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av
Rolf Sindre Ulfstein, Master i samfunnsgkonomi
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Rettleiar Tommy Staahl Gabrielsen

| denne utgreiinga er det gjennomfart ei empirisk undersgking av marknaden for
persontransport mellom Bergen og Stavanger med hovudfokus pa Kystbussen. Utgreiinga e
inspirert av den pagaandakasom erinne til behandling ved FornyingsAdministrasjons

og Kirkedepartementet (FAD) etter at Konkurransetilsynet 62#0a TideReiserAS og

Veolia Transport Sagr AS a avslutte samarbeidet kring drifta av Kystbussen.

Metodensom emytta for & avgrense marknaden bjgyga teorien kring diversjonsratar og
kritisk tapsanalysenoko som inneber at det er utfgrt ein SSNi€st Diversjonsratane er
berekna fradesponsnpa ei sparjeundersgking giennomfart blant reisaneld Kystbussen
Ved a analysere diversjonsrataredetavdeklakven av dei andre aktgrane i marknaden dei
reisande ser pa som dei beste alternativa til kvarandre, og #litasté&kva konkurrentar som
er & rekne som neerast til kvarandre. Diversjonsea¢a gjensidige da det ikkje hardaeg

gjere a samle data kring andreval i fleire retningar, rsoko ikkje erdeelt.

Respondentane som tok del i undersgkingdikegg delt inn i gjennomsnittlegeng
prissensitive respondentar for & sja om desgguppene haulike preferansaGenereler det
dei prissensitive respondentane som vil vere av interdésgesse farst vil endre sitt konsum
Resultata synegllesat dei to gruppene har relativt like preferansgat det var ytst fasom
faktisk varprissensitivemen cter unratak som kan gje ulik avgrensing ved val av
tilneerming.Resultata syner &laggruten i dei fleste tilfellaert sett pa som det beste
alternativet til Kystbussen, men at fly enkeltevert rekna som eit godt alternativ. Edem
Tide ASA eig Flaggruten og 75 prosent av Kystbussen, vil konkurransen mellom dei to
aktgrane vere ladettevert bekrefta @ Tide, ogkonkludertmedav Konkurransetilsynet.

Kystbussen kaderformeir eller mindreopptre upaverka av andre aktgirenarknaden.

Berekningar utfgrt i utgreiinga er gjort i Excel og STATA.
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Innleiing

1 Innleiing
1.1 Bakgrunn for oppgava

Innan marknaden for persontransport i Notesy det sidan 199Galet skjedd store
endringarMellom anna harlespressbusstilbodétitt langtbetre, og er i dag eit godt
alternativtil andre reiseformagpesielt i distriktang pa mellomlange distansar
Ekspressbusstilbodet mellom Bergen og Stavanger opererer under namnet Kystigugsen,
drifta av Tide Reiser AS (75 prosent) og Veolia Transport Sgr AS (25 prosent). Kystbussen
fekk fyrst lgyve til drifti 1993, ei tid med reell behovspraving av slike lgyver. Dette lgyvet
vart vidare formalisert i 1999.denne tidebetydde denne strenge politikken i praksis at
ekspressbussane hadde monopol pa drift av ruter pa sine strekkig&tinga i denne

politikken har sidan den goegstadig vorte meir og meir liberaliseidan 2003er det

praktisert fri etablering for ekspressbussar, ogsa for parallelle gergenerelle trenden dei
siste ara har vore at aktgrane vert feerra st@rre,0g det er berre pa eit fatal strekleédet
eksisterer parallelle ekspressbussruter. Dei fleste store selskapa er i tillegg medlem av NOR
WAY bussekspres@BE), noko som turleg dempar insentiva medlemsaktgrane har for a
opprette parallelle tilbod. Konkransetilsynet (2007) viser til at det i perioden 2005 til 2007
berre var fire aktgrar som etabiseg nasjonalt, og ankelte av desse alt haett ut av

marknaden.

| 2006 komKonkurransetilsynet fram til at samarbeidet kring drifta av Kystbussenmello
Tide Reiser AS og Veolia Transport Sgr AS var i strid med konkurrarzsglb®. | den
samanheng vart dei involverte partane 30.03.2006 varsla om inngrep kring samarbeidet,
naerare bestemt opphgyr av ekspressbussamarbeidet Kystbussen. Kravet om opfiligret gj
for heile strekka Bergei Stavanger, samt alle delstrelikgarmellom dei to endestasjonane
(ibid. 2007). Bakgrunnen for dette kravet er basert pa KonkurransetiSgrggtindige
giennomgang av Kystbussamarbeidet. | rapporten fra Konkurranseti{8@0&t 10-11) vert

det kring produktmarknaden konkluderedat:

Kystbussen er eneste tilbyder av ekspressbuss pa strekningen B&tgeanger.
Substitusjonsmulighetene til fly og personbil er begrenset og de utgver ikke tilstrekkelig
konkurransepress til & pavirke Kystbussens markedsatferd. Fly og personbil inedgs sa

ikke i det relevante markedet. Idet Tide eier 100 prosent av Flaggruten og 75 prosent av
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Kystbussen er det heller ikke rasjonelt at disse foretakene konkurrerer mot hverandre. Det er
saledes ikke av betydning for konkurranseanalysen om hurtigbaterkis i det relevante
markedet.

Flaggruten er likevel & rekne som den naeraste konkurrenten til Kystbimsded007). For
avgrensing av den geografiske marknaden, har Konkurransetilsynet ut fra sine eigne
undersgkingarmg etter samanlikning med andredersgkingar, konkludert med at geografisk
er heile strekka mellom Bergen og Stavanger del av den same markalieite dette

omradet fell inn under tilbodet til Kystbuss@m at konkurranseforholda ikkje skil seg

markant fra delstrekke til delstrekkibid. 2007).Rapportersyner at det mellom anna er

relativt hgge etableringshindringar, avgrensa grad av potensiell konkurranse, liten grad av
kjgparmakt, og liten grad av atogelege effektivitetsgevinstar kjem konsument til gode i den
relevante marknah (bid. 2007).Dei to selskapa Tide og Veolia Transport Bairi mange

ar samarbeidam drifta av KystbissenDei harbegge god lokalkjennskap, innsiydrift av
ekspressbuss pa den relevante stredgalei har sjglwnateriell til drift av ei ekspressbussrute
pa eigenhand pa denne strekka. Bade Tide og Veolia Transport Sar er store konsern, og
eventuelle ekstrakostnadar kring investeringar for & drifte ei ekspressbussrute pa strekka vil
berre utgjere ein liten del dutal omsetting hja den enkelte aktaren. Det skal viskidst at

talet pa reisande har vakse jamt over dei siste ara, og strekka er & rekne som szers lgnnsam
Det er lite konkurranse og mogeleg & operere med relativt hgge marginar. Med grunnlag i
desse gienskapane kring fgretaka og strekka, vil dei to aktgrane vere & betrakte som

potensielle konkurrentar i ein situasjon utan samarfieid. 007).

