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Sammendrag

| denne mastergradsutredningen skal jeg undersgke graden av samlokalisering pa det norske
stamrutenettet som felge av at Norwegian etablerte seg i markedet i 2002. Oppgaven er
inspirert av to tidligere studier. Salvanes et. al (2005) undersgkte graden av samlokalisering
som falge av dereguleringen i 1994, mens Sandal (2007), baserte seg pa Salvanes et. al
(2005), og analyserte hvordan dpningen av Oslo Lufthavn Gardermoen i 1998 pavirket
avgangstidsmgnsteret. Denne oppgaven er en viderefgring av disse studiene, ved at samme

fremgangsmate benyttes pa nyere data. Perioden oppgaven tar for seg er rene 2000 — 2008.

| perioden 2000 — 2001 var det kun to aktgrer pa det norske stamrutenettet, SAS og
Braathens. | oktober 2001 ble Braathens erklert fallitt, og SAS fikk kjgpe selskapet. Fra
oktober 2001 var det dermed monopol pa det norske stamrutenettet. Monopolperioden varte
imidlertid ikke lenge ettersom Norwegian etablerte seg i markedet i august 2002.
Konkurranseteori kan lede frem til en forventning om avgangstidsmgnsteret gitt
konkurranseform. Jeg vil i utredningen spesifisere empiriske modeller som testes med tanke
pa & avdekke en eventuell endring i avgangstidsmgnsteret etter at Norwegian etablerte seg i

markedet.
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1 Innledning

Formalet med denne utredningen er a analysere de empiriske effektene en endring i
konkurransesituasjonen har pa avgangstidsmgnsteret for flyruter i det norske
luftfartsmarkedet. Det er endringer i avgangstidsmensteret som felge av at Norwegian
etablerte seg i markedet i 2002, som skal analyseres. Metodene som benyttes i denne
avhandlingen baserer seg pé tidligere undersgkelser pa dette feltet', ved at de samme
metodene benyttes pa nyere data. Perioden denne undersgkelsen vil se pa er arene 2000 —
2008.

| 2001 var det to selskaper pa det innenlandske markedet for flytrafikk, SAS og Braathens
SAFE (Braathens). P& grunn av overkapasitet og sterk konkurranse om storkundeavtaler
opplevde begge selskapene store gkonomiske tap i denne perioden. Braathens var naer
konkurs, og SAS fikk derfor lov til & kjgpe opp sin eneste konkurrent i oktober 2001.
Monopolperioden varte imidlertid ikke lenge, ettersom Norwegian etablerte seg pa de fire
starste rutene i Norge i august 2002. Denne oppgaven vil ta sikte pa a avdekke om det var
systematiske endringer i avgangstidsmgnsteret etter at Norwegian etablerte seg i markedet i
2002.

Analysen vil inkludere elleve av de sterste rutene pa det norske stamrutenettet. Endringer i
avgangstidsmgnsteret vil bli malt ved hjelp av en indeks for samlokalisering som ble brukt i
en tilsvarende undersgkelse av Salvanes et. al (2005). Indeksen gker dersom en avgang blir
lokalisert neermere dens naermeste avgang, og den gker mer jo nermere disse to avgangene
er i utgangspunktet. Tidsvarierende faktorer, som blant annet gkning i ettersparselen, vil bli
kontrollert for ved a inkludere kontrollvariabler. Modellene vil ogsa testes i varianter med

rutespesifikke variabler.

! Undersgkelsene til Salvanes et. al (2005) og Sandal (2007) vil bli beskrevet i del 2 av denne avhandlingen.



o

Lokalisering av flyavganger kan sees pa som et strategisk virkemiddel for & gke
markedsandelen til selskapet ved a lokalisere avgangene tett inntil konkurrentenes, eller som
et virkemiddel for & dempe priskonkurransen i markedet ved a lokalisere avgangene langt fra
konkurrentenes avganger. Lokaliseringsteori gir dermed ingen klar indikasjon pa hvorvidt

man observerer samlokalisering av avganger eller differensiering.

| neste del av avhandlingen vil utviklingen i norsk innenlandsk luftfart fra 1987 og frem til i
dag gjennomgads. Konkurranseforhold blir presentert i del 3. Delen starter med en
gjennomgaelse av teori for priskonkurranse, far prisutviklingen i markedet blir presentert.
Deretter vil teori for lokalisering bli belyst, og etterpa vil forventninger til
lokaliseringsmenster, gitt konkurranseform, diskuteres. Del 4 presenterer en gkonometrisk
modell som skal brukes for & beregne graden av samlokalisering pa en bestemt flyrute. Det
vil bli spesifisert modeller som benyttes pa hele datasettet, modeller som kun ser pa den
dominerende akterens tilpasning, og to modeller som testes pa segmentet for
forretningsreisende. Til slutt i denne delen vil valg av metode gjennomgas. | utredningens
del 5 presenteres resultatene fra de empiriske testene. Avhandlingen avsluttes med en

konklusjon i del 6.



2 Utviklingen i norsk innenlandsk luftfart

2.1 Situasjonen far dereguleringen i 1994

Fra andre verdenskrig og frem til 1987 var det myndighetene som kontrollerte tilbudet av
luftfartstjenester innenlands. Samferdselsdepartementet matte godkjenne selskapenes valg av
flytype, rutetabeller og billettpriser. Dersom et flyselskap gnsket & gke prisene, matte det gi
opplysninger til Samferdselsdepartementet om kostnadsutviklingen for & vise behovet for
gkte priser (Strandenes 2004). Praksisen var at det skulle vaere samme normalpris for like
avstander, uavhengig av hvor i landet reisen foregikk. Takstene var ogsa avstandsdegressive,
det vil si at pris per kilometer synker med reiseavstanden (Lian 1989).

| denne perioden var det to tilnermet like store flyselskaper pa det innenlandske
stamrutenettet, SAS og Braathens. | tillegg var det mindre selskaper som betjente
sekundzrrutene? (Strandenes 2004). Det var ngdvendig med en konsesjon fra Regjeringen
for & kunne opprette flyruter, og SAS og Braathens hadde fgr 1987 konsesjon pa ulike
strekninger. SAS disponerte ruten fra Oslo til Bergen, samt fra Oslo til Nord-Norge via
Trondheim. Braathens pa sin side hadde ruten fra Oslo til Stavanger, og kystruten fra Oslo til
Trondheim med mellomlandinger i Kristiansand, Stavanger, Bergen, Alesund, Molde og
Kristiansund (Lian 1989).

Norske myndigheter tok ikke en selvstendig avgjerelse om a liberalisere norsk luftfart. SAS
var et EU-selskap pa grunn av Danmarks medlemskap i EU (Sverige stod den gang utenfor
EU), og som en folge av Norges eierskap i SAS ble derfor Norge tilknyttet EU
luftfartspolitisk sett. Av den grunn kunne ikke Norge velge a sta utenfor nar EU startet sin
prosess mot et deregulert innenlandsmarked. Dereguleringen skjedde gradvis gjennom tre
trinn, der innfaringen av parallellkonsesjoner i 1987 var en del av trinn én i prosessen.
Parallellkonsesjonene gjorde at SAS og Braathens fikk etablere et begrenset antall avganger

pa hverandres ruter, strekninger som det andre selskapet tidligere hadde hatt monopol pa.

2 En stamflyrute betegner vanligvis en rute som binder to eller flere landsdeler sammen, mens sekundarruter er lokalruter
eller tilbringerruter.
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Ettersom departementet fortsatte a spesifisere flytyper, rutetabeller og prisstruktur
konkurrerte selskapene langs andre dimensjoner som punktlighet og serviceniva.

2.2 Situasjonen etter dereguleringen

De nasjonale myndighetene fikk noe frihet i forhold til innfgringen av de ulike tiltakene i
liberaliseringsprosessen. Siste frist for & oppheve konsesjonskravet for nasjonale flyselskap
ved etablering i innlandsruter var imidlertid 1.april 1994, og det var ogsa tidspunktet da

dereguleringen tradte i kraft i Norge (Strandenes 2004).

Fordelene man gnsket & oppna ved deregulering var hovedsakelig starre effektivitet, lavere
priser og et bedre markedstilpasset rutenett. Disse forventningene kan baseres pa teorien om
“contestable markets”, som gar ut pa at trusselen om konkurranse er nok til & holde prisene
nede og unnga monopoladferd. Teorien forutsetter at det ikke er stordriftsfordeler eller
etableringshindringer i markedet. Disse forutsetningene er imidlertid ikke oppfylt i
flymarkedet (Lian 1996).

Det viste seg derfor at de to etablerte selskapene, SAS og Braathens, fortsatt ble de eneste
aktgrene i det liberaliserte markedet. Studier viser at kapasiteten gkte med 50 prosent pa seks
konkurranseruter, og at det kun ble mindre endringer pa de gvrige rutene. Selskapene gkte
tilbudet sitt pa ruter de var svake pa fra for. Studier av deskriptiv statistikk indikerer at det
ikke ble noen prisreduksjoner i markedet for forretningsreisende, og kun mindre endringer i
tilbudet av rabatterte billetter. 1 stedet foregikk konkurransen mellom selskapene langs andre

dimensjoner som tilbudt kapasitet, storkundeavtaler og bonusprogrammer (Lian 1996).

Ettersom man ikke observerte priskonkurranse i markedet i denne perioden gnsket Salvanes
et. al (2005) & undersgke hvorvidt det foregikk konkurranse pa lokalisering mellom de to
akterene. Fer dereguleringen hadde myndighetene bestemt avgangstidsmensteret pa hver
rute. Avgangene hadde da blitt spredt ut over dagen for a gi konsumentene sterre



valgmuligheter og dermed gke velferden. Etter april 1994 kunne derimot flyselskapene fritt
bestemme avgangstidene pa hver rute. | studien finner Salvanes et. al (2005) at det var mer
samlokalisering pa duopolruter enn monopolruter etter dereguleringen i 1994, og at dette
mgnsteret var tydeligst i segmentet for forretningsreisende. Det konkluderes med at
samlokaliseringen er et resultat av tilpasning mellom selskapene, og ikke et resultat av
tilpasningen til den dominerende aktaren.

Oslo Lufthavn Fornebu (Fornebu) var i denne perioden preget av kapasitetsbegrensninger.
Pa flyplassene foregar fordeling av flybevegelser gjennom slott — tider”, det vil si
tidsspesifikke landingsrettigheter. Fornebu hadde i denne perioden 36 tilgjengelige slott —
tider per time (Sandal 2007). Et grunnleggende prinsipp for fordelingen har veert bestefars
rettigheter”, som gar ut pa at dersom et flyselskap har veert tildelt en bestemt slott — tid og
benyttet denne i mer enn 80 prosent av de planlagte tilfellene, beholder dette selskapet
samme slott — tid i neste periode (Nordic Report, Competitive Airlines 2002). Ettersom
Fornebu hadde et begrenset antall tilgjengelige slott — tider var det derfor vanskelig &
etablere nye ruter, eller opprette flere avganger pa allerede eksisterende ruter. SAS og
Braathens hadde de mest attraktive slott — tidene ved Fornebu gjennom sin langvarige
tilstedeveerelse pa lufthavnen. Prinsippet om bestefars rettigheter gjorde det derfor naermest
umulig for nye aktgrer & kunne tilby kundene attraktive avgangstider, sammenlignet med de
etablerte akterene (Sandal 2007).

2.3 Apningen av Oslo Lufthavn Gardermoen

Den 7. Oktober 1998 apnet den nye hovedflyplassen, Oslo Lufthavn Gardermoen
(Gardermoen). Den nye flyplassen overtok trafikken som tidligere var lagt til Fornebu,
samtidig som Fornebu ble nedlagt. Flyplassen pa Gardermoen hadde mye stgrre kapasitet
enn den gamle hovedflyplassen, og antall slott — tider ble gkt fra 36 per time til 80 per time
(Sandal 2007). Dette muliggjorde kapasitetsgkning ogsa i de mest attraktive periodene, om
morgenen og om ettermiddagen. Det var dermed mulig for nye selskaper a etablere seg i
markedet (Strandenes 2004).



10

Sommeren 1998 etablerte Color Air seg i markedet for norsk flytrafikk. Selskapet hadde ikke
erfaring med luftfart, men Color Line var et velkjent navn fra fergetransporten. Color Air
satset pa et lav — kost konsept med avganger som var spredt ut over dagen. Tilbudet var
dermed mer rettet inn mot fritidsreisende enn forretningsreisende (Strandenes 2004). Steen
og Sgrgard (2001) hevder at apningen av Gardermoen og Color Airs inntreden i markedet
ikke farte til betydelige endringer i luftfartsindustrien. Det kunne i stedet se ut til at
konkurransen ble forsterket langs de dimensjonene hvor selskapene allerede konkurrerte.
SAS gikk i samme periode ut i media med uttalelser om at selskapet ikke hadde til hensikt a
redusere kapasiteten, og at det bare var et spgrsmal om tid fgr Color Air var ute av markedet.
SAS var med andre ord villige til & tape penger i en periode, for deretter a tjene mer i neste

periode nar konkurrenten var ute av markedet, noe som betegnes som rovadferd.

For a tiltrekke seg passasjerer som kunne fylle opp den nye kapasiteten, og for a svare pa
Color Airs lavprisstruktur, valgte Braathens og SAS a sette ned prisen pa lavprisbillettene i
markedene som Color Air var aktiv i. Prisen pa fullprisbillettene forble derimot uendret.

SAS og Braathens gkte ogsa bruken av storkundeavtaler for & dempe konkurransen.

Storkundeavtaler er kontrakter mellom stor — kunder og det enkelte flyselskap. Avtalen
innebarer rabatt pa de mest fleksible billettene, og den er vanligvis utformet slik at kunden
far en viss rabatt for hver rute, kombinert med en rabatt som er avhengig av kundens totale
antall reiser i flyselskapets rutenett. En bedrift vil derfor veere best tjent med a innga en slik
avtale med et flyselskap som har mange avganger pa hver rute og som har et stort rutenett til
vanlige destinasjoner for forretningsreisende. Dersom de ansatte har private bonuskort med
mulighet for uttak av bonusreiser vil den konkurransebegrensende effekten av
storkundeavtaler forsterkes ytterligere. Apningen av Gardermoen gjorde det mulig for SAS
og Braathens a gke kapasiteten pa ruter de ikke hadde hatt avganger pa fra for, eller ruter de
hadde veert svake pa. Begge selskapene fikk derfor et komplett tilbud til forretningsreisende,
og konkurransen om storkundeavtaler ble som en fglge av dette hardere. Fer Gardermoen
apnet 1a rabattene pa 10 — 15 prosent, mens etter at den nye hovedflyplassen var apnet 13
rabattene pa 50 — 60 prosent av fullprisbilletten. Det var ogsa en gkning i antall bedrifter som
fikk storkundeavtaler (Strandenes 2004).
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Reduserte priser i fritidssegmentet, i tillegg til at Color Air verken hadde et fullverdig tilbud
til forretningsreisende eller hadde et etablert bonusprogram, farte til at selskapet ikke klarte &

overleve i markedet. Selskapet gikk konkurs hgsten 1999.

Etter at Color Air var ute av markedet begynte SAS og Braathens a redusere kapasiteten,
samtidig som de gkte prisene i fritidssegmentet. Selskapene klarte & samkjgre denne
reverseringen ved & kommunisere gjennom media. Selv om kapasiteten ble kuttet i forhold til
nar Color Air var i markedet, var selskapene allikevel pa sett og vis tilbake i samme
situasjon som fer Gardermoen apnet. Det var fortsatt overkapasitet pa konkurranserutene.
Kapasitetskonkurransen kan sees pa som et fangens dilemma. Det enkelte selskapet har ikke
incentiv til & redusere kapasiteten, selv om selskapene samlet sett ville tjent pa en reduksjon.
Det individuelt rasjonelle valget farer dermed til det kollektivt verste resultatet (Steen og

Sgrgard 2001).

Sandal (2007) undersgkte hvordan apningen av Oslo Lufthavn Gardermoen pavirket
avgangstidsmgnsteret pa det norske stamrutenettet. Pa grunnlag av empiriske analyser finner
han at det foreligger mer samlokalisering pa duopolruter enn monopolruter, og at
etableringen av Color Air, som en tredje aktar, farte til hgyere grad av samlokalisering. Det
er imidlertid ikke grunnlag for & hevde at det er starre grad av samlokalisering pa ruter som

var duopolruter bade far og etter dpningen av Gardermoen.

