trening av pilotene som flyr pa kort-
banenettet. Videre er strengere restriksjoner i forhold til sikt og vind et virkemiddel. Da vil man
imidlertid fa en lavere regularitet og folgelig et darligere tilbud til de reisende.

Uformell informasjon antyder et samlet investeringsbehov pa regionalnettet, slik forslaget na lyder, pa
1,5 — 2 mrd. kr. Dette er ikke basert pa detaljerte kalkyler. Dersom kravet til sideareal reduseres kan
det endelige resultat bli betydelig lavere. Luftfartstilsynet har i farste heringsrunde anslatt invester-
ingsbehovet til 30 mill. kr pr. kortbaneflyplass.

Det kan ogsa veare aktuelt med rullebaneforlengelse enkelte steder for & kunne fa inn andre flytyper
(ATR-42 og King Air) og dermed ogsa mer konkurranse pa regionalnettet. |1 dag har Brgnngysund og
Florg rullebanelengder pa 1 200 meter. | tillegg har Reros, Fagernes og Andenes lange rullebaner
(1600 meter eller mer). En utredning i Avinor om baneforlengelse konkluderer med at Vadsg,
Stokmarknes, Leknes og Sandnessjgen er serlig aktuelle kandidater pa basis av markedsgrunnlag og
egnede terrengforhold (Avinor, 2003b). Selv om rullebanen pa disse fire stedene utvides til 1200
meter, vil en ATR-42 pa noen av dem fa operative begrensninger i take-off vekt pga. terreng-
formasjoner man vanskelig kan gjare noe med. | tillegg er Sogndal og Hammerfest vurdert, men her er
det klare operative begrensninger som hindrer utvidelse til 1 200 meter.

Avinor kan satse pa ulike konsepter i sitt mgte med sikkerhetsforskriften:

— Rullebaneforlengelse til 1 200 meter.
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— Rullebane som i dag.

— Forkorting (til for eksempel 760 meter) for a mate store utfyllingskostnader. Dette vil kunne fare til
operative begrensninger, dvs. redusert take-off vekt, hos Widerge.

—  Sikkerhetssone kun i en ende av rullebanen, dvs. man ma starte og lande fra samme retning.
Dette vil kunne bergre regulariteten.

Det er i dag ikke tatt stilling til disse konseptene og dermed foreligger heller ikke sikre kostnadstall.
For to flyplasser i nord, (Serkjosen og Mosjgen) er det foretatt detaljerte kostnadsberegninger knyttet
til opparbeidelse av sikkerhetssoner. For Sgrkjosen ligger kostnadsanslaget pa 16-25 mill. kr. For
Mosjgen er kostnadsanslaget 80-90 mill. kr med 70 meter sikkerhetssone til siden og 16-25 mill. kr
med 40 meter.

Flyplassenes operative godkjenning rulleres. | forbindelse med rulleringene settes det frister til
handlingsplaner og til selve utbedringene. Fristene er som falger:

Lufthavn Frist til utbedring Utsettelse
Batsfjord 01.10.2006
Sarkjosen 01.10.2006 01.10.2008
Stokmarknes 01.10.2006
Sandnessjgen 01.10.2006
Florg 01.10.2006 ?
Sogndal 01.10.2006
Vadsg 01.10.2007
Berlevég 01.10.2007
Hasvik 01.10.2007 01.10.2008
Svolver 01.10.2007 01.10.2008
Mosjgen 01.10.2007 01.10.2008
Namsos 01.10.2007 01.10.2008
Sandane 01.10.2007 01.10.2008
@rsta-Volda 01.10.2007
Honningsvég 01.10.2008
Hammerfest 01.10.2008
Leknes 01.10.2008
Narvik 01.10.2008
Vardg 01.10.2009
Mehamn 01.10.2009
Vergy 01.10.2009
Rast 01.10.2009
Forde 01.10.2009
Fagernes 01.10.2009
Mo i Rana 01.10.2010
Brgnngysund 01.10.2010
Rarvik 01.10.2010

For flyplasser med utbedringsfrist i 2006 er tiden knapp og midler ma veere avsatt i arsbudsjettet. Der-
som Avinor ikke rekker a bli ferdig med tiltakene, er det ikke klart hva Luftfartstilsynet kommer til &
gjore. A stenge en flyplass er et svart drastisk tiltak. En tidsbegrenset dispensasjon er en mer sann-
synlig reaksjon og/eller en utsettelse av fristen i farste omgang.

| tillegg til sikkerhetsomrader er det behov for sikkerhetsinvesteringer knyttet til innflygningssystemer.

Widerge installerer na satellittbasert navigasjonssystem i sine fly. Dette vil gi en elektronisk glidebane
og dermed sikrere innflygning, men systemet krever utbygging av bakkestasjoner pa alle kortbane-
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plassene. Det stilles i forskriften ogsa krav om forbedret vervarsling, spesielt av vind og turbulens, pa
kortbaneflyplassene. Dette kan medfare endringer i regulariteten.
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VEDLEGG 1

t til/fra lufthavnene i Nord-Norge og Nord-Trgndelag i

perioden 2000 til 2005. Tallene relaterer seg til ordinaer rutetrafikk. Tall for 2005 er anslag basert pa

trafikken i perioden januar til november.

Sjerer reis

Antall flybevegelser og antall passa
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VEDLEGG 2

Fullpris og laveste pris pa 5 rutestrekninger i Nord-Norge og Nord-Trgndelag

— Prisene er inkludert alle avgifter, moms og servicehonorar (laveste).

— Prisene gjelder en vei, selv om det til flere av de rabatterte billettene i perioden har veert knyttet
betingelser som tur/retur osv.

— Rabattert pris er hgyest rabatterte billett tilgjengelig for alle.
— | perioden 2000-2003 er alle priser for SAS og Widerge pr. 1. april.
— Alle Widerges priser unntatt 2004 og 2005 (som er fra oktober/november) er fra 1. april.

— For SAS er prisene fgr 2000 fra juni-august, mens prisene i 2004 og 2005 er fra oktober/
november.

— For Norwegian er prisene fra oktober/november.
— Prisene for 2006 er for januar.

Priser med SAS Braathens og Widerge

Fullpris 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Tromsg-Hammerfest 1055 1076 1100 1240 1375 1386 1646 1618 1691 1691
Bodg-Leknes 650 663 678 705 730 736 770 770 815 815
Trondheim-Namsos 730 745 761 790 818 825 865 849 911 911
Bodg-Oslo 2020 2020 1920 2358 2776 2942 2713 2126 2226 2247
Tromsg-Oslo 2175 2175 2 060 2538 2973 3144 3008 2 285 2 386 2408
Rabattert pris 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Tromsg-Hammerfest 633 646 660 765 845 886 630 474 519 519
Bodg-Leknes 390 398 407 480 535 561 455 410 454 454
Trondheim-Namsos 438 447 457 530 673 611 455 409 454 454
Bodg-Oslo - - - 875 1078 1164 708 546 589 589
Tromsg-Oslo - - - 875 1078 1164 758 546 589 589

Priser med Norwegian

Fullpris 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Bodg-Oslo - - - - - - 1649 1496 1694 1694
Tromsg-Oslo - - - - - 1890 1989 1496 1694 1694
Rabattert pris 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Bodg-Oslo - - - - - 459 446 495 495
Tromsg-Oslo - - - - - 690 459 446 495 495
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