Saka vareinkaav partanesom erinvolverte i Kystbussamarbeidet, og er pr. i dag inne til
behandling hj&ornyings, Administrasjonsog Kyrkjedepartementet (her etter FADEr ein

i hovudsak ser pa muligheita for et unntak fra § 10 i konkurranséféMa 2008) Saka var
sistventa & vere ferdig behandla far paske 2011 (Motzfeldt 2010), men er no utsett, og
avgjersla kjem truleg ikkje far til hausten 2011 (@stbye 2011). Marknaden for ekspressbuss

mellom Bergen og Stavanger er med andre ord av interesse for Konkurransetilsynet.

1.2 Problemstilling

Saka det vert referetit har fatta interessgja meg Det ertydelegat saka eav interesse for
bade Konkurransetilsynet og FAD, ettersom avgjersla i saka stadig vert utsett. Ettersom

Konkurransetilsynet i sin analyse har basert seg pa priselastigifetagrie studiasa vel som
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frdandre, ynskjer eg a gjennoamné ei analyse av den aktuelle marknaden ved hjelp av teorien
kring diversjonsratar. Ved & gjennomfare ei marknadsundersgking kan ein avslare
respondentane sine andreval, og nytte desse resultata for a berekne kven dei aktuelle
konkurrentane er, og kor ltrdei konkurrerer. Metoden har dei seinareséadigblitt meir

nytta, og har synt seg a vere eit godt alternativ i tilfelle der ein sit med lite data kring aktgrar i
ein marknad av interesdeette er informasjon som er bade viktig og nyttig for
konkuransemyndigheitene for vurdering av oppkjgp og fusjonar, sa vel som i dette tilfellet
der det vert vurdert om samarbeid i ekspressbussmarknaden skal ga inn under § 10 i
konkurranselova eller ikkje. Problemstillinga i denne oppgava vert dermed ved hjelp av
diversjonsratad avgjere om Kystbussen opererer i ein eigen marknad, samt om det
geografiske omradet Kystbussen trafikkerer bestar av ein eller fleire detétgék Det vil i

tillegg vereav interesse a sja orasultata fra denne utgreiingai tradmed resultata

Konkurransetilsynet har kome fram til.

Metoden nytta i utgreiinga vil basere seg kring SSNi&sten samt a nytte diversjonsratar i
ei kritisk tapsanalyse. Diversjonsratane vil bli berekna ut fra opplyste antijgdvaisande

med Kystbussen, samilan ved hjelp av ei marknadsundersgking.

1.3 Utgreiing av struktur

Utgreiinga vil starte med ein grundig gjennomgang av metode for marknadsavgrensing, der
teori kring SSNIR testen, kritisk tap og diversjonsratar startsgn Deretter fyljer ei

utgreiing kring persontransportmarknaden og aktgrane som opererer mellom Bergen og
StavangerKapittel 4 omhandlar fgrebuing til analyse samt marknadsdelane til dei ulike
aktgrane. Utforming og utfaring av sparjeundersgkingbséegatt gjennom i kapittel 5,
etteriglgt av deskriptiv statistikk i kapittel 6. | kapittel 7 vert resultata fra undersgkinga nytta
til & gjennonfigre ei avgrensing av marknadeq ei kritisk tapsanalys&apittelet vert

avrunda meei andyse av konkurransguasjonen, samt ei sensitivitetsanalyse av marginar
ogdet kan tyde pat Kystbussen kan opptre meir eller mindre upaverka av dei andre aktgrane
da fa kundar er prissensitive, bil ikkje vert sett pa som eit réethativ, og at Flaggruten er
detneeraste substituttet. Konklusjon dregen, er at eit avslutta sam@abeglil auke sjansen

for meir konkurranse pa strekKatgreiinga vert avrunda med avsluttande kommentarar kring
avgrensingar ved oppgava i kapiielog ei oppsummering i kapitte! | tillegg fyljer ein

appendiks med ulike resultat og berekningar sorakaut av sjglve oppgava.
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2 Marknadsavgrensing, metode

| praktiskkonkurranspolitikk star marknadsavgrensing sentralt som reiskap nar
konkurransemyndighetene mellom anna ynskjer aajgare pa, og berekne marknadsdelar og
konsentrasjon i ein marknad. Dette fordi konsentrasjonen i marknaden vil vere ein indikator

pa dei konkurransemessige forholda i marknaaen erav interesse. Grunnen til dette er at

posisjon og storleik pa eit faek sine marknadsdelar vil paverke sjansane for at det vil kunne

oppsta konkurransemessige problem i den relevante marknaden. Dette deidosaer

marknadar der det eksisterer fa og dominerande aktgrar som ynskjer a fusjonere
(Konkurransetilsynet 2008&fAD haromtalaavgrensingg o m i é g forste t@irtn ved |
vurderingrav loversanvendelsp - konkr ete probl e2s®médnl i ngar 0
kan identifisere substitutt som vert oppfatta som naere nok, vil ein vidare kunne identifisere
konkurrerande fgretak. Denne konkurransen mellom faretak vil slik kunne paverke atferda eit
faretak syner i marknaden. Om konkurransen i den marknaueld dar definert er sterk

nok, vil dei konkurrerande fgretaka kunne hindre kvarandre i & opptre uavhengig av denne
konkurransenrKonkur ranseti |l synet refererer sjBlve t
systematisk mate a identifisere de begrensningdar konkurransemessige handlefriheten

som de berBrte foretakene stlxr ovenforo (Kon

Far & avgrense marknaden, ma ein med andriyimtckartlegge marknaden. Det vil seie at

ein ma finne kvemlet erav rivalane som haterk nokpaosisjon til & kunne paverke atferda ein

aktar yt i marknaden s& mykije at det vil hindre den i & opptre uavhengig. Avgrensinga av
marknaden vil derfor ta utgangspunkt i dei ulike alternativa for kjgp av varer og tenester ein
konsument star ovanfor. Genendgltein konsumet velje det alternativet som ut fra sine

foresetnadar og preferansar kring pris, eigenskapar til produktet, samt lokalisering av tilbydar,

vil vere det beste. Ein relevant marknad for eit produkt vil dermed ha bade ein

produktdimensjon og Bigeografiskdimensjon ipid. 2010). Den relevante produktmarknaden

vert av Konkurransetilsynet definertsomanf at t e fiall e varer og/ el e
forbrukerens oppfatning er innbyrdes ombyttelige eller substituerbareagdnskaper, pris

ogb r u k s o (ibid.2016 . Vidare definerekonkurransglsynet den relevante
geografiskemarknaden som & omfafieo mr -det der de berRrte foref
tienester, der konkurransevilkarene er tilstrekkelig ensartet, og som kan hotdefats
tilgrensende omr-der sbrlig fordi Kimdn k ur r ans
201Q 1.