2.4 Monopolsituasjon

Overkapasitet og sterk konkurranse om storkundeavtalene farte til at bade SAS og Braathens
hadde store gkonomiske tap i perioden etter at Gardermoen hadde dpnet. Flere strategiske
feilgrep bidro videre til at Braathens i 2001 var ner konkurs. Hasten 2001 ble Braathens
Kjopt opp av SAS. Konkurransetilsynet godkjente oppkjgpet pa tross av at det forte til et
uregulert monopol i markedet. En konkurs ble sett pa som et verre alternativ, og resultatet
ville uansett bli at SAS fikk monopol i markedet.
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Det er forst fra begynnelsen av 2002 at effektene av oppkjgpet merkes i rutetilbudet.
Rutetilbudet og kapasiteten ble da redusert betydelig (med 16 prosent). Det er naturligvis
enklere for en monopolist & redusere kapasiteten, da selskapet ikke trenger a ta
konkurransehensyn. Reduksjonen i kapasitet ma imidlertid ogsa sees sammenheng med
redusert ettersparsel som fglge av nedgangskonjunkturen og 11. september. Fra 1. april 2002
ble rutene delt mellom SAS og Braathens, slik at SAS hadde de tre stgrste rutene i Sgr —
Norge, mens Braathens betjente resten (Lian 2003). I tillegg til & redusere kapasiteten gkte
SAS billettprisene, og i farste kvartal 2002 var flyprisene pa sitt hgyeste. Prisene ble redusert
noe utover i 2002, blant annet ved at SAS tilbudte lavprisbilletter via internett. SAS
begrunnet prisreduksjonene med rasjonaliseringsgevinster som fglge av sammenslaingen
med Braathens. Prisreduksjonen skjedde samtidig som det ble klart at Norwegian Air Shuttle

ville etablere seg pa noen av hovedrutene til SAS (Lian 2003).

| april 2002 gikk Konkurransetilsynet inn for a forby bonusprogrammet til SAS, noe som
forte til at SAS ikke lenger kunne tilby opptjening av bonuspoeng pa sine innenlandske
flyruter fra juli 2002. Dette ble gjort fordi bonusprogrammer er antatt & ha en
konkurransedempende effekt ved at de gjer passasjerene mer lojale overfor ett flyselskap
(Steen og Sergard 2006). | en situasjon med en monopolist i markedet og en potensiell
nykommer var det derfor avgjerende a fjerne bonusprogrammet for & oppna konkurranse i

markedet.

2.5 Ny konkurransesituasjon: Norwegian og Coast Air

Norwegian Air Shuttle (Norwegian) ble etablert i 1993. Frem til 2002 hadde selskapet et
neert samarbeid med Braathens ved & betjene ruter pa vestlandet pa vegne av dem. Dette
endret seg da SAS i 2001 kjgpte opp Braathens. Administrerende direktgr i SAS, Jgrgen
Lindegaard, uttalte at Norwegian ikke var en del av fremtidsplanene for flydrift i Norge, og
at selskapet ikke ville fa fornyet kontrakten selskapet hadde hatt med Braathens. Pa
bakgrunn av dette, samt forbudet mot bonusprogrammer, besluttet Norwegian a ga inn i

markedet som en selvstendig akter. 1 2002 gikk Norwegian inn pa de fire sterste rutene i
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Norge, fra Oslo til Bergen, Stavanger, Trondheim og Tromsg. Selskapet gikk dermed inn i
direkte konkurranse med SAS Braathens (Norwegian.no).

Etter at Norwegian gikk inn i markedet i 2002 fikk man priskonkurranse i norsk luftfart, i
motsetning til hva man hadde observert de &tte forste arene etter dereguleringen® (Steen og
Sergard 2006). Norwegian har blitt en sterk konkurrent til SAS. Hovedarsaken til at
selskapet har lyktes er deres lavkostnadsprofil. Kundene har verdsatt deres lave priser, og

selskapet har ogsa lyktes i a tiltrekke seg forretningsreisende.

Lian (2002) mener at det var flere forhold som ga Norwegian bedre odds enn Color Air
hadde hatt. Blant annet var noen av fordelene Norwegian opplevde i forhold til Color Air
forbudet mot bonusordninger innenlands fra varen 2002, lavere kapasitetsniva i markedet,
selskapets erfaring med flyvirksomhet, og i tillegg var det en fordel at staten inngikk en
storkundeavtale med Norwegian. Denne avtalen kunne virke som et kvalitetsstempel overfor
passasjerer som var usikre pa kvaliteten og sikkerheten til Norwegian. | tillegg papeker
Strandenes (2004) fordelen det var & ga inn i konkurranse med en monopolist. En monopolist
vil sannsynligvis reagere mindre aggressivt enn et duopol, ettersom den slipper usikkerheten
en duopolist har i forhold til hvordan det andre etablerte selskapet vil komme til 4 reagere. Et
siste moment var at internasjonal luftfart var under press i denne perioden, noe som blant

annet forte til lave leiepriser for fly.

De siste to arene har avstanden i markedsandeler mellom SAS og Norwegian krympet fra 34
til 9 prosentpoeng. | mars 2010 hadde SAS en markedsandel pa 47 prosent av det norske
markedet, mens Norwegian hadde 38 prosent. Aksjeanalytiker i Handelsbanken Capital
Markets, Tore @stby, hevder at Norwegian kan bli starre enn SAS allerede i lgpet av
vinteren 2010. Noe av endringene i markedsandeler skyldes at Norwegian far inn nye og
starre fly pa sine flygninger, mens SAS overlater noe av ruteproduksjonen til datterselskapet
Widerge (dn.no).

® Prisutviklingen vil bli neermere gjennomgétt i del 3.1.4.
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Ett ar etter at Norwegian hadde etablert seg pa fire av SAS sine monopolruter gikk Coast Air
inn i direkte konkurranse med SAS pa ruten Oslo — Haugesund, en rute som SAS fra oktober
1999 hadde hatt monopol pa. Coast Air (opprinnelig Coast Aero Centre) ble opprettet i 1975,
og hadde Haugesund Lufthavn som hovedbase. | juni 2003 startet selskapet flygningene
mellom Oslo og Haugesund. SAS reagerte med a redusere billettprisene pa denne ruten, og
etter bare ett &r métte Coast Air trekke seg ut av ruten pa grunn av store underskudd”.

Som gjennomgangen over har vist reagerte SAS med prisreduksjoner bade nar Norwegian og
Coast Air entret ruter som SAS hadde hatt monopol pa. Hovedfokuset i denne undersgkelsen
er imidlertid & se pa hva som skjedde med lokaliseringsmgnsteret av flyavgangene pa ruter
som ble duopol etter 2002. Dette temaet vil bli behandlet i de neste delene av oppgaven.

Farst vil teori for priskonkurranse og teori for konkurranse pa lokalisering gjennomgas.

% Coast Air opererte pa andre ruter frem til selskapet ble slatt konkurs den 23. januar 2008.



15

3 Konkurranseforhold

| denne delen vil jeg ferst gjennomga teori for priskonkurranse. Jeg vil vise utledningen av
Bertrand likevekten, og deretter gjennomga teori som illustrerer hvorfor vi sjelden ser at
Bertrand likevekten gjelder i et marked. Jeg vil videre se pa prisutviklingen i norsk luftfart,
med serlig vekt pa perioden 2000 — 2005. Dernest presenterer jeg teori for lokalisering,
herunder — Hotellings modell for horisontal differensiering. Modellen danner grunnlaget for
utformingen av den empiriske undersgkelsen i denne avhandlingen. Til slutt vil jeg si

hvordan lokaliseringsmgnsteret for avgangene i luftfartsmarkedet sannsynligvis er.

3.1 Teori for priskonkurranse

3.1.1 Bertrand konkurranse

Selv om flyreiser pa en rute betjenes av ulike aktgrer kan man betrakte direkte flygninger pa
en rute som homogene produkter (dersom man her ser bort fra lokaliseringen av
avgangstidspunkt, og tar denne for gitt). Nar passasjerene oppfatter produktene til de ulike
selskapene som identiske, vil de gnske a kjgpe produktet fra det selskapet som setter lavest

pris.

Det antas at det er to selskaper i et marked, og at disse star overfor en total etterspgrsel lik
D(P). Bedriftene setter priser simultant, og hver bedrift vil sette sin egen pris ut i fra hvilke
forventninger den har til konkurrentens valg av pris. Begge bedriftene har grensekostnad lik
c. Det antas videre at ingen av bedriftene har driftsavhengige faste kostnader. Dersom
selskapene setter lik pris vil hvert av selskapene fa halve etterspgrselen. Under
forutsetningen om at hvert selskap kan betjene hele markedet alene, vil bedrift i ha fglgende

profitt:
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(pi —c)D(p;) hvisp; <p;

(3.1) m; = (m%)mp") hvis p; = p;

0 hvis p; > p;

Bedrift is profitt avhenger dermed av hvilken pris konkurrenten setter. Dersom bedrift i
setter prisen hgyere enn grensekostnaden ¢ og hgyere enn konkurrentens pris, vil bedrift j fa
hele ettersparselen. Dette vil ikke veere en likevekt ettersom bedrift i vil angre sitt valg.
Bedrift i far ingen etterspgrsel i denne situasjonen, og ved a sette en pris p; marginalt under
p; Vville bedriften kunne kapre hele profitten i markedet. Dersom prisene settes slik at
p; = p; > c Vil hver bedrift f& halve markedsettersparselen. Heller ikke dette resultatet vil
bedrift i veere tilfreds med. Bedriften vet at ved & sette prisen marginalt under p; vil den
kapre hele markedet, og dermed doble profitten. Ut fra dette resonnementet kan man si at sa
lenge pris er hgyere enn grensekostnad, vil en av eller begge bedriftene angre sitt valg av
pris nar den observerer rivalens prisvalg. Den eneste priskombinasjonen som oppfyller

kravene for en Nash likevekt vil derfor veere gitt ved:

3.2) pi =pj=c

| likevekten vil hver bedrift fa halve etterspgrselen. Ingen av bedriftene vil ha incentiv til &
endre prisen ettersom en reduksjon inneberer underskudd, mens en gkning forer til tap av all
ettersparsel (Sgrgard 1997). Siden pris = grensekostnad vil profitten vere lik null. Dette
resultatet kalles Bertrand paradokset siden det er lite trolig at en industri med fa akterer aldri

vil kunne manipulere prisen slik at det oppnas profitt (Tirole 1988).

3.1.2 Koordinert prissetting

Teorien for Bertrand likevekt viser at en individuell rasjonell atferd kan fare til det kollektivt
verste resultatet. En hvilken som helst priskombinasjon p; = p; > ¢ vil veere mer lgnnsom

for bedriftene. Den statiske Nash-likevekten tar ikke hensyn til at bedrifter normalt mgtes
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flere ganger i markedet, og ut i fra det kan vurdere konkurrentens strategi for prissetting. Det
finnes et ubegrenset antall strategier bedriftene kan velge a falge, og felgelig vil Bertrand
likevekten fortsatt veere et mulig utfall selv om spillet gjentas uendelig mange ganger.
Bedriftene har imidlertid ogsa mulighet til & koordinere sin adferd og dermed oppna mer
profitt enn tilfellet er ved p; = p; = c. En slik koordinering av adferden kan forklares

gjennom en modell for stilltiende samarbeid.

3.1.3 Stilltiende samarbeid

Teori for stilltiende samarbeid tar utgangspunkt i et marked med to bedrifter, i og j.
Bedriftene produserer homogene goder som er perfekt substituerbare i forbrukernes gyne, og
de har samme konstante grensekostnad c. Selskapene megtes i markedet et uendelig antall
ganger, og setter prisene sine, p; og p;, simultant. Etter at prisene er satt, kan bedriftene
observere hverandres valg. Pa den maten vil bedrift is valg av pris i neste periode, t + 1,
avhenge av bedrift js valg av pris i denne perioden, t. P4 grunnlag av observasjoner av

hverandre vil hver bedrift utvikle en strategi for prissettingen.

Et eksempel pa en strategi som vil fare til et annet utfall enn Bertrand likevekten er en sakalt
>grim — utlgser strategi”. Et eksempel kan vare at bedrift i starter med a sette monopolprisen
p™ i farste runde. Dersom bedrift j setter den samme prisen i farste runde vil bedriftene dele
monopolprofitten i markedet. Ved et slikt utfall vil bedrift i sette monopolprisen ogsa i neste
periode. Dersom bedrift j avviker fra monopolprisen i en periode og setter prisen pj?
marginalt under monopolprisen p™ medfarer dette profitten 72 til bedrift j i avviksperioden,
gitt at bedrift i opprettholder monopolpris p™ i denne perioden. | en slik situasjon vil bedrift
i ikke fa noen ettersparsel, og falgelig heller ingen profitt. Strategien tilsier da at bedrift i vil
sette pris lik grensekostnad i neste og alle kommende runder.

Profittalternativene for hver bedrift i hver periode er da som fglger:

™ = profitt dersom begge bedrifter setter monopolpris.
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P = profitt for en bedrift som avviker fra monopolpris, mens rivalen holder monopolprisen.

V= profitt hvis begge bedrifter opptrer i trdd med den statiske Nash-likevekten.

Bedriften som avviker kan altsa velge a folge strategien og sette monopolpris, eller den kan
bryte med strategien ved & sette pris under monopolpris. | det siste tilfellet vil bedriften gke
salget i perioden og oppna hgyere profitt. Ulempen er at dersom konkurrenten falger
strategien skissert over vil ogsa den sette pris under monopolpris i neste runde. Bedriftene vil
saledes ende opp i situasjonen der p; = p; = c, og dermed ingen profitt. Bedriften stér altsa
i realiteten overfor avveiningen mellom kortsiktig gevinst i dag, og pafglgende langsiktig tap

som falge av avvik fra strategien.

Det som avgjer hvorvidt strategien falges eller ikke er avveiningen bedriften gjegr mellom
dagens profitt og fremtidig profitt. Diskonteringsfaktoren & angir hvordan bedriften vedsetter
en krone i en fremtidig periode mot en krone i denne perioden. Hvis & = 0, er en krone i en
fremtidig periode verdilgs for bedriften. Hvis 6 = 1 er en krone i en fremtidig periode like
mye verdt som en krone i dag. Noe som inneberer at 6 € [0,1]. Det er to forhold som
bestemmer diskonteringsfaktorens stgrrelse. Det ene er tidspreferanseraten. Den angir
hvordan bedriften avveier en krone i dag fremfor en krone i fremtiden. Jo mer den verdsetter
fremtidig profitt jo nermere 1 vil diskonteringsfaktoren vare. Den andre faktoren som
pavirker diskonteringsfaktoren er periodelengden. Dersom periodelengden er kort vil
bedriften legge mer vekt pa fremtidige perioder enn dersom periodelengden er lang. Derfor
vil diskonteringsfaktoren veere narmere 1 jo kortere periodelengden er. En bedrift vil finne

det lennsomt a falge strategien dersom:

m[ 1 D N[ 6
(33) T [S >n” 4+ m [m

Venstresiden i ligningen er naverdien av a falge den foreskrevne strategien, nemlig & holde
monopolprisen i dag og i all fremtid. Hayresiden er naverdien av a avvike fra strategien. Den

bestar av profitten man far i den perioden man avviker og i tillegg naverdien av profitten i
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alle fremtidige perioder nar begge akterer opptrer i samsvar med den statiske Nash-
likevekten.

Ved a omforme uttrykket i (3.3) kan det vises at en bedrift vil fglge strategien dersom:

D M

(3.49) § > =

DN

| dette uttrykket er bade teller og nevner positive (m? > o™ og nP > n"). Ettersom
7™ > 7V blir leddet pa hgyre side mindre enn 1. Fra uttrykket ser man ogsa at jo lavere
profitten uten samarbeid, 7", er, desto mer sannsynlig er det at bedriftene vil sette

monopolprisen.

Det er altsa tre faktorer som er av betydning for hvorvidt bedriftene vil lykkes med
koordinert prissetting. For det farste er periodelengden av betydning. En kort periodelengde
innebaerer at en bedrift raskt kan oppdage om konkurrenten har avveket, og dermed ogsa
reagere raskt, noe som gjgr det mindre lgnnsomt a avvike. Kort periodelengde vil derfor tale
for at koordinert prissetting kan oppnas i en naring. For det andre er talmodigheten til
bedriftene avgjerende. Dersom eierne kun er opptatt av dagens profitt vil prissamarbeid veere
umulig. For det tredje vil det veere et potensial for koordinert prissetting dersom det er
sannsynlig at avvik vil fare til hard konkurranse, det vil si lav V. Utsiktene til store tap pa

lang sikt kan disiplinere bedriftene og bidra til at koordinert prissetting er mulig.

