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En komparativ analyse viser at den ny direkterute mellom den nye flyplassen og Oslo vil
kunne fa rundt 315-330 000 passasjerer dersom det etableres ruter med stgrre jetfly fra to
flyselskaper. Dette passasjertallet vil forst kunne oppnas nar ruten er godt innarbeidet. Det
er usikkerhet rundt nar dette vil kunne skje.

En elastisitetsbasert framskrivning gir et arlig passasjertall pa opp mot 200 000 passasjerer i
de f@rste par arene etter apning, under tilsvarende forutsetninger. Bruk av mindre fly og
fraveer av konkurranse gir vesentlig lavere trafikktall.

Turisme og kurs/konferansemarkedet pa Helgeland synes & ha et vesentlig potensial for
utvikling, i samspill med en slik rute.

Den nye flyplassen i Mo i Rana med lang rullebane, legger til rette for a gjgre regionen langt
mer tilgjengelig enn i dag fordi den lange rullebanen gjgr det mulig a operere store fly og fly
direkte til hele Europa Et nytt rutetilbud med direkteruter til Oslo vil pavirke reisemgnsteret
til/fra store deler av Helgeland. Dersom det etableres et godt rutetilbud med stgrre jetfly
(Boeing 737/800 eller tilsvarende, med rundt 180 seter) med konkurranse mellom flere
flyselskaper, er det potensiale for langt lavere billettpriser enn i dag. Vi har vurdert et fremtidig
passasjertall til & kunne bli rundt 315-330 000 passasjerer arlig pa en ny direkterute til Oslo,
avhengig av nar ruten er fullt innarbeidet. Anslaget er basert pa en sammenlignende studie av
relevante lufthavner. Det er usikkerhet knyttet til dette tallet og hvor raskt utviklingen vil skje,
blant annet fordi resulterende trafikk vil vaert avhengig av hvordan Helgeland utvikler seg som
destinasjon.

Passasjertallet er dessuten svaert avhengig av flytilbudet. Dersom ruten blir betjent av mindre
fly med 70-80 seter av en operatgr alene, vil veksten bli langt mindre og det ma forventes
heyere priser og passasjertall ned mot 130 000 i tiden etter apning.

Dagens flyplass i Mo i Rana har 102 000 flypassasjerer i aret, mens flyplassene i Mosjgen og
Sandnessjgen har henholdsvis 67 000 og 83 000 ars-passasjerer. Alle rutene er FOT ruter til
Bodg eller Trondheim. Mo i Rana har atte avganger pa en normal ukedag, mens de to andre
flyplassene har fem hver.

Data fra Avinors reisevaneundersgkelser (RVU) viser at 45 000 passasjerer reiste fra Mo i Rana
til Oslo, S@r-Norge eller utlandet. Fra de andre to flyplassene var det tilsvarende 61 000 i sum.
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RVU viser ogsa at mange passasjerer valgte a reise over land til Bodg eller Trondheim nar de
skulle starte sin reise. Fra Mo i Rana var det totalt 25 000 som gjorde dette, fordelt pa 18 000
fra Bodg og 7 000 fra Trondheim. Det samme gjelder for de som har de gvrige flyplassene i
naerheten som sin na&rmeste flyplass. Fra Mosjgen og Sandnessjgens influensomrader var det
9 000 fra hver som ikke reiste fra sin lokale flyplass. Her dro de fleste til Trondheim. Totalt med
de lokalt avreisende og de som «lekker» til Bodg eller Trondheim var det et potensielt marked
for en Oslo-rute pa ca. 70 000 passasjerer fra Mo i Rana, 39 000 fra Mosjgen og 40 000 fra
Sandnessjgen. Dette gir et totalt marked pa i underkant av 150 000 passasjerer, med dagens
ruteopplegg.

Flyene til/fra Mo i Rana har hgyere belegg enn flyene til/fra de andre flyplassene i regionen.
Dette kan veere en arsak til at en del reisende velger a ikke reise fra Mo i Rana. En annen arsak
er trolig lavere priser og bedre flytilbud fra Bodg og Trondheim enn fra Mo i Rana. RVU-data
viser at 65 prosent av de som skulle fra Mo i Rana til steder sgr for Trondheim reiste fra sin
lokale flyplass. Dette er 10 — 15 prosentpoeng lavere enn fra de andre to flyplassenes
nedslagsfelt.