Marknadsavgrensing, metode

For & kunne finne og avgrense dei to dimensjosane ememnde over, ma ein derfor

avdekke kva som er dei reelle alternativa til konsumeniette vert giennomfgrt ved at ein
vurderer etterspurnadssubstitusjonen, samt, til ei viss grad, tilbodssubstitusjonen for
marknaden ein ser pa. Med etterspurnadssubstitusjon meiner ein her den evna konsumenten
har til & skifte produkt eller leverandar. Bevil typisk skje om konsumenten staedor ei

auke i pris pa den vara eller tenesta den normalt ville konsumert. Effekten av
etterspurnadssubstitusjon vil tiltre straks, og vil i tillegg fungere effektivt disiplinerande pa eit
faretak. Dette ettersonmomange nok av kundane til faretaket endrar sitt val av produkt, sa

vil prisauken ikkje lenger vere Ignsam. | enkelte tilfelle kan ein ogsa nytte tilbodssubstitusjon

i denne avgrensinga. Med tilbodssubstitusjon meiner ein her evna andre faretak hairél & e

sin produksjon med den hensikt & kapre nye kundar som fylje av at ein annan aktar aukar sine
prisar pa eit gitt produkt. Ein bgr samstundes berre ta tilbodssubstitusjon i betraktning om
effekten er den same umiddelbare og direkte som etterspurnadssjdis Dette vil seie at
faretaket, som ein reaksjon pa ei prisauke pa eit produkt, ma ha evne til a raskt kunne omstille
produksjorn sini tillegg til a kunnemarknadsfare det nye produktet utan at h@ge kostnadar
eller stor risikoer forbunde med diet(ibid. 2010).

2.1Avgrensing av produktmarknaden i praksis, metode

Nar Konkurransetilsynet skal avgrense ein marknad, vil det vere naturleg a starte med &
analysere eigensakapar sa vel som bruksomrade til eit produkt, og pa denne maten krympe tal
pa produkein kan sja pa som nzere nok substitutt til at dei vert tatt med i analysen. Det ma
vidare seiast at denne analysen av eigenskapar og bruksomrade i seg sjalv sjeldan er nok til &
bestemme om to produkt er substituerbare med omsyn til etterspurnad.afitkv&an ein

heller ikkje sja vekk fra at produkt med ulike eigenskapar og bruksomrade ikkje er substitutt.
Grunnen til dette er at ein er avhengig av kunnskap kring korleis konsumenten vektlegg dei
ulike eigenskapane. Dette tyder at opplysningar kriregsgtirnad vil vere med pa a opplyse

om substitusjonen er stor nok til at to produkt hgyrer til same marknad. Relevante og
palitelege kvantitative data kring dei faktislog uttalte vala til kundawil d& vere av

interesse for avgrensinga av marknaffeonkurransetilsynet 2010).

! Med faktiske val tikunden, meineein her korleis kundefaktiskreagere pa ei endring i priDette kan sta i
kontrast til dei uttalte vala til ein kunde, som her tyder kva kundeierhan vil gjere ved ei eventuell endring i
pris.
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2.1.1 Etterspurnadsstudie

Far & gjennomfgre ein etterspurnadsstudie, ynskjer ein sa detaljerte opplysningar kring prisar
og prisutvikling for enkeltprodukt over tid som mogeleg. Dess meir presise data ein har, dess
betrekan ein ansla eigemmg krysspriselastisitetar gjennom bruk av statistisk analyse. Desse
elastisitetane vil da fungere som mal pa korleis kundane reagerer pa prisendringar. Om ein i
tillegg klarer & skaffe eit anslag pa marginen fgretak opererer medirkbarekne ongin
hypotetiske monopolistekan gjennomfgre ei lansam prisauke gal® prosent. For a
giennomfare ei slik berekning, nyttar ein d& ein SSNIEst. Om resultatet av denne testen
syner at ei slik prisauke ikkje vil vere profitabel tian hypotetiske monopolistentvidar ein
marknaden ved & inkludere det naeraste substituttet til produktet, og gjennomfarer testen pa
nytt. Ein held fram pa denne maten heil til resultatet av prisaukeri i@ prosent syner seg

lznnsam, og ein har da avgea den relevante marknaden (Konkurransetilsynet 2010).

2.1.2 Prisstudie

Om ein ikkje sit med nok data til & kunne gjennomfgare ei etterspurnadsstudie, vil det da vere
relevant & gjennomfgre andre liknande undersgkingar. Ein kan da til demes gjennomfgare ei
priskorrelasjonsstudie. Dette vil seie at ein ser pa prisutviklinga for ulike produkt over tid. Ein
indikasjon pa at dei to produkta ikkje er i same marknad, vil vere om dei ulike prisane har hatt
ulik utvikling. Eit anna alternativ kan vere & gjennomfgre egkonsentrasjonsstudie. |

denne type studie ser ein da pa samanhengen mellom konsentrasjon og pris. Ein kan da til
dgmes samanlikne ulike geografiske omrader med ulik konsentrasjon av produkt eller aktgrar
tilgjengeleg. Om prisen syner seg a vere deresamhei to geografiskemrada, sjglv om dei

har ulik konsentrasjon av tilbydarar, vil dette resultatet indikere at produktmarknaden er starre

enn ein fyst har antatt (Konkurransetilsynet 2010).

2.1.3 Sjokkanalyse

Observerte rgrsler den seinare tida i ein marknad der ein i tillegg har observert substitusjon,
vil vere av stor interesse for avgrensinga av marknaden. Eit deme kan vere at det under elles
like forhold har farekome ei endring i den relative prisen paddykt. Reaksjonane pa denne

prisendringa, malt i mengde etterspurt, vil da gje svar pa om dei to produkta av konsumentane

2SSNIP er ei forkorting &mall but $jnificant Non transitory Increase in Priceller ansett til liten men
signifikant, ikkje melombels prisaukgenne testen vil bli neerar gjennomgatt seinare i oppgava.

6



Marknadsavgrensing, metode

vert oppfatta som naere substitutt eller ikkje. Degmer pa sjokk som kan fgrekome i ein marknad
vil typisk vere salskampanjar, auka kajpet ogdermed auka sal av eit produktotsetter ein

sterk reduksjon i sal eller kapasitet av eit produkt. Ein slik reduksjon kan til dgmes skuldast
tekniske problem hja produsenten. Ein indikasjon pa at produkta av interesse ikkje
konkurrerer i den saenmarknaden, vil til dgmes vere om ein observerer ein sterk auke i salet
av eit produkt medan salsnivaitdet andre produktet framheld & halde seg uendra. Motsett
tilfelle vil vere om ein observerer eit sterkt fall i sal av eit produkt medan salstildett

andre produktet held seg uendra. Ogsa i dette tilfellet vil resultatet indikere at dei to produkta

ikkje konkurrerer i den same marknaden (Konkurransetilsynet 2010).