3.2 Prisutviklingen i norsk luftfart 1994 — 2005

Dereguleringen i 1994 ga ikke de resultatene man pa forhand hadde forventet a se. Pa tross
av at bade SAS og Braathens hadde truet med a kutte prisene, viste det seg at det ikke ble
noe prisreduksjon pa fullprisbillettene i segmentet for forretningsreisende, og bare en liten
gkning i andelen rabatterte billetter (Steen og Segrgard 2006). Lian (1996) finner at andelen
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rabatterte billetter gkte med 2 — 3 prosent, fra 1992 til 1994/1995, og at denne utviklingen i
hovedsak skjedde pa ruter i Nord-Norge i fritidssegmentet.

Color Airs etablering i markedet, og apningen av Gardermoen i 1998, farte ikke til
konkurranse langs andre dimensjoner enn tidligere. | stedet fortsatte de etablerte selskapene
a utvide kapasiteten. Samtidig som det ble noe mer priskonkurranse i fritidssegmentet gkte
prisene pa ordinaere fullprisbhilletter fra 1998 til mai 2001 med i gjennomsnitt 27 prosent.
Arsaken til denne prisgkningen var konkurransen om storkunder. | falge skonomisk teori vil
et selskap sette lav pris i et marked med priselastisk etterspgrsel, mens det vil sette hgy pris i
et marked der etterspgrselen er mindre prisfalsom. | luftfartsindustrien s& man imidlertid at
det motsatte skjedde. Bedriftskunder, som typisk er mindre prisfalsomme og er avhengige av
fleksible billetter, ble tilbudt store rabatter, mens prisen pa ordinere billetter for kunder uten
storkundeavtaler, ble satt hgyere enn monopolpris skulle tilsi (Steen og Sergard 2006).
Utviklingen i prisene pa fullprisbilletter fra oktober 1998 til april 2005 er vist i figur 3.1.

Etter at SAS kjgpte Braathens i 2001 ble det et uregulert monopol pa stamrutenettet. SAS
reduserte kapasiteten betydelig i rutetiloudet fra 2002. Bakgrunnen for a redusere kapasiteten
er & f& hayere kabinfaktor® og gjennomsnittspris. | farste kvartal 2002 var flyprisene pa sitt
hoyeste. Prisene ble imidlertid senket noe utover i 2002. Arsaken til dette var i falge SAS

rasjonaliseringsgevinster som fglge av sammenslaingen med Braathens.

| 2003 etablerte Coast Air seg pa ruten Oslo — Haugesund. Etter bare ett ar matte selskapet
trekke seg ut av ruten pa grunn av hard priskonkurranse. Den 1. mai 2004 tradte den nye
konkurranseloven i kraft, noe som innebar at rettspraksis angdende predasjon fra EF —
domstolen ville vaere gjeldende ogsa i Norge. Konkurransetilsynet foretok da undersgkelser
for & vurdere om SAS hadde drevet ruten Oslo — Haugesund uten lgnnsomhet.
Konkurransetilsynet konkluderte med at SAS hadde operert med priser og inntekter som ikke

dekket kostnadene forbundet med & betjene ruten. De mente ogsa at hensikten med dette

% Kabinfaktoren er et mal pa kapasitetsutnyttelse. Faktoren blir beregnet som solgte setekilometer dividert pd tilbudt
setekilometer.
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hadde vert a presse Coast Air ut av markedet, og at atferden derfor var forenelig med
konkurranseskadelig underprising. Pa grunnlag av dette pala Konkurransetilsynet 6. juni
2005 SAS & betale et overtredelsesgebyr pa 20 millioner kroner for konkurranseskadelig
underprising pa nevnte rute. SAS pa sin side mente at deres priser og kapasitetstilbud ikke
hadde hatt som hensikt & fa Coast Air ut av markedet, og at ruten hadde veert tilstrekkelig
lgnnsom for deres egen del. SAS anket derfor saken til Oslo Tingrett, og fikk medhold®.
Saken ble deretter anket igjen, men endte med et forlik mellom Konkurransetilsynet og SAS
i november 2007. Forliket innebar at vedtaket ble stdende, men SAS slapp a betale

overtredelsesgebyret (Konkurransetilsynet 2009).

Da Norwegian etablerte seg i 2002 fulgte selskapet en sakalt “puppy dog” strategi. Det
innebar at de bare etablerte seg pa noen fa ruter og hadde ca. en tredjedel av kapasiteten til
SAS pa disse rutene. En slik forsiktig inntreden reduserer sannsynligheten for at den
etablerte vil reagere aggressivt pa en nyetablering i markedet, og det ble heller ikke observert
dramatiske endringer i prisene i denne perioden. Det var et prisfall like fer, og i det
Norwegian etablerte seg, men noe av endringen i pris skyldes fjerningen av
flypassasjeravgiften. Norwegian trappet opp konkurransen etter hvert, og i lgpet av 2003
startet de flygninger pa syv nye ruter. For a unnga at Norwegian kapret store markedsandeler
lanserte SAS en rabattkampanje, noe som medfgrte store prisreduksjoner i lgpet av 2003 og
utover i 2004, som vist i figur 3.1. Konkurransetilsynet fulgte som nevnt ngye med
utviklingen i markedet i denne perioden, og var opptatt av hvor grensen mellom konkurranse
og predasjon gikk. Etter et eksternt prosjekt om predasjon, samt mgter med SAS angaende
lgnnsomheten pa utvalgte ruter, konkluderte man med at SAS ikke drev predasjon mot

Norwegian.

Selv om Norwegian fikk stadig flere passasjerer i denne perioden klarte selskapet ikke & ga
med profitt, og i lgpet av 2004 matte selskapet stenge flere ruter. Det ble spekulert i at
Norwegian matte trekke seg ut av markedet. Sommeren 2004 gkte imidlertid SAS prisene

igjen. Ny konkurranselov og et aktivt Konkurransetilsyn kan veere en av grunnene til at SAS

® Oslo Tingrett. Saksnummer: 05-111347TVI-OTIR/06
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endret sin strategi. Prisgkningene gjorde at Norwegian kunne gke kapasiteten og ga fra
underskudd til overskudd i 2005 (Steen og Sgrgard 2006).

Figur 3.1: viser utviklingen i prisen pa fullprisbilletter i perioden fra oktober 1998 til april

2005, samt utviklingen i konsumprisindeksen.
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Kilde: Forelesning av Kvinge og Sgrgard i kurset IJA 010 ved NHH 2006.

3.2.1 Samarbeidspriser pa det norske stamrutenettet?

Etter dereguleringen i 1994 var det karakteristika ved naringen som tilrettela for koordinert
prissetting. For det farste var det bare to selskaper, SAS og Braathens. Dersom et av
selskapene reduserte prisene sine ville det andre selskapet raskt kunne observere dette. En
eventuell prisnedgang kunne dermed fort utlese en straff fra konkurrentens side.
Periodelengden var med andre ord kort. For det andre var det et potensial for hard
priskonkurranse. Begge selskaper hadde gkt kapasiteten, og kunne saledes tilfredsstille
etterspgrselen dersom prisene ble redusert. For det tredje fantes det en naturlig
markedsdeling mellom selskapene. Far dereguleringen hadde selskapene omtrent like store

markedsandeler, og det ble derfor naturlig & falge denne fordelingen ogsa etter
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dereguleringen. For det fjerde kunne selskapene konsultere hverandre om priser gjennom
interlinesystemet. Systemet gjorde det mulig for passasjerene a benytte en flybillett utstedt
av ett flyselskap pa en flygning med et annet flyselskap. Det var med andre ord
institusjonalisert et system der selskapene kunne informere hverandre om hva de mente med
hay pris. For at hgye priser faktisk skal holdes er det avgjgrende hvilken strategi bedriftene
tror at den andre bedriften har, neermere bestemt hvordan de tror rivalen vil reagere pa en
prisreduksjon. Forut for liberaliseringen antydet begge bedrifter at de ville svare pa et
priskutt ved a kutte prisene selv. Selskapene ga hverandre dermed signaler om at en priskrig

var ugnskelig.

Riktige karakteristika ved naeringen, samt et system for & koordinere valget av hgy pris og
signalisering av aggressiv adferd ved avvik, kan derfor forklare hvorfor SAS og Braathens

Iyktes i & koordinere prisene i denne perioden (Sgrgard 2003).

Etter at Norwegian gikk inn i markedet i 2002 opplevde man priskonkurranse i norsk luftfart.
Det er flere faktorer ved nearingen som kan forklare hvorfor det na ble priskonkurranse. Selv
om det fortsatt bare var to selskaper i naringen var det ingen naturlig markedsdeling mellom
selskapene. SAS var den klart stgrste aktagren, mens Norwegian entret markedet forsiktig
med fa ruter og begrenset kapasitet. Dersom prisene ble redusert ville ikke Norwegian ha
nok kapasitet til & betjene ettersparselen, det var dermed ikke potensial for hard
priskonkurranse i starten. Etter hvert som Norwegian utvidet kapasiteten fra 2003 reduserte
SAS prisene. En hgy pris — kostnads margin i tillegg til hgye markedsandeler gjorde at SAS
var villig til & kjempe for a holde pa markedsandelene sine. En faktor som kan ha medvirket
til at det var konkurranse langs andre dimensjoner, enn tilfellet hadde vert for SAS og
Braathens, var forbudet mot bonusprogrammer. | fglge Steen og Sergard (2006) resulterer
bonusprogrammer i at kundene blir mer lojale overfor ett selskap, i den hensikt & samle opp
bonuspoeng fra denne aktgren. Bonusprogrammer er derfor antatt a ha
konkurransedempende effekter ved at de “laser” kunder hos den etablerte aktaren.
Norwegian ville i sa fall hatt et mindre kundegrunnlag enn tilfellet ble etter forbudet mot
bonusprogrammer. Det forventes ogsa at bonusprogrammer demper konkurransen mellom to

eksisterende bedrifter, dersom begge bedriftene har lojale kunder kan effekten bli hgyere
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priser. Bonusprogrammer kan derfor ha bidratt til & opprettholde det stilltiende samarbeidet
mellom SAS og Braathens.

Oppsummert kan man si at det i perioden etter dereguleringen var koordinert prissetting i
markedet, mens det i perioden etter at Norwegian etablerte seg i markedet var sterre grad av
priskonkurranse. Det har vart store variasjoner i intensiteten i priskonkurransen etter 2002
(figur 3.1), men spesielt i lgpet av 2003 og 2004 var det svert hard priskonkurranse. Det er
altsa ikke grunnlag for a hevde at det var koordinert prissetting i perioden fra 2002 til 2008.
Serlig mangelen pa en naturlig markedsdeling og forbudet mot bonusprogrammer, er
faktorer som kan ha bidratt til dette.

3.3 Teori for konkurranse pa lokalisering

Gjennomgangen over har vist at det sannsynligvis ikke var samarbeidspriser i markedet i den
perioden som inngar i denne analysen. Dersom det farer til at firmaene samarbeider om
lokalisering vil man ikke forvente samlokalisering av avgangstider, ettersom differensiering
typisk vil gke det potensielle antall kunder, og samtidig dempe priskonkurransen. Man kan
imidlertid ikke utelukke at det foregar konkurranse pa bade pris og lokalisering. 1 sa fall vil
bedriftene std overfor to motstridende krefter. Pa den ene siden vil hver bedrift gnske a
differensiere sine avgangstider fra konkurrentens for & dempe priskonkurransen. Pa den
annen side vil hver bedrift gnske a lokalisere seg neer konkurrenten for a kapre
markedsandeler. Hvorvidt man vil oppleve samlokalisering avhenger blant annet av

transportkostnadene og hvor heterogene konsumentene er (Salvanes et. al 2005).

Teorien gir dermed ikke noen klare forventninger til hvorvidt det vil vaere konkurranse pa
lokalisering, gitt at det er konkurranse pa pris. Hotelling (1929) har utviklet en modell som

kan brukes til & analysere konkurranse langs lokaliseringsdimensjonen.
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3.3.1 Hotellings modell for horisontal differensiering

Hotellings modell tar utgangspunkt i en linezr by” som bestar av en rett strekning med
lengde 1. Det antas at det finnes to bedrifter, i og j, som tilbyr homogene varer til
henholdsvis prisene p; og p;. Disse bedriftene har lokalisert seg i ytterpunktene av byen, slik
at bedrift i er lokalisert ved x = 0, og bedrift j er lokalisert ved x = 1. Hver bedrift har en
enhetskostnad lik c. For & forenkle ytterligere antas det at konsumentene er jevnt fordelt over
denne strekningen, og at hver konsument konsumerer én enhet av varen eller ingenting. Hver
konsument har en linezr transportkostnad t for hver lengdeenhet konsumenten ma bevege
seg for & anskaffe varen. En konsument som bor i punkt x vil derfor fa en kostnad lik tx ved
a handle hos bedrift i og en kostnad lik t(1 —x) ved a handle hos bedrift j. For denne
kunden vil dermed bedrift i fremsta med utsalgspris lik p; + tx, mens bedrift j vil fremsta

med utsalgspris lik p; + t(1 — x).

Figur 3.2: viser den “lineare byen”.

Bedrift i Bedrift i
[ | o

Kostnad tx Kostnad t(1 - x)

A
v
A
v

3.3.1.1 Priskonkurranse for en gitt lokalisering

| det fglgende vil bedriftenes lokalisering tas for gitt, og det vil fokuseres pa likevekten i
priser gitt denne lokaliseringen. Ved & anta at bedriftene velger prisene p; og p; simultant
kan etterspgrselsfunksjonen utledes. Det antas videre at begge bedrifter har etterspersel, og
at nytten kundene oppnar ved a kjgpe varen overstiger kostnaden. Det vil si at prisene, p; og
p;, ikke er for ulike eller for hgye. Langs strekningen vil det vare en konsument som er

indifferent mellom & handle fra bedrift i eller bedrift j. Lokaliseringen til denne kunden er
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gitt ved x = D;(p;, p;). Kunden er indifferent nar kostnaden ved & kjape fra bedrift i er lik

kostnaden ved a kjgpe fra bedrift j:

(3.7) pi+tx=p;j+t(1—x)

Ettersparselen til bedrift i er da gitt ved:

i—pitt
(3.8) Di(pip;) =x = %

Tilsvarende vil ettersparselen til bedrift j veere gitt ved:

pi—pj+t
2t

(3.9 D;(pip;) =x =

Selv om vi her antar homogene produkter vil produktene, i kundens gyne, fremstad som mer
differensierte jo hgyere transportkostnaden t er. Nar t gker vil bedriftene ikke konkurrere like
hardt om de samme kundene, noe som gjar det mulig for bedriftene a gke prisene. Det blir
dermed mulig for bedriftene & oppna positiv profitt, selv med homogene produkter og
identiske grensekostnader. Bedriftene i og j vil sette p; = p; og oppna like stor ettersparsel

etter sine produkter.

Pa den annen side vil t = 0 implisere at kundene kan handle fra begge bedrifter for samme
kostnad, noe som farer til Bertrand — paradokset. Dette vil ogsa bli resultatet dersom
bedriftene er samlokalisert, kundene vil da ikke ta hensyn til transportkostnadene i sin

vurdering av bedriftene. Transportkostnaden t trenger ikke a vere transportkostnad i konkret
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forstand. Den kan for eksempel veere verdien av tiden man bruker pa & komme seg dit eller

kundens preferanser over de to bedriftene (Tirole 1988).

3.3.1.2 Valg av lokalisering

| stedet for & se pa lokalisering i ekstremtilfellene der bedriftene enten lokaliserer seg i
ytterpunktene eller pA samme sted, kan man la bedriftene velge lokalisering fritt i intervallet
mellom 0 og 1. | et marked med to bedrifter, i og j, kan man anta at bedrift i har lokalisert
seg i punkt a = 0 og bedrift j befinner seg i punkt 1 —b, der b>00g1—a—b=0. |
dette oppsettet vil a = b = 0 tilsi maksimal differensiering, mens a + b = 1 vil tilsi

minimal differensiering.