RVU-data viser at billettprisene mellom Helgeland og Oslo, Sgr-Norge og utlandet er betydelig
hgyere enn fra sammenlignbare byer som har et tilbud med stgrre jetfly direkte til Oslo. Data
fra RVU viser at en gjennomsnittspris tur/retur Oslo fra Helgeland koster opp mot 4 300 kroner
mens tilsvarende pris fra Bodg var 2.500 kroner, og 1.800 kroner fra Trondheim.

Det er, som nevnt, stor usikkerhet rundt passasjerutviklingen i en situasjon hvor man etablerer
en ny stor flyplass i et omrade som kun har mindre flyplasser og et rutetiloud med FOT-ruter.
Derfor beskrives mulige fremtidige passasjerstrgmmer gjennom tre ulike scenarier som er
basert pa at det etableres tre forskjellige rutetilbud.

e Scenario A forutsetter bruk av mindre turbopropfly med 70 — 80 seter. Ett flyselskap
opererer en direkterute til Oslo alene (monopol).

e Scenario B er basert pa bruk av et mindre jetfly med 110 — 140 seter, og monopol som
i scenario A.

e Scenario C forutsetter at det blir konkurranse pa ruten og at aktgrene benytter stgrre
jetfly med rundt 180 seter.

| en komparativ analyse sammenlignes en ny rute med allerede etablerte ruter. | dette tilfellet
sammenlignes den nye Oslo-ruten i scenario C med etablerte Oslo — ruter fra Molde, Bodg og
Evenes. Med denne metoden utarbeides det passasjertall for den nye ruten nar den er fullt
etablert. Dette er pa et tidspunkt opp til 10 ar fram i tid etter dpningen, men vi understreker at
tilpasningstiden er usikker og at den kan bli vesentlig kortere.

Trafikkdata fra Avinors reisevaneundersgkelse viser at de som bor i eller besgker influens-
omradet til flyplassene pa Helgeland reiser mindre enn de som tilhgrer influensomradene til
de man sammenligner seg med. Ved a forutsette at de som bor i eller besgker Helgeland vil
reise like mye som et gjennomsnitt av det de gjgr i Molde og Bodgs influensomrader vil den
nye flyplassen kunne fa det ovenfor angitte volum pa rundt 315-330 000 passasjerer dersom
det etableres ruter med store jetfly fra to flyselskaper.

Elastisitetsbaserte framskrivninger av passasjertall er mest benyttet i norsk luftfart. Blant
annet lager T@I prognoser for Avinors flyplasser. Bruk av slik modell gir et passasjertall pa
132 000 passasjerer ved apningstidspunktet for scenario A med ett flyselskap og bruk av
turbopropfly med 70-80 seter. Dersom man forutsetter bruk av mindre jetfly med 110-140
seter kan det forventes 160 000 passasjerer i scenario B. Dersom det blir konkurranse med
store jetfly som i scenario C kan det forventes 181 000 passasjerer i en apningsfase.
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Det er knyttet stor usikkerhet rundt elastisitetsmodellen nar det skjer sa vidt store endringer i
forutsetningene rundt priser og rutetilbud som en direkterute til Oslo vil innebzere. Dersom
man gker de kortsiktige priselastisitetene? fra -0,6 for arbeidsreiser og -0,8 for privatreiser til
langsiktige elastisiteter? pa -1,0 og -1,2 gker passasjertallene for de ulike scenariene til
148/185/211 tusen passasjerer.

Det er mange reiselivsattraksjoner pa Helgeland. Med dagens tilbud er disse lite tilgjengelige
med fly. Reisen med fly blir kostbar fordi billettprisene til Helgeland er langt hgyere enn til
andre steder som har stor flyplass. Alternativt ma man fly til Bodg eller Trondheim og bekoste
en lengre bakketransport til Helgeland, som kan gj@re at noen av reisemalene i Helgeland blir
valgt bort. Sannsynligvis har det bidratt til at reiselivsutviklingen i regionen har vaert svakere de
senere ar enn andre steder vi har sammenlignet med. Helgeland har lavere utnyttelse av over-
nattingskapasiteten, og sesongen med god utnyttelse er kortere enn steder det er naturlig a
sammenligne seg med. Helgeland har ogsa en klart lavere andel flyturister enn sammenlign-
bare regioner, og spesielt er andelen utlendinger lav. Med en ny direkterute til Oslo med gode
forbindelser til utlandet og med god kapasitet vil det legge til rette for at Helgeland far gkt
besgk. Bedre direkterutetilbud, kortere flytid, kapasitet til 8 betjene stgrre og mer komfortable
fly og lavere billettpriser gker pa den maten tilgjengeligheten til turistreisemalene i regionen.
Gruppereiser vil ogsa kunne bli enklere, og langt rimeligere. Dette kan ventes a gke andelen
turistreiser med fly til minst pa niva som ved de andre lufthavnene i sammenligningsgrunn-
laget (fra 35% til 46% turistandel), og mellom 53 000 og 61 000 turismebetingende flyreiser
arlig til og fra MQN i 2030.