2.1.4 Spgrjeundersgking og forbrukarpreferansar

Nar ein ynskjer a gjennomfgre ei markisavgrensing, vil ein ofte oppleve at ein ikkje har

gode nok data tilgjengeleg. | slike situasjonar vil det da vere essensielt & kunne innhente
informasjon kring synspunkt fra dei stgrste kundane sa vel som konkurrentane til dei
involvertefgretaka i avgnesinga, for slik & kunne sla fast storleiken pa marknaden av

interesse. Ved hjelp av spgrjeundersgkingar kan ein da skaffe svar fra konkurrentar og kundar
der det vert grunngjeve kva produkt i marknaden som etter deira oppfatning sterkast vil vere
med pa disiplinere prissettinga i marknaden. Desse svara ma vidare kontrollerast opp mot
faktiske opplysningar nar eirurderardei. Det vilved slike spgrjeundersgkingasre av stor
interesse & identifisere andrevakdtkunden. Skulle ein d& kome i ein situasjon der ingen

eller seers fa hagit amaproduket som sitt andreval, vil dette indikere at dei to produkta ikkje

erkonkurrentari densame marknash (Konkurransetilsynet 2010).

| enkelte situasjonar vil det aksere objektive og faktabaserte undersgkingar kring haldningar
og bruksmanster til konsumentane, kigpemgnster, synspunkt fra detaljistar, og andre meir
generelle marknadsundersgkingar. | desse tilfella vil Konkurransetilsynet nytee denn
informasjonen fod kunneslafastom eit stort nok tal av konsumentane ser pa dei to ulike

produkta som neaere nok substitutt til at dei konkurrerer i den same markimade20(l0).

% Med andreval referear ein til det produktet kunden ville valt & konsumere om detqurktet konsumenten
normalt ville valt ikkje var tilgjengeleg.
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2.2 Avgrensing av den geografiskenarknaden i praksis, metode

| avsnitt 2.1 har vi sett paike moment Konkurransetilsynet tek med i si vurdering ved
avgrensing av ein produktmarknad. | avsnitt 2.2 vil vi no sja pa ulike moment tilsynet tek med
i si vurdering av den geografiske marknaden. Ulike marknadar vil krevje ulike metodar, alt

etter kva ifiormasjon ein har tilgjengeleg og kva metode som vil vere mest faremalstenleg.

Til & starte med, vil det for & skape seg eit inntrykk av kva den naturlege dimensjonen av ein
geografisk marknad er, vere av interesse a skaffe informasjon kring kvar dts ktardane

til eit foretak er lokalisert. Karakteristikkav dei ulike kundane, som om dei er privat kundar
eller profesjonelle, vil vere viktig for den geografiske avgrensinga. Profesjonelle kundar vil
typisk kjgpe i starre volum, ra oveansportmidlar som er eigna, noko som igjen indikerer at
profesjonelle kundar vil kunne sgkje etter det beste tilbodet i eit starre geografisk omrade enn
ein privat kunde. Dermed vil ein profesjonell kunde ha reduserte kostnadar forbunde med a
orientere 8g i ein marknad samanlikna med det ein privat konsument vil ha. Med grunn i
desse argumenta, vil det ofte vere naturleg for konkurransemyndigheitene & dele marknaden
til faretaket av interesse inn i ein marknad for privatg ein for profesjonelle kunda

(Konkurransetilsynet 2010).

Ein annan faktor for avgrensinga av den geografiske marknaden, vil vere styrken av
transportkostnadar, ettersom transportkostnadlakea n v br e det som kIl ar es
i - kanalisere sine (bads201Q#).ITypskgvé r fra andre o
transportkostnadar avgrense storleiken pa det geografiske omradet for produkt med stort

volum og lag verdi. Reisetid til utsalsstad er ein anna faktor ein ma ta med til betraktning,

ettersom dette ofte vil ha stor innverknadded geografiske avgrensinga. Om ein sit inne

med kunnskap om maksimal reisetid ein kunde er villig til & nytte for & kome til eit utsal, kan

ein p& denne maten berekne graden av ovetl@pp det syner seg at graden av overlapp er

lag, kan dette vere eindikasjon pa at utsala ikkje konkurrerer i den same marknaoiein (

2010).

Transportrestriksjonar er ein faktor konkurransemyndigheitene ma vurder om ein er usikker
pa om den eventuelle marknaden strekkjer seg utover det nasjonale. | slike tilfelé kan
tenkjast at kostnadane forbunde med transportrestriksjonar kan vere kompenserte av andre

faktorar, som til demes prisar pa ravarer eller lagare kostnadar forbunde med lgn. Det vil ogsa

* Med graden av overlapp meiner ein her storleiken av kundemassen som ser pa dei to utsala som alternativ.
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eksistere omrader som vert skjerma fra konkurransetrykk fra fesemakigg utanfor deira
geografiske omrade. Slike situasjonar skuldast som regel kvotar, tolltariffar, regulatoriske
hindringar eller tilgang til distribusjonskanal#sid. 2010).

AOppl ysninger om tidligere endrfdlgenges r i prise
k under e dilBics 30D rp)evit i énkelte tilfelle vere tilgjengeleg. Om ein tek omsyn til at
internasjonale prissamanlikningar kan vere relativt kompliserte, og da saers grunna svingingar

i valutakursar, skattlegging, samt produktdifferensgepg ulike nasjonale preferansar, kan

ein ved avgrensing av den geografiske marknaden nytte dei same kvantitative kriteria som ved
avgrensing av produktmarknaden. Ein ser av dette at det er mange faktorar som spelar inn og
som ma vurderast ved avgramgav den geografiske marknad&esultatet kan syne at

marknaden kan breie seg over eit stort spekter, fra & vere liten og lokal, til & vereigidbal (

2010).

2.3 SSNIP-testen

SSNIPT testen, eller den hypotetiske monopolisten, vart i 1982 introdusert av US Department

of Justice. Arsaka til dette var tydelege svakheiter ved & berre definere ein marknad ut fra
bruksomrade og eigenskapar til eit produkt, da dette medfarer sidofat ein avgrensar

mar knaden for smalt. | litteratur erEinerert det
med andre ord avhengig av informasjon kring kva konsumentane ser pa som alternative

produkt. SSNIA testen inngar i dag i retningslarje for marknadsavgrensing i store delar av

verda, der i mellom for EAkommisjonen som vert nytta som rammeverk for ogsa norske
konkurransemyndigheiter, og vert spesielt tatt i bruk ved avgrensing av marknadar i

samanheng med fusjonssaker.

Testen fungereved at ein ser pa ein hypotetisk monopolist som sel eit produkt. For & kunne
bestemmem dette produktet hgyrét ein eigen marknad, testar ein om det for den