Tirole (1988) ser pa et totrinns spill der bedrift i og j i forste trinn velger lokalisering
simultant, fer de i trinn to velger priser simultant. | sitt valg av lokalisering ma derfor
bedriftene bade ta hensyn til hvordan dette valget pavirker egen ettersparsel og hvordan det
pavirker den pafelgende priskonkurransen. For & se pa valg av lokalisering brukes
profittfunksjonen pa redusert form:

(3.12) I1* (a,b) = [p{(a,b) — c]Di[a, b, p{(a,b),p{(a,b)]

Her er D; gitt ved (3.10). | likevekt vil bedrift i maksimere profitten, I7 {(a, b), med hensyn
pa a, og ta b for gitt. Tilsvarende for bedrift j.

Detantasat: 0 < a <1 —b < 1 likevekten. Pa grunn av ’envelope” teoremet trenger man
kun & se pé den direkte effekten a har pa IT ¢ (ettersparselseffekten) og den indirekte effekten
endringer i p; har pa 1 (den strategiske effekten). Ved & derivere profittfunksjonen med

hensyn pa a far man:
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' (pe — )04 0
da i da  0p; da

(3.13)

Ved a bruke ligningene (3.10) og (3.11) finner man ettersparselseffekten:

ap; 1 pj-pi _ 3-5a-b
da 2 2t(l-a-b)2  6(1—a-b)

(3.14)

Uttrykket for ettersparselseffekten viser den direkte effekten en gkning i a (bevegelse mot
midten) har pa bedrift is etterspgrsel. Dette uttrykket er positivt dersom a < %. Det vil si at
en gkning i a i dette tilfellet har en positiv effekt pa bedriftens etterspgrsel, fordi en
bevegelse mot midten inneberer at bedriften kan stjele kunder fra konkurrenten. For gitte
priser (for eksempel ved koordinert prissetting) vil begge bedrifter dermed gnske & lokalisere

seg i eller naer midten, det vil si minimal differensiering.

| dette totrinnsspillet ma imidlertid bedriftene ogsa ta hensyn til at konkurrenten vil komme
til & redusere prisene nar differensieringen reduseres. Ved & bruke ligningene (3.10) og

(3.11) finner man den strategiske effekten:

(3.15) Z%‘Z% = (M) [t(=3+5)] = 3<ia+fb)

Uttrykket for den strategiske effekten viser den indirekte effekten en gkning i a har pa
ettersparselen til bedrift i. Nar differensieringen reduseres (gkning i a) vil det fare til at

konkurrenten reduserer sin pris, p;. En lavere p; vil i sin tur redusere etterspgrselen etter

bedrift is varer. Dette uttrykket er derfor negativt. Det vil si at jo lenger mot hgyre (midten)
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bedrift i beveger seg jo lavere blir ettersparselen, falgelig vil bedrift i gnske & lokalisere seg
sa langt mot venstre som mulig. Symmetri gir at bedrift j vil gnske a lokalisere seg sa langt

mot hgyre som mulig. Den strategiske effekten tilsier derfor maksimal differensiering.

Ut i fra ligning (3.14) og (3.15) har man derfor ikke noe grunnlag for & si hvorvidt bedriftene
vil lokalisere seg ner hverandre eller ikke. Ettersparselseffekten tilsier minimal
differensiering, mens den strategiske effekten indikerer maksimal differensiering.

Lokaliseringen vil avhenge av hvilken av de to effektene som dominerer.

Til sammenligning vil ikke lokaliseringen veere tvetydig dersom en samfunnsplanlegger skal
bestemme hvor de to bedriftene skal lokalisere seg. Ved valg av lokalisering vil
samfunnsplanleggeren minimere konsumentenes gjennomsnittlige transportkostnader. Pa
grunn av symmetri vil bedriftene bli plassert like langt til venstre, og like langt til hgyre for
midten.  Den  samfunnsgkonomisk  optimale  lokaliseringen ~ som  minimerer
transportkostnadene er at bedrift i er lokalisert ved ¥4 og bedrift j er lokalisert ved %. Dette er

ogsa lokaliseringsutfallet for et monopol som tilbyr to produkter (Tirole 1988).

Under folger en beskrivelse av hvilket lokaliseringsmgnster man forventer gitt

konkurranseformen i et marked.

3.4 Lokaliseringsmgnster av flyavganger gitt konkurranseform

Salvanes et. al (2005) mener at lokalisering av flyavganger kan tolkes som lokalisering langs
en linje, der linjen representerer tiden i lgpet av en dag, fra for eksempel 06:00 til 23:00.
Videre i artikkelen benyttes tilgjengelig litteratur til & vurdere hvilke lokaliseringsmgnstre
man kan forvente i et duopol der enten pris eller lokalisering er strategisk variabel. Det

forventede lokaliseringsmgnsteret er vist i figur 3.3:
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Lokalisering
Samarbeid Konkurranse
Samarbeid Differensiering Samlokalisering
Pris
Konkurranse Maksimal ?
Differensiering

Figur 3.3: viser forventet lokaliseringsmanster av flyavganger gitt konkurranse pa pris og/eller lokalisering.

Dersom det er samarbeid pa bade pris og lokalisering kan man ta utgangspunkt i en
monopolists lokalisering av avganger. En monopolist vil gnske a differensiere avgangene for
a maksimere antall potensielle passasjerer. Som vist i teoridelen for lokalisering, er det
imidlertid ikke maksimal differensiering som vil bli resultatet i dette tilfellet, men
lokaliseringen som minimerer kundenes transportkostnader. Et duopol som samarbeider pa
pris vil ogsa vere best tjent med a differensiere avgangene. 1 tillegg til & maksimere antall
kunder vil differensiering i denne situasjonen gjgre det lettere & opprettholde
samarbeidsprisen. Pa grunn av koordineringsproblemer er det imidlertid usikkert om
samarbeid bade pa pris og lokalisering vil oppnas. Utfallet blir derfor differensiering av

avganger, men ikke maksimal differensiering.

Dersom det er samarbeid pa pris og konkurranse pa lokalisering er det kun
ettersparselseffekten som avgjer lokaliseringen. Ettersparselseffekten tilsier at bedriftene vil
lokalisere seg i midten av markedet, da dette vil fore til gkte markedsandeler. Resultatet blir
derfor at begge bedriftene lokaliserer seg i midten av markedet og deler ettersparselen

mellom seg.
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| et marked hvor det er konkurranse pa pris og samarbeid pa lokalisering vil man ikke
forvente samlokalisering av avganger. | dette tilfellet er det kun den strategiske effekten som
gjelder. Den strategiske effekten innebzrer at bedrift i gnsker a lokalisere seg sa langt mot
venstre som mulig, og bedrift j gnsker a lokalisere seg sa langt mot hgyre som mulig. Man

vil derfor observere maksimal differensiering av avganger i dette tilfellet.

Konkurranse bade pa pris og lokalisering innebzrer to motstridende krefter. Pa den ene siden
ber bedriftene differensiere avgangene sine for & dempe priskonkurransen. Pa den andre
siden gnsker bedriftene & lokalisere seg neer konkurrenten for & kapre markedsandeler.
Hvorvidt det er ettersparselseffekten eller den strategiske effekten som er sterkest, vil

avhenge av transportkostnadene og hvor heterogene konsumentene er.

| 2000, og delvis i 2001, konkurrerte SAS og Braathens pa stamrutenettet. Undersgkelsen til
Salvanes et. al (2005) tok utgangspunkt i konkurransen mellom disse to aktarene etter
dereguleringen i 1994. De fant at det ikke var sa hard konkurranse pa pris etter
dereguleringen. Studier viste at det ikke ble noe prisreduksjon pa fullprisbillettene i
segmentet for forretningsreisende, og bare en liten gkning i andelen rabatterte billetter”. I en
situasjon med samarbeid pa pris burde bedriftene ideelt sett differensiert avgangene sine for
a maksimere antall potensielle passasjerer, og for a gjare det lettere & opprettholde den hgye
prisen. | figuren over tilsvarer dette scenarioet det gverste venstre hjgrne. Som nevnt over
kan imidlertid koordineringsproblemer, samt en positiv pris — kostnads margin, fere til
konkurranse om markedsandeler, og dermed en forventning om samlokalisering av
avgangene. Ved a se pa mgnsteret i avgangstidene pa to ruter, Oslo — Bodg og Oslo —
Stavanger, far og etter dereguleringen® kom artikkelforfatterne frem til at det s ut til & veere
mer samlokalisering pa duopolruter enn pa monopolruter etter dereguleringen, og at dette
mgnsteret var tydeligst i segmentet for forretningsreisende. | forhold til figur 3.3 var
situasjonen etter dereguleringen i 1994 derfor forenelig med resultatet i det gverste hgyre
hjernet, hvor samarbeid pa pris og konkurranse pa lokalisering farer til en forventning om

samlokalisering av avganger. Den empiriske undersgkelsen bekreftet denne forventningen.

" Som nevnt under del 3.1.4.

8 Salvanes et. al (2005) viser to figurer som figur 3.4 under er inspirert av.
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Til sammenligning viste draftelsen i del 3.2 at det ble sterre grad av konkurranse pa pris i
markedet etter at Norwegian etablerte seg i markedet i 2002. | figur 3.3 indikerer dette en
bevegelse fra det gverste hgyre hjernet til det nederste hgyre hjernet. | perioden far
Norwegian etablerte seg var SAS monopolist pa det norske stamrutenettet, noe som tilsvarer
det gverste venstre hjgrnet i figur 3.3, nar man gar fra monopol til konkurranse pa bade pris
og lokalisering indikerer det derfor en bevegelse fra det gverste venstre hjernet til det
nederste hgyre hjernet. Det er dermed ikke opplagt om man vil finne at det var

differensiering eller samlokalisering i markedet etter 2002.

For & avgjgre om det var samlokalisering eller differensiering av avgangstidene kan man se
pa mensteret i avgangstidene pa en rute fer og etter at Norwegian etablerte seg pa ruten.
Figur 3.4 viser avgangstidsmgnsteret pa ukedager for direkte flygninger pa ruten Oslo —
Stavanger i 2000 og 2002:

Avgangstidsmgnsteret i 2000:

Char e YA P
6 8 10 12 14 16 18 20 22

I:I = Braathens | =SAS

Avgangstidsmgnsteret i 2002:

00g00 J 00 0000 00g0 G
EIS é 1I0 1I2 1I4 1I6 1=8 2IO 22

I:I = SAS Braathens I = Norwegian

Fig.3.4: flyavganger pé ruten Oslo — Stavanger i 2000 og 2002.
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For det forste ser det ut til at Norwegians inntreden i markedet har fort til gkt
samlokalisering av flyavgangene til den dominerende aktgren, SAS Braathens. Selskapet har
imidlertid flere avganger pa denne ruten i 2002 enn hvert av selskapene, SAS og Braathens,
hadde i 2000. Ut fra figuren er det vanskelig & avgjgre om Norwegians inntreden i markedet
forte til hgyere grad av samlokalisering av flyavganger mellom aktgrene. Figuren kan
dermed ikke si om det er ettersporselseffekten eller den strategiske effekten som er sterkest i
dette tilfellet.

Som gjennomgangen i del 2.5 viste reagerte SAS ogsa med a redusere prisene nar Coast Air
etablerte seg pa ruten Oslo — Haugesund i 2003. For SAS gikk etterspgrselseffekten og den
strategiske effekten i samme retning pa denne ruten. SAS gnsket hard konkurranse og den
strategiske effekten indikerte derfor at selskapet skulle legge seg tett opptil Coast Air. |
forhold til figur 3.3 tilsvarer konkurranseforholdene pa denne ruten derfor det nederste hayre
hjgrnet i figuren. Undersgkelser gjort av Konkurransetilsynet konkluderte med at SAS hadde
drevet med konkurranseskadelig underprising pa ruten. Ved predasjon pa en rute forventes

det samlokalisering av flyavganger, for pa den maten & presse konkurrenten ut av markedet.

Oppsummert konkurrerte SAS med tre ulike selskaper i lgpet av perioden 2000 — 2008. |
2000, og delvis i 2001, var det SAS og Braathens som konkurrerte. | henhold til funnene i

Salvanes et. al (2005) forventes det samlokalisering av flyavganger mellom disse aktarene.

Nar det gjelder konkurransen mellom SAS og Norwegian, som er hovedfokuset i denne
oppgaven, er det ikke mulig, verken ut i fra teorien eller figur 3.4, & komme med noen klar
forventning til lokaliseringsmansteret av flyavganger. Dersom man sammenligner
konkurransen mellom SAS og Braathens med konkurransen mellom SAS og Norwegian vil
man imidlertid ut i fra drgftingen over forvente mindre priskonkurranse i det farste tilfellet.
Dersom det er riktig vil man forvente mer samlokalisering mellom SAS og Braathens enn

mellom SAS og Norwegian.
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| 2003 — 2004 konkurrerte SAS og Coast Air pa ruten Oslo — Haugesund. Pa grunnlag av
Konkurransetilsynets konklusjon om predasjon av. SAS mot Coast Air pa denne ruten,

forventes det ogsa her potensielt samlokalisering av flyavganger mellom aktgrene.

| utredningens del 4 vil det spesifiseres en modell som kan brukes til a teste hvorvidt det var

samlokalisering eller differensiering i luftfartsmarkedet i perioden 2000 — 2008.
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4 @dkonometrisk modell for lokalisering av flyavganger

4.1 Utformingen av indeksen for samlokalisering

Salvanes et. al (2005) har utformet en indeks for samlokalisering som ble benyttet i deres
undersgkelse av lokalisering av flyavganger etter dereguleringen i 1994. Den samme
indeksen ble benyttet i Sandal (2007). Denne indeksen vil ogsa bli benyttet i denne
avhandlingen. Videre falger derfor en beskrivelse av indeksen, gjengitt fra Salvanes et. al
(2005).

Hensikten med indeksen er & male effekten antall bedrifter i markedet har pa lokaliseringen
av flyavganger. Indeksen for samlokalisering er spesifisert slik at den kan tolkes som
passasjerenes totale ventetid, gitt at passasjerenes gnskede reisetid er jevnt fordelt utover
dagen. Det antas at det for hvert minutt (fra 06.00 til 23:00) er én passasjer som foretrekker a
reise pa akkurat dette tidspunktet. Passasjerene velger alltid den flygningen som er lokalisert

naermest deres foretrukne reisetid.

Avgangstiden for en avgang k pa en spesifikk rute er gitt ved a,. Avgangene som er
lokalisert naermest i tid far og etter avgang k er gitt ved henholdsvis a,_; 09 aj.;. Ved a

utelukke farste og siste avgang i lgpet av en dag kan total ventetid for avgang k gis ved:

Ag—Ag—1 Ak+1-Ak

(4.2) CLU, =Y,.} k+3X._7 k

Ved & summere ventetiden for alle flygninger pa en rute far man den totale ventetiden for
denne ruten. Indeksen, CLU, har de egenskapene man behgver for & kunne bruke den til &
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analysere graden av samlokalisering p& flyruter®. For det forste har indeksen lavest verdi nar
det er maksimal differensiering i markedet. Dersom man flytter en avgang n&rmere en annen
avgang vil indeksen derfor gke. For det andre er indeksen konveks i avgangstid, noe som
innebarer at en avgang som flyttes marginalt neermere en annen avgang, Vil gi stgrre utslag i
CLU indeksen, jo neermere avgangen i utgangspunktet er den andre avgangen. Indeksen har
ogsa de samme egenskapene dersom man tillater endepunkter.

Indeksen kan ikke brukes til a fastsla hvor mye den totale ventetidens absolutte niva endres.
Dersom det hadde veert malet hadde man ikke kunnet anta at passasjerenes foretrukne
reisetid er jevnt fordelt ut over dagen ettersom denne antakelsen opplagt ikke gjenspeiler
virkeligheten. Det er flere passasjerer som reiser om morgenen og om ettermiddagen enn
midt pa dagen og om kvelden. Hovedmalet er imidlertid ikke & fastsla hvor mye det absolutte
nivaet endres, men & teste om det er mer samlokalisering pa duopolruter enn pa
monopolruter for et gitt ettersparselsmenster i lgpet av dagen i den analyserte perioden.
Dersom det ikke foreligger strukturelle endringer i reisemgnsteret pa ukedager fra 2000 —
2008 kan man sammenligne nivaet av samlokalisering far og etter Norwegian etablerer seg

pa en rute.

Strukturelle forskjeller mellom rutene med tanke pa passasjerenes foretrukne reisetider kan
0gsa vaere et potensielt problem. Ettersom rutene som er med i analysen er relativt homogene
er dette problemet forventet & veere begrenset. | tillegg vil det & inkludere rutespesifikke

uobserverte variabler i modellene delvis eliminere problemet.