Med direkteruter mellom Oslo og den nye flyplassen far reiselivet i hele regionen forbedret
tilgjengelighet, spesielt den delen som ligger i nordre del av Helgeland. Ogsa innen mgte, kurs-
og konferansemarkedet er det et betydelig vekstpotensial pa Helgeland. En ny direkterute med
god kapasitet vil gjgre Helgeland mer attraktivt for denne delen av reiselivsnaeringen. Med
planlagt kapasitetsgkning innen overnatting, saerlig i megte, kurs- og konferansesegmentet, nye
reiselivsrelaterte utviklingsprosjekter, og neerhet til og utviklingssatsning innen ski- og alpin-
turisme ved Hemavan pa svensk side, vil den nye lufthavnen kunne dra nytte av antatt gkt
etterspgrsel etter flybasert reiseliv og turisme til Helgeland.

For flyselskapene vil en etablering av direkterute til Oslo medfgre en gkonomisk risiko, spesielt
om det krever bruk av dimensjonerende kapasitet for fly og bemanning. Spesielt vil dette
gjelde i tilfeller med konkurranse. For de som bor pa Helgeland vil dette gi vesentlige fordeler.
Naeringslivet far lavere kostnader og mer effektive reiser og reiselivsnaeringen vil oppleve at
verden far tilgang til deres produkter. Alt dette skjer i utgangspunktet uten risiko. Risikoen er
knyttet til hvilket flyprogram som blir etablert. Tallene fra scenariene viser at det er spesielt en
situasjon som beskrevet i scenario C som gir de stgrste gevinstene. For a gke sannsynligheten
for at scenario C etableres vil startrabatter fra Avinor og etableringen av et rutefond vaere
gunstige tiltak for & kunne bidra til & dekke den faste delen av flyselskapenes kostnader, og
derved redusere deres risiko.

Resultatene fra en komparativ- og en elastisitetsbasert studie kan ikke sammenlignes direkte.
Den komparative studien sammenligner med ruter som har blitt innarbeidet over lang tid.

1 priselastisitet sier noe om hvordan etterspgrselen blir pavirket av en prisendring. En verdi pé f.eks.
minus 0,6 betyr at en 10 % reduksjon i pris motsvares av en 6% gkning i etterspgrselen, alt annet likt.

2 Elastisiteten er normalt stgrre pa lang sikt fordi man da har tilpasset reisemgnster, kanskje skifte av
bo- eller arbeidssted osv. til den nye situasjonen med lavere billettpriser. Ser man lenger fram, vil derfor
etterspgrselen gke noe mer som fglge av tiltaket, sammenlignet med pa kort sikt.
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Passasjertallet pa 315-330 000 gir derfor uttrykk for et fremtidig passasjerniva som ligger noen
ar frem i tid. Det er usikkert hvor raskt endringene vil skje og hvordan det nye tilbudet vil
pavirke etableringen av nye aktiviteter pa Helgeland. Resultatene fra den elastisitetsbaserte
studien for scenario C indikerer et passasjertall pa rundt 200 000 i en apningsfase pa rundt et
par ar. Forutsetninger og usikkerheter bak beregningen er drgftet i kapittel 5.

Det er vanskelig a forutsi hvordan det totale tilbudet pa den nye flyplassen blir. Det kan oppsta
konkurranse mellom en ny direkte rute og de etablerte rutene. Dersom en ny aktgr etablerer
seg vil andre aktgrer kunne etablere direkterute fra f.eks. Sandnessjgen med 1199 meter rulle-
bane, som kan konkurrere med den nye fra Mo i Rana. Tilgangen pa fly og mannskaper og
andre nye rutemuligheter vil ogsa bestemme i hvilken grad flyselskapene kan/gnsker & allokere
dimensjonerende kapasitet til Mo i Rana.

Vi tror at det mest bestemmende for passasjertallene vil veere hvilke selskaper som etablerer
seg og i hvilken grad det blir konkurranse.
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