*Bakgdzy y Sy F2NJ dzi G NB {1 1SS0 & SakaeeUnifed Bands vEomrhidsibnd®0#8) derii I YY I NJ F N
United Brand argumenterte for at bananar var i same marknad som andre frukipfEbhisjonen

argumenterte pa si side at bananar ikkje inngjekk i same marknad som andre frukt ettersom den hadde

eigenskapar som gjorde at det var to gper som var avhengige av denne frukta, smé& ungar og eldre som ikkje

har tenner og der med ikkje kan tygge anna hardare frukt. Kommisjonen konkluderte dermed at bananar var i

ein eigen marknad. Denne konklusjonen har i seinare tid mottatt kraftig kritteksem det ikkje er nok a sja

pa ein type konsumentar. For dei resterande konsumentane vil det vere mange alternative frukter som kan

tenkjast & vere naere nok substitutt til at dei er villige til & endre sine konsumvanar om det skulle oppsta ei

endring ipris (Motta 2004).
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hypotetiske monopolisten vil vere lgnsamt & gjennomfgre ei prisauké p@ prosent. Om
einfinn at ei slik prisauke vil vere lgnnsamt for den hypotetiske monopolisten, indikerer dette
at produktet er i ein eigen avgrensa marknad, og at det i marknaden ikkje eksisterer andre
produkt som er nzere nok substitutt til & kunne gve konkurranseavgremsass pa
monopolisten. Om ein pa den andre sida skulle finne at ei slik prisauke ikkje vil vere
profitabel for den hypotetiske monopolisten, indikerer dette at det eksisterer andre produkt i
marknaden som vert sett pa som gode nok alternativ av konamaeag marknaden er med
andre ord starre enn for berre det eine produktet. For & kunne prgve a avgrense marknaden,
inkluderer ein det neeraste substituttet til produktet ein ser pa, og ser for seg ein hypotetisk
monopolist som kontrollerer begge dessertmpkta. Ein gjennomfgrer sa testen pa nytt for a
sja om prisauken no vil vere lgnsam. Ein held fram pa denne maten heilt til ein har inkludert
nok produkt til at prisauken pdi510 prosent syner seg a vere lgnsam. Ein har da avgrensa
den relevante markdan (Motta 2004). Det er verd & merke seg at det i the US Merger
Guidelines ikkje gar klart fram om ein ved bruk av SSNtBsten, og fleire produkt inkludert

i avgrensinga av marknaden, skal auke prisen pa eit, fleire, eller alle produkta ein har
inkludert hja den hypotetiske monopolisten, eller om denne prisauken skal vere symmetrisk.
Det syner seg vidare at det i dei fleste studie vert nytta ei symmetrisk prisauke for produkta i

marknaden av interesse (Daljord, Sgrgard & Thomassen2007)

Eit problem som kan oppsta ved bruk av SSNtBsten er om ein nyttar testen ved andre
undersgkingar enn féusjonssaker, som til dgmes gk av dominerande stilling. | eit slikt
tilfelle vil ein i sa fall starte med & undersgkje om faretaket innadlamarknadsmakt til a

vere dominant i marknaden eller ikkje. Nar ein sa fortset undersgkinga, er det viktig at ein ved
ei prisauke pa b 10 prosent ikkje tek utgangspunkt i dagens prisniva, men heller i det
konkurransemessige prisnivaet. Grunnen til dettat om ein tek utgangspunkt i dagens

prisniva, vil det eksistere stor fare for at ein definerer marknaden fdDridaretaket har ein
dominerande posisjon i marknaden, er det naturleg a anta at faretaket alt har sett opp prisane
til eit nivd som liggover det som er det konkurransemessige nivaet. Prisnivaet er altsa truleg
alt pa eit niva som maksimerar forteragditfaretaket, og ei ytterlegare prisauke vil dermed

ikkje vere profitabel. Gjennomfarer ein SSNIfesten med feil prisgrunnlag er desalein

fare for at ein definerer marknaden for vid, noko som igjen kan fare til at berekna

marknadsdelar vert for liten, og dermed at det vert konkludert med at fgretaket ikkje har ein

® Alternativ til ei symmetrisk prisauke vil bli diskutert seinare i oppgava.
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dominerande posisjon i marknaden. | litteraturen vert dette fenonedert til som

Acell ophdne fallacyo

2.3.1 Asymmetrisk SSNIPT test

Som nemnt i avsnitt 2.3 er det i dei fleste studie nytta ein symmetrisk $384E Om den
hypotetiske monopolisten kontrollerer to eller fleire symmetriske produkt, altsa produkt med
lik etterspurnad og like marginar, vil ikkje ein symmetrisk SSNt€st skape noko problem,
ettersom det er rimeleg a anta at den hypotetiske monopolisten vil auke prisen like mykje pa
alle produka sine Skulle detoppsta asymmetri, vil die ikkje lenger vee ei sjglvfyje.
Framgangsmaten skil seg i seg sjglv ikkje s& mykje fra den ein nyttar ved ein symmetrisk
SSNIPT test. Det som skil seg er at om ein antek at den hypotetiske monopolisten
kontrollerer to produkt, kan det til demes vere lgnsamt & aulenis det eine produktet

medan ein held prisen konstant pa det andre. Om den hypotetiske monopolisten kontrollerer
eit stort produkt X, og eit lite produkt Y, vil det vere lansamt & auke prisen pa produkt Y.
Arsaka til dette er at den hypotetiske monopelis/eit at det tapte salet av produkt Y som

fylje av prisauken i stor grad vil bli fanga opp av produkt X. | motsett tilfelle vil derimot
produkt Y i liten grad klare & fange opp det tapte salet av produkt X om det er dette produktet
som far ei prisaukd®rodukt Y utgjer med andre ord lite grad av konkurranseavgrensing pa
produkt X, medan prisinga av produkt X vil vere meir eller mindre uavhengig avom Y eri
marknadereller ikkje. Produkt X vil damot utgve ein relativt stor konkurranseavgrensande
effekt pa produkt Y ettersom produkt X vil fange opp dei fleste av kundane som forsvinn fra

Y grunna ei eventuell prisauke. Kontrollerer den hypotetiske monopolisten bade produkt X og
Y, vil den dermed ta dette med i betraktning ved ei eventuell prisauke. &iteste

kundane tapt fra produkt Y vert fanga opp av produkt X, vil dette fgre til eit lite tap totalt sett,

medan om prisauken vert gjort pa X er det fa av kundane som vert fanga opp av Y, noko som

UGG NEBchlippBalf Sa F I £ £ | O@du Paniakapar1990xa€tNd& The US Supreme Court ankiaga

Pont som var den einaste produsenten av cellof@n\NJ 6 N2 G LA G ¢ KS { KSNXFy ! yiAdNYz
omhandlar forbod mot monopolverksemd. | saka blei det hevda at cellofan hgyrde til ein eigen marknad, der

du Pontvar einaste tilbydardu Pontargumenterte pa den andre sida at cellofan hayrde tilrairkje starre

marknad som inkluderte eit stort utval av innpakkingsmateriale, og fekk medhald i dette ettersom det

eksisterte hgge krysspriselastisitetar mellom cellofan og andre fleksible innpakkingsmateriale. Denne avgjersla

har i ettertid blitt kritiset, og det har blitt argumentert med at nzerveeret av sa hagge elastisitetar i seg sjglv tyda

pa atdu Ponthadde stor marknadsmakt. Det blei melombels under rettsaka lagt fram bevis dorRontprisa

sitt produkt s& haggt at konsumentane ville vurdert atbyroduktet med inferigre substitutt (Motta 2004).
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vil gje eit mykje starre tap for den hypotetiske mawiggten. Ein bgr derfor i tilfelle med
asymmetriske produkt nytte ein asymmetrisk SSNi€st (Daljord, Sgrgard & Thomassen
2007).