4.2 Analyserte ruter

| denne analysen inngar data for elleve innenlandske ruter. Det er enveis trafikken som blir
undersgkt. For ti av rutene innebzrer det trafikk fra Oslo Lufthavn Gardermoen, mens pa

den siste ruten er det avganger fra Bergen som inngar. Til sammenligning ser Salvanes et. al

% Dette er vist i Appendix A i Salvanes et. al (2005).
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(2005) pa de tolv starste innenlandske rutene. | denne analysen ma imidlertid ruten mellom
Trondheim og Alesund utelates da det for enkelte &r er for fa avganger til & kunne beregne
ventekostnaden for denne ruten. De andre elleve rutene er de samme som er inkludert i

nevnte studie.

Datamaterialet for avgangstidene inkluderer kun direkte flygninger som gar pa fire av fem
ukedager. Indeksen for ventekostnaden er beregnet over en periode pa ni ar for hver rute.
Perioden som undersgkes er fra 2000 til 2008. Ut fra dette far man et paneldatasett med 99

observasjoner.

4.2.1 Data for avgangstidene

Kilden som er brukt for & innhente data for avgangstidene til SAS, Braathens og Coast Air er
Norsk Rutehandbok for perioden 2000 — 2009. Norsk rutehandbok gis ut flere ganger arlig
for & fange opp endringer i rutene. Det er vinterrutene som er brukt i denne analysen, og da
det er variasjoner over de ulike arene hvilken utgave av Norsk Rutehandbok som har gjengitt
disse, er det enten brukt farste eller fijerde utgave per ar. Vinterrutene er avgangstidene som
gjelder i tidsrommet fra oktober et ar til mars det pafalgende aret. Vinterruten for 2000 er for

eksempel angitt som perioden fra oktober 2000 til mars 2001.

Avgangstidene til Norwegian i perioden 2002 — 2006 er hentet fra OAG da disse ikke er
gjengitt i Norsk Rutehandbok fer i 2007. For arene 2007 og 2008 er avgangstidene til

Norwegian ogsa hentet fra Norsk Rutehandbok.

Ettersom SAS fikk aksept for oppkjgpet av Braathens i oktober 2002, og som faglge av dette
fordelte de fleste av rutene mellom seg, er avgangstidene for disse selskapene samlet og
antatt a vaere avgangstider for ett selskap fra vinterrutene 2002. Med andre ord forventes det

at lokaliseringsvalgene til selskapene er koordinerte fra dette tidspunktet.

19 OAG er et selskap som blant annet tilbyr data, markedsanalyser og nyheter vedrgrende global flytrafikk.
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Tabell 4.1 gir en oversikt over antall aktgrer som var aktive pa hver rute de ulike arene,
antall direkte avganger, samt antall direkte avganger den dominerende akteren hadde. Det er

antall avganger per dag som er brukt i estimeringen, ettersom ventekostnaden er beregnet
som total ventetid i lgpet av en dag.
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Tabell 4.1 — oversikt over antall aktgrer, antall direkte avganger, og antall avganger for den dominerende aktar pa hver rute.

Kilde: Norsk Rutehandbok 2000 — 2009, og OAG.

Rute 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Oslo - Bergen

Aktarer: 2 2 1 1 1 1 2 2 2
Antall direkte avganger: 28 26 26 24 25 29 27 30 28
Antall direkte avg. dominant: 16 15 20 18 17 20 16 17 16
Oslo - Stavanger

Aktarer: 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Antall direkte avganger: 25 21 24 19 23 23 21 25 25
Antall direkte avg. dominant: 13 12 18 16 17 17 13 15 15
Oslo - Trondheim

Aktarer: 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Antall direkte avganger: 28 29 26 23 25 27 26 27 28
Antall direkte avg. dominant: 13 15 21 17 18 18 15 15 16
Oslo - Kristiansand

Aktarer: 2 2 1 1 1 1 1 1 2
Antall direkte avganger: 12 11 8 7 7 8 7 7 9
Antall direkte avg. dominant: 8 7 8 7 7 8 7 7 6
Oslo - Tromsg

Aktarer: 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Antall direkte avganger: 12 13 12 11 8 10 10 12 12
Antall direkte avg. dominant: 8 8 10 9 5 6 7 8 9
Oslo - Haugesund

Aktgrer: 1 1 1 2 2 1 1 1 1
Antall direkte avganger: 6 6 6 8 8 5 4 4 7
Antall direkte avg. dominant: 6 6 6 5 5 5 4 4 7
Oslo - Kristiansund

Aktarer: 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Antall direkte avganger: 3 5 5 5 5 5 5 5 5
Antall direkte avg. dominant: 3 5 5 5 5 5 5 5 5
Oslo - Molde

Aktarer: 1 1 1 2 1 1 1 1 1
Antall direkte avganger: 3 5 4 5 5 5 5 5 5
Antall direkte avg. dominant: 3 5 4 4 5 5 5 5 5
Oslo - Alesund

Aktarer: 2 2 1 2 1 1 1 1 2
Antall direkte avganger: 10 10 6 9 6 7 7 7 9
Antall direkte avg. dominant: 6 6 6 7 6 7 7 7 6
Oslo - Bodg

Aktarer: 2 2 1 2 2 2 2 2 2
Antall direkte avganger: 11 11 6 8 8 10 9 10 11
Antall direkte avg. dominant: 6 6 6 7 6 7 6 7 8
Bergen - Stavanger

Aktarer: 2 2 1 1 1 1 2 2 2
Antall direkte avganger: 20 21 13 14 10 11 14 16 17
Antall direkte avg. dominant: 13 13 13 14 10 11 11 11 12
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4.2.2 Data for antall passasjerer

| denne avhandlingen benyttes passasjerstatistikk som er

innhentet fra Avinor.

Passasjerdataene inneholder trafikk i en retning mellom byparene (den retningen som er vist

i tabellen), og er oppgitt for hvert ar i perioden 2000 — 2008.

passasjerstatistikken som benyttes i analysen.

Tabell 4.2 — Antall passasjerer pa hver rute i perioden 2000 — 2008.

Tabell 4.2 gjengir

Kilde: Avinor.

Rute 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Oslo - Bergen 1424008 1340340 1285849 1323039 1352413 1426605 1528172 1642283 1591215
Oslo - Stavanger 1089350 1059737 984595 998986 1033620 1110566 1218153 1308024 1254331
Oslo - Trondheim 1393971 1348975 1328874 1321763 1343264 1400836 1498849 1633253 1542501
Oslo - Kristiansand 510851 484825 403666 376734 400339 413903 420166 427121 466740
Oslo - Tromsg 741424 744341 658794 642049 672061 717329 782684 818741 812669
Oslo - Haugesund 269309 262692 261597 264903 267279 269690 313747 343098 364001
Oslo - Kristiansund 179457 155905 143995 135619 144637 152700 155986 162893 165834
Oslo - Molde 189524 198224 195719 218998 238948 261629 295062 274510 242315
Oslo - Alesund 445896 417860 391175 387897 445754 423143 437337 473426 480936
Oslo - Bodg 568270 565505 452875 462455 507237 537026 603580 642099 629188
Bergen - Stavanger 395399 355239 533195 449198 443863 414145 509368 541004 545449
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4.2.3 Konkurranseforhold pa de ulike rutene

Tabell 4.3 viser konkurranseforholdene pa de utvalgte rutene i perioden 2000 — 2008. |
denne tidsperioden preges norsk luftfart av tre perioder med ulike konkurransemessige
forhold. Den farste perioden er fra 2000 — oktober 2001. | denne perioden var det bare SAS
og Braathens som konkurrerte i det norske stamrutenettet. Den andre perioden er fra oktober
2001 — august 2002, i denne perioden har SAS monopol i markedet ettersom selskapet
kjgper opp sin eneste konkurrent i oktober 2001. | august 2002 etablerer Norwegian seg i
markedet, og det er dermed igjen duopol pa fire av rutene i det norske stamrutenettet. August
2002 — 2008 representerer dermed den tredje perioden. Norwegian etablerer seg etter hvert
pa flere ruter, men blir ikke vaerende pa alle rutene i hele perioden til 2008. I tabellen under
ser man derfor at det er flere ruter som gar fra & veere monopol til a bli duopol og omvendt
fra og med 2002. Grunnen til at man ikke ser tydelig monopolperioden i 2001-2002 er at det
er vinterruter som er brukt. Etter SAS sitt oppkjgp av Braathens sa man ikke endringer i
ruteprogrammet for 2002. Vinterrutene for 2001 viser derfor fortsatt duopol i markedet.
Samtidig har Norwegian allerede etablert seg i vinterrutene for 2002. | tabellen er arene 2000
0g 2001 samt arene 2006 og 2007 slatt sammen da det ikke var endringer i antall akterer pa
noen av rutene fra 2000 til 2001 og fra 2006 til 2007.
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Tabell 4.3 — Konkurranseforhold pé de utvalgte rutene for perioden 2000 — 2008.
Kilder: Norsk Ruteh&ndbok 2000 -2008, og OAG nér det gjelder Norwegian i perioden 2002 -2006.

Antall aktgrer 2 2 3 3 2 2 2
Rute 2000 - 2001 2002 2003 2004 2005 2006 - 2007 2008
Oslo - Bergen Duopol Monopol  Monopol  Monopol ~ Monopol Duopol Duopol
Oslo - Stavanger Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol
Oslo - Trondheim Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol
Oslo - Kristiansand Duopol Monopol  Monopol  Monopol  Monopol Monopol Duopol
Oslo - Tromsg Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol
Oslo - Haugesund Monopol Monopol Duopol Duopol Monopol Monopol Monopol
Oslo - Kristiansund Monopol Monopol  Monopol  Monopol ~ Monopol Monopol Monopol
Oslo - Molde Monopol Monopol Duopol Monopol  Monopol Monopol Monopol
Oslo - Alesund Duopol Monopol Duopol Monopol  Monopol Monopol Duopol
Oslo - Bodg Duopol Monopol Duopol Duopol Duopol Duopol Duopol
Bergen - Stavanger Duopol Monopol  Monopol  Monopol ~ Monopol Duopol Duopol

4.3 Empiriske modeller

Beregningene av ventekostnaden™ danner grunnlag for spesifiseringen av de gkonometriske
modellene. Nar modellene skal utformes gnsker man a identifisere uavhengige variabler som
pavirker ventekostnaden. Disse uavhengige variablene kan brukes til a male effekten av
endringer i lokaliseringsmgnsteret som faglge av endringer i konkurranseforholdene. Man kan

som tidligere nevnt ikke si noe om det absolutte nivaet pa ventekostnaden, pa grunn av

1 ventekostnadsberegningene for hver rute over perioden 2000 — 2008 er inkludert som vedlegg.
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maten denne beregnes, men vi kan si noe om endringer i nivaet som faglge av endringer i

konkurranseforholdene.

4.3.1 Modellene som testes

| denne undersgkelsen vil jeg spesifisere seks modeller'?. De to farste testes for hele
datasettet (1A og 2A). De to neste undersgker et utvalg av datasettet hvor det minste
selskapet pa rutene blir ekskludert, og man kun ser pa tilpasningen til det dominerende
selskapet (1D og 2D), mens de to siste modellene testes for segmentet for

forretningsreisende (1B og 2B).

4.3.1.1 Modeller som testes pa hele datasettet
Den farste modellen som testes for hele datasettet er gitt ved:

(lA) lTLCLUi,t =a+ ,BDEplnDEPi_t + ﬁDEPZ (lnDEPi,t)z + ,BpAgglnPASSi't +

MON; + B,,,DU0;, NORDUO;, +

'BMON + 'BNORDUO

Bcoapy,COADUO  + €;;

Den avhengige variabelen i modellen er indeksen for ventekostnad, CLU; ., hvor prefikset i
refererer til ruten indeksen for ventekostnaden er beregnet for, og prefikset t referer til

hvilket ar den er beregnet for.

Den farste uavhengige variabelen er DEP; .. Denne variabelen angir hvor mange avganger
det var observert pa rute i for ar t. Variabelen er inkludert i modellen for & kontrollere for

gkning i antall avganger per dag. Dersom man holder de andre variablene faste vil en gkning

12 Disse modellene er inspirert av modellene som Salvanes et. al (2005) benytter i sin studie.
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i antall avganger ha en negativ effekt pa indeksen for samlokalisering. Grunnen til at
indeksen vil reduseres ved en gkning i antall avganger er at det farer til kortere ventetid for
passasjerene (gitt at den nye avgangen ikke legges til samme tidspunkt som en annen avgang
p& ruten). Antall avganger pé en rute kvadrert, (DEP.)?, inngér ogs& i modellen®®. Dette
kvadratiske leddet muliggjer at antall avganger ikke bare har en antatt negativ effekt pa
indeksen for samlokalisering, men at denne effekten ogsa kan vare avtagende eller gkende.

Forklaringsvariabelen PASS; . er det totale antall passasjerer pa en rute i, i dret t. Antall
passasjerer er inkludert for a kontrollere for vekst i etterspgrselen. Dersom etterspgrselen
etter flyreiser pa en rute gker er det forventet at tilbudt antall flyavganger ogsa vil gke.

Passasjervekst er derfor forventet a ha en negativ effekt pa ventekostnaden.

Den fjerde uavhengige variabelen, MON;, er inkludert for 2 male effekten av & operere pa en
monopolrute. MON; er en dummyvariabel som tar verdien én dersom en rute kun opereres av
ett flyselskap gjennom hele perioden fra 2000 til 2008. Det vil i denne analysen si at
variabelen tar verdien én dersom ruten kun trafikkeres av SAS gjennom hele perioden,
ettersom Norwegian ikke inntrer i markedet far 2002, og samtidig ikke er eneste akter pa
noen av sine ruter. Det er naturlig & tenke seg at en monopolist vil gnske & spre sine
avganger utover dagen for & utnytte ressursene mest mulig effektivt. Koeffisienten til MON;

er derfor ventet a ha et negativt fortegn.

DUO; ., er en duopolvariabel som tar verdien én for hvert ar det er duopol pa en rute. Denne
binzre variabelen er summen av effekten NORDUO;,, COADUO;, og BRADUO; har pa
indeksen for samlokalisering. BRADUO;,, som er duopolvariabelen som tar verdien én
dersom Braathens opererer pa en duopolrute, er derfor utelatt fra modellen for & unnga the
dummytrap”. DUO; . overlapper ikke med MON; fordi monopolvariabelen tar verdien én
dersom det er monopol pa en rute gjennom hele perioden 2000 — 2008, mens DUO; . tar

verdien én for de enkelte arene det er to aktarer pa en rute.

1% Salvanes et. al (2005) viser at avganger inngar b&de i en linezr og en kvadratisk form i CLU.
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NORDUO;,, er en interaksjonsvariabel mellom duopolvariabelen DUO;, o9
dummyvariabelen som tar verdien én for de drene Norwegian er aktiv pa en rute, NOR; ;.
Denne variabelen er inkludert for & male nivaeffekter av at Norwegian etablerer seg i
markedet. Ettersom Norwegian etablerte seg pa ulike tidspunkt pa de forskjellige rutene vil
det derfor vere ulike perioder NOR; , tar verdien én pa de forskjellige rutene. Mens DUO;
maler den generelle effekten pa indeksen for samlokalisering nar det er to selskaper som
opererer pa en rute, maler NORDUO; , den ekstra effekten Norwegians tilstedeveerelse har pa
indeksen for samlokalisering. Gjennomgangen av lokaliseringsmgnster for flyavganger gitt
konkurranseform, i del 3.3, kunne ikke gi noen klar forventning om hvorvidt det var
samlokalisering eller differensiering av avgangstider mellom SAS og Norwegian i perioden
2002 — 2008. Men dersom det var mer priskonkurranse mellom SAS og Norwegian enn
tilfellet hadde veert med SAS og Braathens, vil man forvente mindre grad av samlokalisering
mellom SAS og Norwegian. Ettersom det er Braathens som er kontrollgruppen vil et positivt
fortegn og signifikant parameterverdi til NORDUO; , derfor indikere at det var stgrre grad av
samlokalisering mellom SAS og Norwegian enn mellom SAS og Braathens. Dersom NOR; ;
er positiv, men ikke signifikant, tyder det pa at det er samlokalisering pa ruter hvor
Norwegian er aktiv, men at samlokaliseringen ikke kan sies & veare forskjellig fra

lokaliseringsmgnsteret mellom SAS og Braathens.

Den siste duopolvariabelen som er inkludert i modellen er COADUO; ;. Denne variabelen er
ogsa en interaksjonsvariabel mellom DUO; . og en selskapsdummy for Coast Air, COA;,, 0g
tar verdien én dersom det er duopol og Coast Air opererer pa en rute. For de arene og rutene
som denne avhandlingen tar for seg var Coast Air bare aktiv pa én rute i to ar. Nemlig pa
ruten Oslo — Haugesund i 2003 og 2004. Som nevnt fgr matte Coast Air trekke seg ut av
ruten etter bare 14 maneder pa grunn av hard konkurranse fra SAS. En antakelse om
predasjon pa ruten ferer til en forventning om positivt fortegn pa parameterverdien til
COADUO;,, da det er forventet samlokalisering av avganger for & prove a fa Coast Air ut av
markedet. Dette kan tilsi at graden av samlokaliseringen mellom SAS og Coast Air var
sterkere enn samlokaliseringen mellom SAS og Braathens. | sa fall vil parameterverdien til

COADUO;, forventes & veere positiv.
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Den avhengige variabelen, CLU; ., og de tre farste uavhengige variablene, DEP;,, (DEP;;)?
og PASS; ., er malt i naturlige logaritmer. Dette er gjort for & redusere eventuelle problemer
knyttet til heteroskedastisitet. Estimatene til koeffisientene vil ikke ha tolkning som
marginale effekter nar man benytter naturlige logaritmer. Verdien til koeffisienten ma tolkes
slik at verdien er den prosentvise gkningen den avhengige variabelen endres med dersom
forklaringsvariabelen gker med 1 %. For eksempel vil koeffisienten til PASS;, tolkes som
antall prosent indeksen for samlokalisering endres med dersom antall passasjerer gker med 1
prosent. Nar det gjelder dummyvariablene tolkes koeffisientene slik at den prosentvise
endringen i indeksen for samlokalisering, dersom for eksempel Norwegian opererer pa en

rute, vil vaere 100 (efvor — 1),

Denne modellen vil ogsa bli estimert i en variant med rutespesifikke kategorivariabler. Disse
tar verdien én for ruten i, over alle arene t, og er inkludert for a kontrollere for uobserverte
variabler som kan pavirke mgnsteret i avgangstidene pa den enkelte rute. Nar rutespesifikke
variabler blir inkludert vil monopolvariabelen, MON;, utelates da denne vil vere perfekt

korrelert med de rutespesifikke kategorivariablene.

Den neste modellen som skal testes inkluderer korrigering for rutestgrrelse. Endring fra
monopol til duopol kan ha hatt ulik effekt pa store og sma ruter. Det inkluderes derfor
interaksjonsvariabler ved at kategorivariablene for duopol, DUO;,, NORDUO;, 0g
COADUO;, multipliseres med DEP; ., for alle i over alle ar t. De nye variablene erstatter

duopolvariablene fra modell 1A. Den nye modellen er na gitt ved:

(2A) lnCLUi,t =a+ BDEplnDEPl',t + ﬁDEpz(lnDEPi’t)z + BpAsslnPASSi't +

BronMON; + B oo DEPDUO, DEPNORDUO,, +

+ ﬁDEPNORDUO
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Foruten de nye interaksjonsvariablene inneholder denne modellen de samme
kontrollvariablene som inngikk i den farste modellen. Ogsa her vil estimeringen inkludere en

variant med rutespesifikke kategorivariabler.

4.3.1.2 Modeller som estimeres for dominerende aktars tilpasning

Nar det estimeres parameterverdier for samlokalisering for hele datasettet har man ikke noe
grunnlag for & hevde hvorvidt den eventuelle samlokaliseringen er et resultat av
samlokalisering innen et selskap eller mellom de ulike selskapene. For a fa et
sammenligningsgrunnlag til modellene som estimeres for hele datasettet spesifiseres to nye
identiske modeller, 1D og 2D. Disse modellene estimeres over et datasett hvor indeksen for

samlokalisering, CLU,,, er beregnet kun for den dominerende aktgren pa rutene, samt at

forklaringsvariablene DEP;, og (DEPL-,t)2 bare inneholder avgangene til den dominerende
aktgren. Modellene vil da kunne si noe om hvilken effekt endring i konkurransesituasjonen
har pa det enkelte selskaps tilpasning. Ved & sammenligne 1A og 2A med 1D og 2D vil man
da ha et grunnlag for a si om endringer i samlokalisering som falge av endring av
konkurransesituasjon finner sted som et resultat av tilpasning innen den enkelte aktar eller
som et resultat av endringer mellom aktgrene. 1D og 2D estimeres ogsa med rutespesifikke

variabler.

4.3.1.3 Modeller som estimeres for segmentet for forretningsreisende

Indeksen for ventekostnaden blir beregnet ut i fra en normal ukedag som starter kl.06:00 og
varer til k1.23:00. Det kan imidlertid argumenteres med at det er to markedssegmenter i lgpet
av dagen, hvor det ene er segmentet for forretningsreisende og det andre er segmentet for
fritidsreisende. Forretningsreisende benytter seg i hovedsak av flyreiser om morgenen og
ettermiddagen. Dette segmentet er derfor gitt som perioden mellom 06:00 og 10:30, og

perioden mellom 15:00 og 18:30. Fritidsreisende er mer fleksible i forhold til reisetid, og er
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derfor definert som periodene utenom forretningsreisesegmentet. Ved & beregne indeksen for
ventekostnad kun for segmentet for forretningsreisende kan man undersgke endringer i
samlokalisering i dette segmentet som fglge av endringer i konkurransesituasjonen. Det har
tradisjonelt sett veert starst incentiv til & opprettholde en hgy pris i dette segmentet, i sa fall
vil man se hgyere grad av samlokalisering her enn i markedet for fritidsreisende. Gitt dette
vil man sannsynligvis se gkende grad av priskonkurranse i segmentet for fritidsreisende nar
en ny akter entrer markedet, og dermed se gkende grad av differensiering av flyavganger nar
hele markedet sees under ett. Det er kun fire ruter som er inkludert nar graden av
samlokalisering testes i segmentet for forretningsreisende, disse er Oslo — Bergen, Oslo —
Stavanger, Oslo — Trondheim og Bergen — Stavanger. Det er bare disse rutene som har nok
avganger om morgenen og om ettermiddagen slik at ventekostnaden kan beregnes for disse

periodene av dagen.

Den fgrste modellen i segmentet for forretningsreisende tar utgangspunkt i modell 1A, og er
gitt ved:

(lB) lTLCLUi,t =a+ ,BDEplnDEPi_t + ﬁDEPZ (lnDEPi,t)z + ,BpAgglnPASSi't +

DUO;, NORDUO;, + B, AFT + &;,

'BDUO +ﬁNORDUO AFT

| denne modellen er det inkludert en ny uavhengig variabel, AFT, denne variabelen tar
verdien en for ventekostnadsberegninger gjort i ettermiddagsperioden 15:00 til 18:30.
Hensikten med variabelen er & fange opp eventuelle forskjeller i indeksen til ventekostnaden
i morgen- og ettermiddagssegmentet. Ettersom ettermiddagsintervallet er kortere enn

morgenintervallet forventes det at £, ... har negativt fortegn.

AFT

Forklaringsvariabelen MON; er utelatt i denne modellen ettersom ingen av rutene som inngar

i analysen av dette segmentet er monopolruter. Duopolvariabelen COADUO;, er ogsa utelatt
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da Coast Air ikke opererte pa noen av de fire rutene som inngar i analysen av segmentet for

forretningsreisende.

Den andre modellen som testes for segmentet for forretningsreisende er basert pa modell 2A,

som korrigerer for rutestarrelse:

(2B) InCLU;; = @ + BppplnDEP;, + Bpgpz (INDEP; )* + BpassInPASS; , +

DEPDUO;, DEPNORDUO;; + B, ., AFT + &,

'BDEPDUO +ﬁDEPNORDUO

Begge modellene, 1B og 2B, estimeres i varianter med rutespesifikke kategorivariabler.

4.4 Valg av estimeringsmetode

| denne undersgkelsen er det benyttet paneldata for avganger pa elleve flyruter pa det norske
stamrutenettet. Det er beregnet en ventekostnad for hver flyrute for hvert ar over perioden
2000 — 2008. Nar man bruker paneldata med observasjoner av samme rute over flere ar kan
problemer knyttet til heteroskedastisitet oppsta. Heteroskedastisitet innebeerer at variansen til
feilleddet ikke har konstant varians avhengig av verdiene til forklaringsvariablene.
Heteroskedastisitet pavirker ikke beregningene av parameterverdiene eller R?, men
beregningen av variansen til forklaringsvariablene vil ikke lenger veere gyldig, og felgelig
heller ikke statistiske tolkninger. Dersom man ikke korrigerer for heteroskedastisitet vil
anvendelse av minste kvadraters metode dermed ikke gi estimater av forklaringsvariabler
som tilfredsstiller kravene til en beste lineser forventningsrett estimator gitt ved Gauss-
Markov antakelsene (Wooldridge 2006).
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Heteroskedastisitet er et potensielt problem i denne analysen fordi variansen kan gke som en
funksjon av rutestarrelse, ved at antall avganger eller antall passasjerer gker. For & undersgke
om det foreligger heteroskedastisitet blir det foretatt en Breusch — Pagan test som baserer seg
pa en nullhypotese om homoskedastisitet. Dersom testen resulterer i en lav p-verdi ma
nullhypotesen forkastes, og man har et problem med heteroskedastisitet. Eventuelle
problemer med heteroskedastisitet vil elimineres gjennom & velge en metode som korrigerer
for dette.

Det er flere metoder som kan benyttes dersom det foreligger heteroskedastisitet. | denne
analysen vil minste kvadraters metode med robuste standardfeil brukes. Denne metoden
beregner t statistikk som er asymptotisk t-distribuert uavhengig av heteroskedastisitetens
form, og ogsa uavhengig av om det i det hele tatt foreligger heteroskedastisitet. Metoden kan
dermed brukes uten a teste for heteroskedastisitet. Det er imidlertid allikevel grunner for &
teste hvorvidt heteroskedastisitet er eksisterende eller ikke. En av grunnene for dette er at
dersom nullhypotesen om homoskedastisitet holder og standardfeilene er normaldistribuerte
vil t-statistikken ha eksakt t-distribusjon. Minste kvadraters metode uten robuste standardfeil

er dermed & foretrekke dersom antakelsen om homoskedastisitet holder (Wooldridge 2006).

| tillegg kan det oppstd et problem med endogene forklaringsvariabler, det vil si
forklaringsvariabler som er korrelert med feilleddet, for eksempel ved at det eksisterer
uobserverbare rutespesifikke variabler som det ikke blir kontrollert for i modellen. Det vil
derfor bli estimert varianter av alle modellene med rutespesifikke kategorivariabler for a
korrigere for eventuelle rutespesifikke uobserverbare variabler. Det vil ogsa her benyttes
minste kvadraters metode med robust statistikk. For disse modellene vil en Wald test avgjare
om de rutespesifikke kategorivariablene samlet sett er statistisk signifikant forskjellig fra

null.
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5 Resultater fra de empiriske testene

5.1.1 Modeller estimert for alle ruter og alle aktgrer

| tabell 5.1 presenteres resultater for estimering av modeller over hele datasettet. | alle
modellene som estimeres har variabelen DEP; , negativt fortegn som forventet. Den er ogsa
sterkt signifikant i de fleste modellene. Den estimerte parameterverdien til (DEP;.)? er
positiv i tre av de fire modellene hvor denne variabelen inngar. Det vil si at nar antall
avganger gker reduseres indeksen for samlokalisering (negativt fortegn pd DEP; ;), men nar
antall avganger nar et visst antall vil ytterligere avganger fere til at indeksen for
samlokalisering gker igjen (positivt fortegn pd (DEP;,)*). (DEP;,)* er imidlertid bare
statistisk signifikant, og med positivt fortegn, i modell 1A nar de rutespesifikke
kontrollvariablene inkluderes i modellen, og da kun med en svak signifikant effekt. Av den

grunn estimeres ogsa fire lineere modeller hvor (DEP; ;)? er utelatt.

Forklaringsvariabelen PASS;, kommer ut med sitt forventede negative fortegn i bare
halvparten av modellene, og i tillegg er den ikke statistisk signifikant i noen av modellene*.
Monopolvariabelen MON;, har negativt fortegn i alle modellene hvor denne inngar.
Negativt fortegn pa monopolvariabelen tilsier at det er mindre grad av samlokalisering pa en
rute dersom denne er en monopolrute. MON; . er imidlertid kun statistisk signifikant, pa et 10
prosents signifikansniva, i den lineare versjonen av modell 2A hvor konkurranseeffektene

justeres for rutestarrelse.

Nar det gjelder forklaringsvariablene, DUO;,09 DEPDUO;,, som maler den generelle
duopoleffekten, har parameterverdiene til disse variablene positivt fortegn i alle versjonene
av modell 1A og modell 2A. Bade DUO;,0g DEPDUO;, er statistisk signifikante i tre av
fire versjoner av modellene. Det betyr at det generelt er stgrre grad av samlokalisering

dersom det er duopol pa ruten.

14 PASS;, er imidlertid positivt korrelert med DEP; ., korrelasjonen er pa hele 0,9132, og det kan veere grunnen til at bare
en av disse variablene blir statistisk signifikante. En F-test viser at nullhypotesen om at variablene samlet sett ikke er
forskijellig fra null ma forkastes. Begge variabler inkluderes derfor i modellene.
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De estimerte parameterverdiene til NORDUO; .09 DEPNORDUO;, maler om det var en
ekstra duopoleffekt av at Norwegian var i et duopol med SAS. Disse variablene kan derfor si
om det var mer eller mindre aggressiv lokaliseringskonkurranse mellom SAS og Norwegian
enn tilfellet var for SAS og Braathens (som er den utelatte kontrollgruppen). NORDUO; ; o9
DEPNORDUO;, er begge positive i alle versjoner av modellene for alle ruter og alle
aktgrer. De er imidlertid ikke statistisk signifikante i noen av modellene. De estimerte
koeffisientene for disse variablene har lave verdier, helt nede i 0,0002 i den linegere modellen
med rutespesifikke kategorivariabler. Det vil si at tilleggseffekten ved at det er Norwegian
som er i duopol med SAS, farer til at indeksen for samlokalisering gker med 0,02 prosent.
Det er med andre ord en generell tendens til mer samlokalisering pa duopolruter enn pa
monopolruter, men man har ikke grunnlag for a hevde at graden av samlokalisering var

annerledes for SAS og Norwegian enn for SAS og Braathens.

COADUO; .09 DEPCOADUO;, er ogsa positive, men er bdde mye stgrre enn NORDUO; . og
DEPNORDUO;,, og sterkt signifikante i alle modellene som testes. Dette er ikke et
overraskende resultat. Som nevnt konkurrerte SAS hardt pa ruten Oslo — Haugesund, og etter
bare 14 maneder trakk Coast Air seg ut av markedet. Positive og signifikante
parameterverdier for variablene COADUO;,09 DEPCOADUO;, indikerer at SAS
konkurrerte hardere med Coast Air enn med Braathens. | den linesre versjonen av modell
1A hvor rutespesifikke kategorivariabler inkluderes er parameterverdien til COADUO;
0,276, det vil si at indeksen for samlokalisering gker med 31,8 prosent dersom det er Coast
Air som er i et duopol med SAS (i tillegg tilsier den generelle duopoleffekten at indeksen
gker med 17,8 prosent dersom det er to aktgrer pa en rute).

Breusch — Pagan testen for heteroskedastisitet kommer i seks av atte tilfeller ut med en lav p
— verdi som indikerer at nullhypotesen om homoskedastisitet ma forkastes. Disse seks
modellene estimeres derfor med robust statistikk. De to andre modellene estimeres med
ordinar OLS estimering ettersom denne metoden gir eksakt t-distribusjon nar nullhypotesen
om homoskedastisitet ikke kan forkastes. Wald testens nullhypotese er at de rutespesifikke
kategorivariablene samlet sett ikke er signifikante. Ogsa denne nullhypotesen ma forkastes

for alle modellene. Det er dermed de linezere modellene med rutespesifikke kategorivariabler
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som er a foretrekke, hvor valget mellom 1A og 2A er jevne. Modellene for alle akterer og
alle ruter indikerer at Norwegians inntreden pa de ulike rutene ikke farte til hgyere grad av

samlokalisering sammenlignet med Braathens.
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Tabell 5.1 - Resultater fra estimering over samtlige avgagner for alle aktgrer og alle ruter som er inkludert i denne

avhandlingen. OLS estimering for modellene der Breusch-Pagan testen tilsier at nullhypotesen om homoskedastisitet ikke

kan forkastes, og OLS estimering med robust statistikk for de andre. Estimert over perioden 2000 - 2008, n=99.