2.3.2 Symmetrisk- eller Asymmetrisk SSNIPT test

Som tidlegar nemnt, vert det i dei aller fleste tilfelle av marknadsavgrengiiageim

symmetrisk SSNIP test sjglv om det av the US Merger Guidelines ikkje gar klart fram om

ein ved fleire produkt inkluderte i avgrensinga av marknaden, skal auke prisen pa eit, fleire,
eller alle produkta inkluderte hja den hypotetiske monopolifengar heller ikkje klart fram

om denne prisauken skal vere symmetrisk. Vidare gar det fram at marknaden er definert sa
snart ein har funne det minste knippet av produkt som vil gjere det profitabelt for den
hypotetiske monopolisten a gjennomfare esauke (Daljord, Sgrgard & Thomassen 2007).
Dette tyder at ein ved bruk av SSNifesten bgr utfare bade ein symmetrisk vel som ein
asymmetrisk test om ein er i tvil pa strukturen i marknaden, for sa & velje den testen som
avgrensar den relevante maakien smalast. Grunnen til dette er at om ein har asymmetri
mellom to produkt og ein gjennomfarer ein symmetrisk SINH#3t, kan ein ende opp med a
definere marknaden breiare enn om ein nyttar ein asymmetrisk test. P4 same mate kan ein ved
symmetri i markaden og bruk av ein symmetrisk test, ofte ville kunne avgrense marknaden
der ein ved bruk av ein asymmetrisk test tilsynelatande bgr utvide marknaden.
Karakteristikkar ved marknaden ein ser pa bgr dermed vere med pa a bestemme kva test ein
skal nytte. Geerelt, vil det oftare vere asymmetri enn symmetri i marknaden ein ser pa, og

ein asymmetrisk SSNIPtest vil d& som regel avgrense marknaden smalare enn ein
symmetriskSSNIPi test (Daljord & Sgrgar@010).

2.4 Kritisk tapsanalyse

SSNIPI testen, som er synt over, gjev ein god peikepinne pa korleis ein skal avgrense den
relevante marknaden, men den forklarar ikkje presist korleis ein skal ga fram for a kome til eit
resultat. Om dette er malet, nyttar ein seg av kritisk tapsanatyseer & betrakte som ein

presis bruk av SSNIPtesten, der ein ser ngyaktig pa kva ein ynskjer & male (Regnning 2010).
Framgangsmaten ved gjennomfaring av ei kritisk tapsanalyse er relativt lik metoden ein nyttar
i SSNIPi testen, ettersom ein ogsa her s& effektane av ei lita, men varig, prisauke for ein

hypotetisk monopolist. Prisauken i seg sjalv vil typisk ha to effektar pa monopolisten; den vil

12
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gje ein hggare profitt ettersom prikostnadsmarginen aukar (hggre forteneste pr. eining
sel), samstudes som ein hggare pris pr. eining som oftast vil tibe¢ feerre einingar vert

selt Derettersamanliknar ein sa det kritiske tapet med det faktiske tapet for den hypotetiske
monopolisten som fylje av prisauken. Med det faktiske tapet meiner ein hapdet
monopolisten padreg seg som fylje av gely i sal grunna prisauken. Miedtisk tap, meiner

ein her den reduksjonen i selde einingar grunna ei prisauke som vil fgre til at profitten til
monopolisten held seg uendra. Ein startar da altsd med eithprag estimerar effektane av

ei prisauke, typisk pa510 prosensom i SSNIR testen. Om resultatet av prisauken syner

at det faktiske tapet er stgmen det kritiske tapet, vil ikkje prisauken vere profitabel. Ein
inkluderer da det naeraste substétiibg giennomfare testen pa nytt. Slik fortsett ein til ein far
eit resultat der det faktiske tapet er minder enn det kritiSkehar da avgrensa marknaden.
Generelt kan ein seie at dess stagrre profittmargin eit faretak har, dess starre vil tapet av
redusert sal som fylje av ei prisauke vere. Ein faktor ein her bgr ta med til vurdering er at eit
produkt med hgg profittmargin typisk har ein relativt uelastisk etterspurnad, altsa eksisterer
det ofte fa naere og gode substitutt, noko som igjen vil fdremé endringar i einingar selt

Dette tyder altsa at prisauken ikkje treng lede til tap for monopolisten (Katz & Shapiro 2003).

For at ein skal kunne gjennomfare ei kritisk tapsanalyse matematisk, er det naudsynt med to
faresetnadar. Denffste er & antat daretaka er profittmaksimerande bade far og etter ein

fusjon, samt at kvart faretak sett sine respektive prisar og kvantum med denne hensikta
individuelt. Den neste faresetnaden vi gjer er at fgretaka har konstante marginalkostnadar, og
at ein ser vekkrfi eventuelle svingingar i kostnadar som til demes kan henge saman med

mengde produsert over ulike niv=- eller produ

Ved utfgring av kritisk tapsanalyse ma ein vidare skilie mellom ulike situasjonar, her i
hovudsak om ein ser pa 1) kritisk tap ved eit homogent produkt, 2) kritisk tap for
differensierte produkt ved ei uniform prisauke, og 3) kritisk tap ved fleire produkt men ved ei
prisauke pa berre eit av desse produkta (Kate & Niels 2009).

2.4.1 Kritisk tapsanalyse ved eit produkt

For & illustrere korleis ein gjennomfarer ei kritisk tapsanalyse ved eit produkt, antek vi no at
ein har to identiske fgretak A og B, som fgrer homogene produkt som skil seg far eventuelt
andre produkt i marknaden. Vidare antek vieittd foretaka begge set pris og kvantum som

er profittmaksimerande, ein etterspurnaden som er lineser, samt at grensekostnadane er
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konstante. Fgr dei to faretakajfusere er prisen pa produkta til A og B gitt ved p, og totalt
kvantum seld av dei to fgata gitt ved g. Om det sa skulle oppsta ei prisauke pa X prosent,
vil dette gje ei auke i prisen I¥, og ei endring i totalt kvantum seld av faretak A og B lik

Y. Ei prisauke vil, som nemnt over, gje to motstridande effektar, 1) prisauken vil fgre ti
auka forteneste pr. eining seld ettersom-astnadsmarginen vert stgrre, samt at 2)
prisauken vil fgre til at kvantum seld vil bli redusert,¥fgvil dermed vere negativ (Rgnning
2010). Det kritiske tapet vil da vere det nivaet der desse to ndarstie effektane av
prisendringa farer til at profitten held fram & vere uendra. Skulle resultatet av prisauken vere
at salsnivaet fell s& mykije at profitten vert lagare enn den var far prisauken, vil med andre ord
det faktiske tapet vere starre enn detigke tapet og prisauken vil ikkje vere profitabel.