1A 1A - Fast Effekt 2A 2A - Fast Effekt
Parameter Kvadratisk  Lineer Kvadratisk Lineeer Kvadratisk  Lineeer Kvadratisk Lineeer
Poep -0.956*** -0.886***  -1.618***  -0.929*** -0.592***  -0.956*** -1.460*%*  -1.073***
(0.333) (0.051) (0.529) (0.150) (0.183) (0.063) (0.620) (0.200)
Poep2 0.015 0.173* -0.092* 0.111
(0.065) (0.101) (0.043) (0.132)
Beass -0.038 -0.032 0.117 0.146 -0.039 -0.039 0.120 0.136
(0.048) (0.041) (0.128) (0.122) (0.054) (0.055) (0.134) (0.128)
Pron -0.083 -0.073 -0.089 -0.112*
(0.071) (0.046) (0.057) (0.057)
Bouo 0.154** 0.155 0.115* 0.164**
(0.059) (0.061) (0.063) (0.082)
Pnorbuo 0.011 0.008 0.027 0.0002
(0.037) (0.038) (0.032) (0.038)
Bcoabuo 0.235%**  (.233*** 0.346%** 0.276%**
(0.055) (0.060) (0.064) (0.056)
Boerpuo 0.015***  0.010*** 0.012 0.017**
(0.004) (0.003) (0.007) (0.008)
BoEPNORDUO 0.0004 0.0003 0.001 0.0006
(0.002) (0.002) (0.001) (0.001)
Boepcoabuo 0.032***  0.036*** 0.049***  (.045***
(0.011) (0.011) (0.009) (0.005)
R? 0.964 0.964 0.971 0.969 0.960 0.958 0.969 0.968
Breusch- 4.78%** 5.03*** 4.78%** 4.37*** 1.73 1.65 2.49%** 1.99**
Pagan test
Wald test 2.89%** 1.84* 2.23** 4.14%**
fast effekt

Standardavvik er angitt i parentes. *signifikansniva 10%. **signifikansniva 5%. ***signifikansniva 1%

Konstantledd og rutespesifikke kategorivariabler er utelatt.
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5.1.2 Modeller estimert for alle ruter for dominerende aktar

| modellene estimert for alle rutene for den dominerende akter pa rutene finner man at
DEP;, kommer ut med en negativ parameterverdi, som forventet. Parameterverdiene er
sterkt signifikante i alle modellene. (DEP;,)? er positiv, men bare signifikant i modell 2D
nar rutespesifikke kontrollvariabler inkluderes. PASS;, kommer ut med sitt forventede
fortegn, men ingen av disse parameterverdiene er statistisk signifikante pa et 10 prosents
signifikansniva. Forklaringsvariabelen MON;, har forventet fortegn og er signifikant i alle

modellene hvor denne variabelen inngar.

Duopolvariablene DUO; . og DEPDUO; , er positive i alle modellene, men innehar kun svak
statistisk  signifikans i den lineere versjonen av modell 1D. NORDUO;, og
DEPNORDUO;  har ogsé positivt fortegn i alle modellene. Disse forklaringsvariablene er
statistisk signifikante i tre av de &tte modellene®™. Det tyder pé at det muligens er sterkere
grad av samlokalisering av avgangene til den dominerende aktgr pa ruter hvor SAS og
Norwegian konkurrerer enn tilfellet var for SAS og Braathens. Nar det gjelder
parameterverdiene til COADUO;, og DEPCOADUO; , er disse positive. De er imidlertid ikke

statistisk signifikante i noen av modellene.

Det man kan konkludere med ut fra disse resultatene er at det er en svak tendens til at den
dominerende akter samlokaliserer sine egne avganger mer nar SAS og Norwegian
konkurrerer enn nar SAS og Braathens konkurrerer. Nar det gjelder Coast Air ser man det
motsatte. Det er ikke grunnlag for & hevde at den dominerende aktgr samlokaliserte sine
egne ruter mer pa ruter hvor SAS og Coast Air konkurrerer enn pa ruter hvor SAS og
Braathens konkurrerer. Det er dermed ogsa en indikasjon pa at samlokaliseringen pa Oslo —
Haugesund skyldtes samlokalisering mellom akterer heller enn at den dominerende aktgren

samlokaliserte sine egne avganger.

1% En F-test som tester om DUO;, og NORDUO;, samlet sett er signifikant forskjellige fra null i modell 1D som inkluderer
rutespesifikke uobserverbare variabler indikerer at nullhypotesen ma forkastes. DUO; . og NORDUO; . er derfor samlet sett
signifikant forskjellige fra null.
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Breusch — Pagan testen indikerer heteroskedastisitet for tre av de atte modellene, og minste
kvadraters metode med robust statistikk brukes derfor for disse. Man kan ikke forkaste
nullhypotesen i Wald testen for noen av modellene. Noe som indikerer at modellene uten
rutespesifikke variabler er & foretrekke. Ut fra dette ser det ut til at modell 2D uten

rutespesifikke kategorivariabler er den modellen som passer dataene best.
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Tabell 5.3 — Resultater fra estimering over samtlige avganger for den dominerende aktgren pa ruten.

OLS estimering for modellene der Breusch-Pagan testen tilsier at nullhypotesen om homoskedastisitet ikke kan forkastes,
0g OLS estimering med robust statistikk for de tre andre.

Estimert over perioden 2000 -2008, n=99

1D 1D - Fast Effekt 2D 2D - Fast Effekt
Parameter Kvadratisk  Lineaer Kvadratisk Lineser Kvadratisk Lineaer Kvadratisk Linezer
Boep -1.466*** -0.946***  -1.868*** -1.081***  -1.408*** -1.007*** -1.832***  -1.140***
(0.424) (0.044) (0.600) (0.079) (0.478) (0.046) (0.320) (0.079)
Poer2 0.120 0.204 0.098 0.186**
(0.095) (0.136) (0.111) (0.084)
Brass -0.060 -0.056 - 0.044 -0.120 -0.036 -0.056 -0.069 -0.159
(0.041) (0.040) (0.109) (0.102) (0.036) (0.044) (0.109) (0.104)
Brion -0.118**  -0.088* -0.116**  -0.112**
(0.057) (0.046) (0.056) (0.050)
Bouo 0.047 0.055* 0.022 0.037
(0.038) (0.032) (0.040) (0.035)
Bnorbuo 0.041 0.045 0.040 0.062*
(0.027) (0.029) (0.029) (0.031)
Pcoabuo 0.035 0.046 0.104 0.079
(0.085) (0.078) (0.084) (0.090)
Poerbuo 0.0005 0.002 0.0006 0.001
(0.004) (0.002) (0.003) (0.003)
BoepNorDUO 0.003** 0.004 0.003 0.002***
(0.001) (0.002) (0.002) (0.002)
Boepcoabuo 0.007 0.006 0.015 0.012
(0.010) (0.010) (0.010) (0.012)
R? 0.961 0.958 0.964 0.962 0.959 0.958 0.964 0.962
Breusch- 2.34%** 0.88 2.14%* 1.05 3.08*** 0.62 0.90 0.90
Pagan test
Wald test 0.99 0.85 1.14 1.47
fast effekt

Standardavvik er angitt i parentes. *signifikansniva 10%. **signifikansniva 5%. ***signifikansniva 1%

Konstantledd og rutespesifikke kategorivariabler er utelatt.
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5.1.3 Modeller estimert for segmentet for forretningsreisende

Variabelen for antall avganger DEP; . har det forventede negative fortegnet i alle modellene
som estimeres for forretningsreisesegmentet, men parameterverdiene er bare statistisk

signifikante i de linezere modellene (det er i tillegg en svak statistisk effekt i modell 1B med

fast effekt). Antall avganger kvadrert (DEPi,t)2 er negativ, og er ikke statistisk signifikant i
noen av modellene. Forklaringsvariabelen PASS;, har positivt fortegn i seks av Atte
modeller. Denne variabelen er bare signifikant i modellene som inkluderer rutespesifikke
uobserverbare variabler. AFT, kategorivariabelen for ettermiddagssegmentet, har som

forventet negativt fortegn og er sterkt statistisk signifikant i alle modellene.

Monopolvariabelen MON;, er utelatt fra disse modellene da ingen av de fire rutene som
analyseres her var monopolruter gjennom hele perioden. Duopolvariabelen COA; ., er ogsa
utelatt da Coast Air ikke var aktiv pd noen av de rutene som er inkludert i segmentet for

forretningsreisende.

Duopolvariabelen, DUO; . er positiv i alle tilfeller, men den er bare statistisk signifikant i
versjonene av modell 1 B som inkluderer rutespesifikke kategorivariabler. Modellene som
inkluderer rutespesifikke kategorivariabler er imidlertid de mest robuste modellene ettersom
de tillater variasjoner mellom rutene. | alle modellene som korrigerer for rutestarrelse er
DEPDUO; , positiv, men innehar ikke statistisk signifikans. Forklaringsvariablene, NOR; , og

DEPNOR; ., er tvetydige og ikke statistisk signifikante.

Breusch — Pagan testen indikerer ogsa her at det foreligger heteroskedastisitet i tre av atte
modeller, minste kvadraters metode med robuste standardfeil ma derfor brukes for disse tre
da denne metoden eliminerer problemet med heteroskedastisitet. Nullhypotesen i Wald
testen ma forkastes for alle modellene, noe som tilsier at de uobserverbare rutespesifikke
variablene samlet sett er signifikante. Det er dermed den linezre versjonen av 1B med fast

effekt som er best tilpasset datasettet. Modellen gir ikke statte til at Norwegians inntreden i
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markedet for flytrafikk har fart til sterre grad av samlokalisering pa avganger i segmentet for
forretningsreisende sammenlignet med ruter hvor SAS og Braathens konkurrerer.
Parameterverdien til NOR;, er i denne modellen negativ og ikke statistisk signifikant.
DUO; , er imidlertid statistisk signifikant pa et 5 prosents signifikansniva, noe som antyder at

det er mer samlokalisering i segmentet for forretningsreisende nar det er to aktgrer pa rutene.
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Tabell 5.3 — Resultater fra estimering over samtlige avgagner for alle aktarer pa fire ruter i forretningssegmentet.

OLS estimering for modellene der Breusch-Pagan testen tilsier at nullhypotesen om homoskedastisitet ikke kan forkastes,

0g OLS estimering med robust statistikk for de tre andre.

Estimert over perioden 2000 -2008, n=72

1B 1B - Fast Effekt 2B 2B - Fast Effekt

Parameter Kvadratisk  Lineaer Kvadratisk Lineaer Kvadratisk Lineaer Kvadratisk Lineaer
Poep -0.612 -0.998***  -0.754* -0.927***  -0.416 -0.952%*** -0.554 -0.926***

(0.406) (0.136) (0.371) (0.092) (0.380) (0.222) (0.357) (0.176)
Poep2 -0.124 -0.058 -0.197 -0.140

(0.127) (0.119) (0.130) (0.126)
Brass 0.001 -0.017 0.764*** 0.764*** 0.012 -0.001 0.783*** 0.787***

(0.063) (0.075) (0.172) (0.170) (0.064) (0.072) (0.170) (0.181)
Bart -0.650*** - 0.649***  -0.653***  -0.653*** -0.653***  -0.653*** -0.655***  -0.655***

(0.037) (0.038) (0.032) (0.032) (0.037) (0.038) (0.032) (0.032)
Bouo 0.085 0.113 0.160* 0.170**

(0.090) (0.116) (0.081) (0.077)
Pror 0.032 0.027 -0.047 -0.051

(0.047) (0.052) (0.044) (0.043)
Boepouo 0.012 0.004 0.028 0.023

(0.019) (0.027) (0.017) (0.019)
Bpepnor 0.003 0.001 -0.009 -0.011
(0.007) (0.007) (0.006) (0.007)

R? 0.905 0.903 0.931 0.931 0.903 0.899 0.931 0.929
Breusch- 1.57 2.09* 1.50 1.47 1.81 2.52%* 1.52 2.01*
Pagan test
Wald test 8.16*** 6.44** 8.29*** 6.78***
fast effekt

Standardavvik er angitt i parentes. *signifikansniva 10%. **signifikansniva 5%. ***signifikansniva 1%.
Konstantledd og rutespesifikke kategorivariabler er utelatt
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6 Konklusjon

Formalet med denne avhandlingen har vert & teste empirisk avgangstidsmgnsteret i det
norske luftfartsmarkedet som fglge av Norwegians inntreden i markedet i 2002. Analysen
har tatt utgangspunkt i at det var stgrre grad av priskonkurranse i markedet etter at
Norwegian hadde etablert seg. Antakelsen om priskonkurranse baseres bade pa deskriptiv
statistikk og karaktertrekk ved luftfartsmarkedet i denne perioden. | et marked hvor pris er
den strategiske variabelen forventer man at det ikke foregar sa hard konkurranse pa
lokalisering, ettersom differensiering av avgangene i denne situasjonen vil gke antall
potensielle passasjerer og dempe priskonkurransen. Utgangspunktet for denne studien er
saledes annerledes enn for undersgkelsene til Salvanes et. al (2005) og Sandal (2007). Disse
studiene tar utgangspunkt i perioder hvor deskriptiv statistikk tilsier at det var koordinert
prissetting i segmentet for forretningsreisende. | et marked hvor det er tegn til samarbeid pa
pris vil teorien for lokalisering predikere starre grad av samlokalisering av avganger for a
gke markedsandelen.

Salvanes et. al (2005) utfgrer en empirisk undersgkelse av avgangstidsmgnsteret etter
dereguleringen i 1994. De finner stgtte for hypotesen om mer samlokalisering pa duopolruter
enn monopolruter som fglge av dereguleringen, og at dette mgnsteret er tydeligst i segmentet
for forretningsreisende. Det konkluderes med at samlokaliseringen er et resultat av tilpasning

mellom selskapene, og ikke et resultat av tilpasningen til den dominerende aktaren.

Sandal (2007) undersgker om det ble endringer i avgangstidsmgnsteret som faglge av
apningen av Gardermoen. Han finner at avgangstidsmgnsteret ikke endrer seg pa de rutene
som er duopolruter bade far og etter apningen av den nye hovedflyplassen, samtidig som

samlokaliseringen gker pa ruter hvor det etableres en ny aktar.

| begge undersgkelsene er det ruter som gar fra a veere monopol til duopol som faelge av
endringer i konkurransesituasjonen De empiriske undersgkelsene viser at det er mer

samlokalisering pa duopolruter enn monopolruter, og Sandal (2007) finner i tillegg at
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etablering av en tredje aktgr medferer hgyere grad av samlokalisering. Samtidig finner
Salvanes et. al (2005) ikke gkende grad av samlokalisering av flyavganger pa de rutene som
er monopolruter bade fer og etter dereguleringen, og det samme er tilfellet for rutene som er
duopolruter bade far og etter apningen av ny flyplass i Sandal (2007). Forenklet kan man
derfor si at studiene finner gkende grad av samlokalisering pa de rutene hvor endringen i

konkurransesituasjonen farer til flere aktgrer pa ruten.

P& grunn av konkurranseforholdene i markedet i perioden etter 2002 forventes det ikke
ngdvendigvis tilsvarende resultater i denne analysen. Som nevnt fer vil konkurranse bade pa
pris og lokalisering innebearer to motstridende krefter. P4 den ene siden bgr bedriftene
differensiere avgangene sine for & dempe priskonkurransen. Pa den andre siden gnsker
bedriftene & lokalisere seg nar konkurrenten for & kapre markedsandeler. Antakelsen om mer
priskonkurranse pa ruter hvor SAS og Norwegian konkurrerer enn pa ruter hvor SAS og
Braathens konkurrerer fgrer imidlertid til at man forventer mindre grad av samlokalisering
mellom SAS og Norwegian enn tilfellet var mellom SAS og Braathens. Nar det gjelder ruten
Oslo — Haugesund hvor SAS konkurrerte med Coast Air fgrer antakelsen om predasjon pa
ruten til en forventning om mer samlokalisering mellom SAS og Coast Air enn mellom SAS
og Braathens.