Skulle resultatet av prisauken vere at reduksjonen i salet er mindre enn det kritiske tapet, vil

med andre ord prisauken vere profitabel (068

Ut fra desse faresetnadane, kBmno matematisk utleie forteneste og tap for den hypotetiske
monopolisten. Far ei prisauke, vil profitten til den hypotetiske monopolisten vere gftt ved

medart® syner profitt etter ei prisauke. Vi kan no sette opp fyljande profittfunksjonar:

Profitt fer prisauke: “ nn wn
Profitt etter prisauke: “ nymna Yy on ¥
Endringa i profitt vert d&: Yy ayq YR Yq o

nooyy ymn ¥
Fra dette uttrykket kan vi no lett syne bade gevinst og tap ved ei prisadkampé&maten:
"0QU QERM Qi GO YRR Y n oYl YO QR Qi b (1)

Ved hjelp av denne likskapen kan vi no finne formelen for kritisk tap ved & dividere likning
(1) over medhq pa begge sider dikskapsteiknetDette gjevossda:

_p J— _—

W o e 2)
o

Av likning (2) ser vi no at det kritiske tapet ma vere den prosentvise reduksjonen i salet

Z som tilfredsstiller denne likskape®m vi no lgyser for 2 farvi d&;
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o, | 3)
My Q"IN G —
f Ny

i

| likning 3) ermdefinert som priskostnadsmarginen og gitt ved—. Ettersom— berre syner

den prosentvise prisauken, tyder dette at likifB)gmpliserer at eprisauke pa X prosent vil
gje eit kritisk tap lik:

)

01 Qoo e @

®w a
Av likning (4) kan vi no sja at dess starre margin ein har, dess starre vil tap av profitt for ein
gitt reduksjon av kvantum vere, og det skal altsa ein mindre reduiisjgr monopolisten
g-r med tap som fylje av pr Mendeitd\wd,soOmn&@Br i en
avsnittet over, ikkje alltid stemme (Katz & Shapiro 2003).

Det faktiske tapet til eit produkt som fylje av ei prisauke er gitt ved den pviseptisauken

pa produktet multiplisert med eigenpriselastisiteten til produktet. Eigenpriselastisiteten er
y_
definert som og gitt ved- v—. Formelen for faktisk tap ved ei prisauke pa X prosent

vert da:
"0 Q06 3D X )

Gitt at ein har ein hgg prikostnadsmargin, syner uttrykket over at det faktiske tapet vil vere
lagt. Ein kan enkelt forklare dette ved at ein antek at eit fgretak set den prisen dei gjer fordi
dei ynskjer & maksimere proétt sin og at @ hagare eller lagapris enn den dei har sett vil
redusere profitten. Eit profittmaksimerande faretak vil derfor settengrisiaeslik at pris
kostnadsmarginen er lik den inverse eigenpriselastisiteten (Katz & Shapiro 2003):

, 6
5 P ©)
Uttrykket over vert referert til som Lerner indeksen, som ofte vert nytta som eit mal for
marknadsmakt (Motta 2004Med Lerner indeksen som utgangspunkt, vil ei berekning syne
at ved ein |ag eigenpriselastisitet, vil det vere optimalt med ein hakpsimadsmargin.

Forklart med andre ord, vil altsa ein hgg pkisstnadsmargin indikere at produktet ein ser pa

8 Sja AvpendiksA.1for utgreiing kring Lerner indeksen.
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sta owerfor ein uelastisk etterspurnad, som igjen tyder at konsumentar vil halde fram med a
kigpe produktet sjalv om prisen skulle auke, frandfskifte til eit anna. Av dette kan ein
konkludere med at eit produkt med hag margin vil indikere bade eit lite kritisk tap samt eit lite
faktisk tap. Ettersom det er effekten av eit lite faktisk tap som vil dominere, vil altsa ein hag
margin indikere eirs ma | mar knad (Katz & Shapiro 2003) .
(2003) argumentert for det same resultatet, samt at det vidare kan vere ein starre risiko a
giennomfare ei prisauke for eit produkt med lag margin ettersom dethekpeo typisk vil sta

ovelfor ein meir elastisk etterspurnad med fleire naere substitutt.

For at marknaden skal vere avgrensa, ma det faktiske tapet vere mindre eitiskiet&pet.
Om ein finn at demotsette er tilfelle, ma ein utvide marknaden og utfgre testen pa nytt. Ein
held fram pa denne maten til ein har avgrensa marknaden, altsa nar det faktiske tapet er
mindre enn det kritiske tapéflatematisk kan dette uttryjést fra likning 4 og 5 pa denne

maten:

@ (7)

2.4.2 Kiritisk tapsanalyse ved fleire produkt ogei uniform prisauke

Vi antek no at vi har ein produsent som produserer mange ulike produkt, og at denne
produsenten er eit profittmaksimerande fgretak. Om dette faretaket alt far ein eventuell fusjon
sette kvantum og pris for & maksimere sin profitt, eitel tyde at ei ytterlegare auke i pris, pr.
definisjon, ikkje vil vere lgnsam, og det kritiske tapet vil vere lik null (Kate & Niels 2009).

Av denne grunn ma ein, om ein ser pa kritisk tap for ei gruppe produkt, sja pa effekten av ei
prisauke pa gruppaqaukt som heilskap. | denne prosessen antek ein ofte at dei ulike
produkta er relativt ngere substitutt, sjglv om dette ikkje er naudsynt. Den einaste fgresetnaden
ein ma gjere er at prikostnadsmaginen (m) er uniform over produktgruppa og at den er
konstant pa det relevante nivaet. Det ein sa er pa jakt etter er a finne kva den maksimale
nedgangen i sal gruppa av produkt somshkaibkan tale, som fylje av ei uniform prisauke pa

X prosent pa produktgruppa, far faretaket samla sett ikkje vil tenegadkem. Ut fra den

eine faresmaden vi har, vil ein da sja at det kritiske tapet vil vere ekvivalent men resultatet i
likning (4) over (Kate & Niels 2009)

o Sja Appendiks A.2. for utgreiing av kritisk tap ved eit symmetrisk tilfelle.
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Om ein skulle vike fra denne fgresetnaden om lik margin mellom produkta, vil resultatet av ei
prosentvis prisauke (X) avhenge av den individuelle nedgangen i etterspurnaden av produkta i
tillegg til den aggregerte etterspurnadsnedgangen. Det vil i dketiKije eksistere noko

kritisk tap {bid. 2009).