Den empiriske analysen av alle ruter for alle aktarer tilsier at det generelt er mer
samlokalisering pa duopolruter enn monopolruter. Siden det er inkludert duopolvariabler for
hvert selskap som er aktivt (der Braathens er kontrollgruppen) kan man finne ekstraeffekten
ved at et spesifikt selskap opererer pa ruten. NORDUO;,09 DEPNORDUO;, er begge
positive i alle versjoner av modellene for alle ruter og alle aktgrer. De er imidlertid ikke
statistisk signifikante i noen av modellene. Det vil si at man ikke kan si at
lokaliseringsmgnsteret er annerledes pa ruter hvor SAS og Norwegian konkurrerer enn pa
ruter hvor SAS og Braathens konkurrerer (ettersom Braathens er kontrollgruppen som er
utelatt i modellen). Duopolvariabelen til Coast Air er den eneste som er positiv og
signifikant. Det vil si at det er mer samlokalisering pa ruten hvor SAS og Coast Air
konkurrerer enn pa ruter hvor SAS og Braathens konkurrerer, som forventet.
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Analysene for den dominerende akterens tilpasning viste en svak tendens til at den
dominerende aktgren samlokaliserer sine egne avganger i sterre grad pa ruter hvor SAS og
Norwegian er aktive enn pa ruter hvor SAS og Braathens konkurrerte. Figur 3.4 viste ogsa at
det kunne se ut til a veere en slik tendens pa ruten Oslo — Stavanger etter at Norwegian hadde
etablert seg i 2002. De samme analysene gir ingen indikasjoner pa at det er mer
samlokalisering av ruter for den dominerende aktgr pa ruter hvor SAS og Coast Air
konkurrerte sammenlignet med SAS og Braathens. Dette er dermed en indikasjon pa at
samlokalisering pa ruten Oslo — Haugesund skyldes tilpasninger mellom aktgrene heller enn

at den dominerende aktgren samlokaliserer sine egne avganger.

Modellene som estimeres for segmentet for forretningsreisende viste ogsa at det ikke var en
ekstraeffekt pa graden av samlokalisering nar det var Norwegian som konkurrerte med SAS.
Det var den linezere versjonen av modell 1B med fast effekt som var best tilpasset datasettet.
| denne modellen er den generelle duopolvariabelen signifikant pa et 5 prosents
signifikansniva, variabelen er imidlertid bare signifikant i to av atte modeller, og det er
dermed en svak tendens til stgrre samlokalisering pa ruter hvor det er duopol sammenlignet

med monopolruter.

For & oppsummere viser resultatene fra de empiriske testene at det ikke var stgrre grad av
samlokalisering i luftfartsmarkedet som fglge av Norwegians inntreden i markedet i 2002,
sammenlignet med nar SAS og Braathens konkurrerte. Det er imidlertid en svak tendens til
at den dominerende aktgren samlokaliserer sine egne avganger mer i duopol med SAS og
Norwegian, enn i duopol med SAS og Braathens. Ettersom analysen av alle ruter for alle
aktarer tilsier at det generelt er mer samlokalisering pa duopolruter enn monopolruter, kan
man si at det ogsa er samlokalisering mellom SAS og Norwegian, og at etterspgrselseffekten
derfor dominerer den strategiske effekten. Siden man ikke finner signifikante forskjeller i
lokaliseringsmgnsteret mellom SAS og Norwegian, sammenlignet med SAS og Braathens,
kan dette muligens antyde at priskonkurransen ikke har veert sa forskjellig heller. Dette kan
enten innebere at priskonkurransen mellom SAS og Braathens var hardere enn man tidligere
antok, eller at SAS og Norwegian konkurrer mindre hardt pa pris enn man tidligere antok. Ut

i fra deskriptiv statistikk av prisutviklingen i markedet virker det imidlertid som det siste er
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mer sannsynlig enn det farste. Det er derfor mulig at SAS og Norwegians tilsynelatende
harde konkurranse, er mindre hard enn tidligere antatt. Det er imidlertid viktig a ta forbehold
ettersom forholdet mellom priskonkurranse og samlokaliseringskonkurranse ikke er entydig.
Det er snakk om grader av priskonkurranse og samlokaliseringskonkurranse, og ikke “det
ene eller det andre”. | tillegg er det et begrenset antall duopolruter som analyseres, ikke
minst nar man ser pa selskapseffektene. Det viktigste, ut i fra dataene, er derfor en fortsatt
samlokaliseringskonkurranse pa duopolruter pa tvers av de tre selskapene, Braathens,

Norwegian og Coast Air, som konkurrerte med SAS i perioden 2000 — 2008.

Nar det gjelder Coast Air, viste resultatene fra de empiriske undersgkelsene, at det var starre
grad av samlokalisering pa ruten hvor SAS og Coast Air konkurrerte, enn pa ruter hvor SAS
og Braathens konkurrerte. Den gkte graden av samlokalisering skyldtes tilsynelatende
tilpasninger mellom aktgrene heller enn at den dominerende aktgren samlokaliserte sine
egne avganger. Resultatene her kommer imidlertid bare fra én rute, og det ma derfor vises

forsiktighet i forhold til & trekke for bastante konklusjoner.
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7 VEDLEGG

Vedlegg 7.1 - Ventekostnadsberegninger for perioden 2000 — 2008 beregnet for alle ruter og alle aktarer.

Kilder: Norsk Ruteh&ndbok 2000 — 2009 og OAG for Norwegians ruter i perioden 2002 — 2006

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - BGO 2000 28 12914
OSL - BGO 2001 26 12726
OSL - BGO 2002 26 13633
OSL - BGO 2003 24 15476
OSL - BGO 2004 25 14458
OSL - BGO 2005 29 11864
OSL - BGO 2006 27 14795
OSL - BGO 2007 30 12951
OSL - BGO 2008 28 13608
OSL - STG 2000 25 15951
OSL - STG 2001 21 17476
OSL - STG 2002 24 17358
OSL - STG 2003 19 18195
OSL - STG 2004 23 15464
OSL - STG 2005 23 16364
OSL - STG 2006 21 19964
OSL - STG 2007 25 15901
OSL - STG 2008 25 16745
OSL - TRD 2000 28 14195
OSL - TRD 2001 29 12539
OSL - TRD 2002 26 14033
OSL - TRD 2003 23 14458
OSL - TRD 2004 25 14914
OSL - TRD 2005 27 12289
OSL - TRD 2006 26 15008
OSL - TRD 2007 27 13470
OSL - TRD 2008 28 13145
OSL - KRS 2000 12 39045
OSL - KRS 2001 11 43108
OSL - KRS 2002 8 32470
OSL - KRS 2003 7 42283
OSL - KRS 2004 7 39939
OSL - KRS 2005 8 34151
OSL - KRS 2006 7 37701
OSL - KRS 2007 7 36870
OSL - KRS 2008 9 44820
OSL - TOS 2000 12 26870
OSL - TOS 2001 13 25451
OSL - TOS 2002 12 31383
OSL - TOS 2003 11 30595
OSL - TOS 2004 8 43070
OSL - TOS 2005 10 33995
OSL - TOS 2006 10 40808
OSL - TOS 2007 12 38945
OSL - TOS 2008 12 27395
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Fortsettelse fra forrige side:

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - HAU 2000 6 46089
OSL - HAU 2001 6 46164
OSL - HAU 2002 6 46189
OSL - HAU 2003 8 55183
OSL - HAU 2004 8 53478
OSL - HAU 2005 5 58726
OSL - HAU 2006 4 67214
OSL - HAU 2007 4 66208
OSL - HAU 2008 7 39320
OSL - KSU 2000 3 85089
OSL - KSU 2001 5 55858
OSL - KSU 2002 5 55433
OSL - KSU 2003 5 53633
OSL - KSU 2004 5 54308
OSL - KSU 2005 5 54770
OSL - KSU 2006 5 54920
OSL - KSU 2007 5 54770
OSL - KSU 2008 5 54733
OSL - MOL 2000 3 164289
OSL - MOL 2001 5 52008
OSL - MOL 2002 4 74539
OSL - MOL 2003 5 53776
OSL - MOL 2004 5 54183
OSL - MOL 2005 5 54539
OSL - MOL 2006 5 56564
OSL - MOL 2007 5 56489
OSL - MOL 2008 5 55108
OSL - AES 2000 10 30064
OSL - AES 2001 10 29951
OSL - AES 2002 6 42270
OSL - AES 2003 9 38476
OSL - AES 2004 6 52751
OSL - AES 2005 7 39445
OSL - AES 2006 7 41526
OSL - AES 2007 7 39720
OSL - AES 2008 9 34645
OSL - BOO 2000 11 28458
OSL - BOO 2001 11 31533
OSL - BOO 2002 6 46189
OSL - BOO 2003 8 41639
OSL - BOO 2004 8 36301
OSL - BOO 2005 10 32876
OSL - BOO 2006 9 42064
OSL - BOO 2007 10 35183
OSL - BOO 2008 11 30408
BGO - STG 2000 20 19295
BGO - STG 2001 21 18764
BGO - STG 2002 13 31089
BGO - STG 2003 14 22901
BGO - STG 2004 10 29189
BGO - STG 2005 11 26351
BGO - STG 2006 14 23883
BGO - STG 2007 16 25070

BGO - STG 2008 17 21158
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Vedlegg 7.2 — Ventekostnadsberegning for perioden 2000 — 2008 beregnet for alle ruter for den dominerende aktare.
Kilder: Norsk Rutehandbok for perioden 2000 — 2009 og OAG for Norwegian for perioden 2002 — 2006

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - BGO 2000 16 17176
OSL - BGO 2001 15 17889
OSL - BGO 2002 20 15601
OSL - BGO 2003 18 16301
OSL - BGO 2004 17 17908
OSL - BGO 2005 20 14562
OSL - BGO 2006 16 20214
OSL - BGO 2007 17 19895
OSL - BGO 2008 16 20214
OSL - STG 2000 13 22770
OSL - STG 2001 12 24301
OSL - STG 2002 18 19195
OSL - STG 2003 16 18820
OSL - STG 2004 17 17714
OSL - STG 2005 17 17714
OSL - STG 2006 13 23839
OSL - STG 2007 15 20258
OSL - STG 2008 15 20351
OSL - TRD 2000 13 21483
OSL - TRD 2001 15 18076
OSL - TRD 2002 21 15233
OSL - TRD 2003 17 16583
OSL - TRD 2004 18 16926
OSL - TRD 2005 18 15976
OSL - TRD 2006 15 18945
OSL - TRD 2007 15 22095
OSL - TRD 2008 16 20458
OSL - KRS 2000 8 42708
OSL - KRS 2001 7 44570
OSL - KRS 2002 8 32470
OSL - KRS 2003 7 42283
OSL - KRS 2004 7 39939
OSL - KRS 2005 8 34151
OSL - KRS 2006 7 37701
OSL - KRS 2007 7 36870
OSL - KRS 2008 6 48633
OSL - TOS 2000 8 34595
OSL - TOS 2001 8 34326
OSL - TOS 2002 10 31570
OSL - TOS 2003 9 32208
OSL - TOS 2004 5 62620
OSL - TOS 2005 6 47133
OSL - TOS 2006 7 44058
OSL - TOS 2007 8 42758
OSL - TOS 2008 9 30758
OSL - HAU 2000 6 46089
OSL - HAU 2001 6 46164
OSL - HAU 2002 6 46189
OSL - HAU 2003 5 69058
OSL - HAU 2004 5 57733
OSL - HAU 2005 5 58726
OSL - HAU 2006 4 67214
OSL - HAU 2007 4 66208
OSL - HAU 2008 7 39320
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Fortsettelse fra forrige side:

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - KSU 2000 3 85089
OSL - KSU 2001 5 55858
OSL - KSU 2002 5 55433
OSL - KSU 2003 5 53633
OSL - KSU 2004 5 54308
OSL - KSU 2005 5 54770
OSL - KSU 2006 5 54920
OSL - KSU 2007 5 54770
OSL - KSU 2008 5 54733
OSL - MOL 2000 3 164289
OSL - MOL 2001 5 52008
OSL - MOL 2002 4 74539
OSL - MOL 2003 4 75214
OSL - MOL 2004 5 54183
OSL - MOL 2005 5 54539
OSL - MOL 2006 5 56564
OSL - MOL 2007 5 56489
OSL - MOL 2008 5 55108
OSL - AES 2000 6 52439
OSL - AES 2001 6 52439
OSL - AES 2002 6 42270
OSL - AES 2003 7 42439
OSL - AES 2004 6 52751
OSL - AES 2005 7 39445
OSL - AES 2006 7 41526
OSL - AES 2007 7 39720
OSL - AES 2008 6 56770
OSL - BOO 2000 6 45826
OSL - BOO 2001 6 45745
OSL - BOO 2002 6 46189
OSL - BOO 2003 7 43551
OSL - BOO 2004 6 52851
OSL - BOO 2005 7 42339
OSL - BOO 2006 6 61020
OSL - BOO 2007 7 39320
OSL - BOO 2008 8 34895
BGO - STG 2000 13 23170
BGO - STG 2001 13 23483
BGO - STG 2002 10 31895
BGO - STG 2003 12 36701
BGO - STG 2004 10 29189
BGO - STG 2005 11 26351
BGO - STG 2006 11 25083
BGO - STG 2007 11 27708
BGO - STG 2008 12 24470
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Vedlegg 7.3.1 — Ventekostnadsberegning for perioden 2000 — 2008 beregnet for segmentet for forretningsreisende. Her
vises morgensegmentet.
Kilder: Norsk Rutehandbok for perioden 2000 — 2009 og OAG for Norwegian for perioden 2002 — 2006

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - BGO 2000 7 4085
OSL - BGO 2001 7 4085
OSL - BGO 2002 9 4158
OSL - BGO 2003 7 3954
OSL - BGO 2004 7 4004
OSL - BGO 2005 8 3423
OSL - BGO 2006 8 3610
OSL - BGO 2007 9 3516
OSL - BGO 2008 7 5429
OSL - STV 2000 8 3860
OSL - STV 2001 6 4760
OSL - STV 2002 7 3829
OSL - STV 2003 5 5704
OSL - STV 2004 6 5866
OSL - STV 2005 6 5866
OSL - STV 2006 6 5323
OSL - STV 2007 7 5366
OSL - STV 2008 7 4785
OSL - TRD 2000 7 6385
OSL - TRD 2001 7 5091
OSL - TRD 2002 7 3916
OSL - TRD 2003 7 4148
OSL - TRD 2004 8 3323
OSL - TRD 2005 7 4791
OSL - TRD 2006 7 4429
OSL - TRD 2007 7 4516
OSL - TRD 2008 7 4666
BGO - STG 2000 6 5185
BGO - STG 2001 6 4935
BGO - STG 2002 6 6841
BGO - STG 2003 4 6129
BGO - STG 2004 2 10204
BGO - STG 2005 2 15360
BGO - STG 2006 3 11054
BGO - STG 2007 5 9523
BGO - STG 2008 5 9523
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Vedlegg 7.3.2 — Ventekostnadsberegning for perioden 2000 — 2008 beregnet for segmentet for forretningsreisende. Her
vises ettermiddagssegmentet.
Kilder: Norsk Rutehandbok for perioden 2000 — 2009 og OAG for Norwegian for perioden 2002 — 2006

Rute Ar Antall avganger Ventekostnad
OSL - BGO 2000 7 2330
OSL - BGO 2001 6 2580
OSL - BGO 2002 7 2061
OSL - BGO 2003 8 1874
OSL - BGO 2004 8 2205
OSL - BGO 2005 9 1674
OSL - BGO 2006 8 2199
OSL - BGO 2007 10 1705
OSL - BGO 2008 9 2186
OSL - STV 2000 6 2836
OSL - STV 2001 5 2974
OSL - STV 2002 7 2761
OSL - STV 2003 6 2805
OSL - STV 2004 6 2830
OSL - STV 2005 6 2830
OSL - STV 2006 6 2830
OSL - STV 2007 6 2718
OSL - STV 2008 7 2443
OSL - TRD 2000 7 3118
OSL - TRD 2001 7 2843
OSL - TRD 2002 8 2086
OSL - TRD 2003 7 2161
OSL - TRD 2004 9 1793
OSL - TRD 2005 7 2386
OSL - TRD 2006 8 1880
OSL - TRD 2007 8 2149
OSL - TRD 2008 10 1868
BGO - STG 2000 6 2180
BGO - STG 2001 6 2461
BGO - STG 2002 3 6205
BGO - STG 2003 4 3580
BGO - STG 2004 4 3580
BGO - STG 2005 4 3443
BGO - STG 2006 5 3011
BGO - STG 2007 4 6118
BGO - STG 2008 6 2780