2.4.3 Kiritisk tapsanalyse ved fleire produkt og prisauke pa berre eit produkt

La oss no anta at vi staramwor ein hypotetisk monopolist som produserer to produkt, 1 og 2.
For & avgrense marknaden, antek vi at monopolisten startar med & gjennomfare ei prisauke pa
produkt 1. Denne prisauken vil no fare til at produkt 2 vil fange opp delar av det tapte salet av
produkt 1. Storleiken pa salet som vert fanga opp av produktv2néhvhengig av kor naere
substitutt desse to produkta er. Reduksjonen i salet av produkt 1 vert fanga opp ved
eigenpriselastisiteten til produkt 1, og er definert sort®. Den delen av deapte salet fra

produkt 1 som vert fanga opp av produkt 2, uttrykt gjennom krysspriselastisiteten, definert
som - 11, Nar vi no skal forts¢¢ undersgkinga kring om denne prisauken vil vere profitabel
for monopolisten, testain i prinsippet som fgr om det faktiske tapet er stgrre enn det kritiske
tapet, merdetma i tillegg tkasthggde for atin no vil std ovanfor ein substitusjon mellom

dei to produkta. Det vil av den grunn vere viktig & skilje mellom tilfelle med symmetriske
produkt og tilfelle med asymmetriske produkt (Sgrgard 2009). | det fyljande vil eg starte med
a sja pa eit symmetrisk tilfelle, og deretter pa eit asymmetrisk tilfelle.

| eit symmetrisk ffelle, vil dei to produkta stévanfor linesere prikostnadsmargiar samt

lineeere eigenog krysspriselastisitetar. | ein slik situasjon, vil det kritiske tapet som fylje av
prisauken halde fram & vere uendra, og identisk til lik(gDet faktiske tapetil no skilje

seg fra tidlegare tilfelle. Dette skuldast at einlyt ta h@gde for den interne substitusjonen

som vil oppsta mellom dei to produkta og som vi maler med krysspriselastisiteten. Det
faktiske tapet, som fylje av prisauken, kan
Wickelgren 2003):

06 WA & B> - ®)
y_
'%Eigenpriselastisiteten er definert som: —
Y
1 Krysspriselastisiteten er definert som: v—
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Uttrykket syner det tapte salet av produlgoinfylje av ei prisauke pa X prosent, minus den
delen av dette tapet som vert fanga opp av produkortidlegare, vil marknaden vere
avgrensa nar ein har kome til eit niva der det faktiske tapet ikkje overstig det kritiske tapet
(Sgrgard 2010a):

@ (9)
® a

| eit tilfelle der dei to produkthar ulike marginar og ulike kryseg eigenpriselastisitetar,

kallar ein dette for eit asymmetrisk tilfelle. For a finne ut om ei prisauke pa X prosent vil vere
lznsam for monopolisten, Iyt ein da gjere ei tilnaerming ved a nytte eit vekta gjennomsnitt av
dei kritiske og faktiske tapa til dei to enkelte produkta (Sergard 2010a). Ein mate a lgyse
dette pa er a definere omsett kvantum til hgvelegvis produkt 1 og 2rsgriY. | tillegg

definerer ein priskostnadsmarging for dei to produkta samoga . Om fyljande kriterie

da vert oppfylt, vil ei prisauke pa X prosent vere profitabel (Thorhallsson 2010):

- - B - (10)

| uttrykket over syner dei to brakadet faktiske og kritiske tapet fist for produkt 1 og sa

for produkt 2.l eit tilfelle der dei to produkta har bade identisk kritisk tap og identisk faktisk
tap, vil bade venstrang hagre side av ulikskapsteiknet vere lilgd snart eit av produkta har
eit faktisk tap som er mindre enptdritiske tapet, vil dette vere tilstrekkeleg til at ein kan

konkludere med at marknadenasgrensdibid. 2010).

2.5Diversjonsratar

| ei typisk kritisk tapsanalyse nyttar ein seg, som synt over, av-edgetrysspriselastisitetar.
Detvil ofte oppsta duiasjonar da desse elastisitetane ikkje er tilgjengelege. | slike tilfelle kan
ein da nytte diversjonsratar. Diversjonsratar er eit intuitivt mal, og syner korleis ulike produkt
vil paverke prising (Mathiesen, Nilsen, Sgrgard 2009). Nar ein til demes pavdukt, 1 og

2, og ein gjennomfarer ei prisauke pa til demes produkt 1, vil typisk ein del av konsumentane
skifte sitt konsum fra produkt 1 til produkt 2. Effekten av denne substitusjonen, eller nzerare
bestemt, den delen av nedgangen i salet pa prddstiin vert fanga opp og gjev auka sal av
produkt 2, kallar ein diversjonsraten fra produkt 1 til produkt 2. Det er her viktig & merke seg

at diversjonsraten fortel oss om andrevalet til konsumentane, ogikkjedgang i
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etterspurnad som fylje av ei prigee (bid. 2009). Diversjonsraten kan vi definere s@m og
vert uttrykt som:
n (11)

For a forklare brgken over, kan ein tenkje seg at det oppstar ei prisauke pa produkt 1. Grunna
denne prisauken, fell salet av produkt 1 med 100 einingar, men samstundes at produkt 2
fangar opp 7@v desse einingane. Diversjonsraten fra 1 til 2 vil da liki@,7, eller 70

prosent. Om det i marknaden i tillegg eksisterer eit produkt 3 som fangar opp dei resterande
30 einingane, vil diversjonsraten fra 1 til 3 vere lik 0,3 eller 30 prosent. Dette kan ein vidare
tolke som at produkt 2 er ein sterkare konkuirté produkt 1 enn det produkt 3 er

(Thorhallsson 2010). Ein kan pa denne maten nytte diversjonsratar til & uttrykke grad av

konkurranse mellom ulike aktgrar i marknaden.

Om dei to produkta har like produktkarakteristikkar, eller om dei har ein stav @@ starre
marknad, vil diversjonsraten mest sannsynleg vere hgg. Vidare vil diversjonsraten fra eit
produkt med lite marknadsmakt til eit produkt med stor marknadsmakt ogsa som regel vere
hag, sjglv om det motsette ikkje treng vere tilfelle. P& deineasida, om dei to produkta vert
selde til ulike konsumentgrupper, giennom ulike kanalar, eller det finns mange gode
alternative substitutt til dei to produkta, vil diversjonsraten typisk vere liten. Dette tyder altsa
paat ein kan sja pa produkt med hafieersjonsratar som nzere substitutt, medap |
diversjonsratar vil tyde pa at dei to produkta ikkje vert sett pa som gode alternativ til
kvarandre (Shapiro 1996). Dess hggare diversjonsraten mellom to produkt kontrollert av to
ulike fgretak er fgr ein @ntuell fusjon, dess hardare vil konkurransen mellom produkta vere
ettersom dette vil tyde at det er stor overlapping mellom dei. Om desse faretaka sa skulle
fusjonere, kan ein da forvente at prisauken vil vere hgg og i tradnteediteterpa

konkurranse far fusjonen (Sgrgard 2010b).

Ved fleire empiriske studiar kring fusjonerande fgretak har det blitt vist at simulering der ein
baserar seg pa marknadsdgikkje vil gje gode estimat pavia utfallet av fusjonen vil bli.
Dettekan skuldast at diversjorsgane ikkje er i trad med ein marknad der produkta er
differensierte (Mathiesen, Nilsen, Sgrgard 2009). | Shapiro (9t synat ein kan greie

ut kring ei eventuell prisauke som fylje av ein fusjon ved & kombinere diversjonsratar og

elastisitetar foeigen og krysspris. Om desse elastisitetane ikkje er tilgjengelege, kan ein i
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staden nytte spgrjeundersgking for & utgreie diversjonsratane, som Competitiors@mmmi
(2005a) gjorde i Somerfield saka i 2005.

Diversjonsratar kan ein vidare dele in ikategoriar, kundediversjon og inntetliversjon.

Det som skil dess® tkategoriande er at ein ved kundediversjpdgmesser pa kor stordel

avden tapte&kundemassetil produkt 1som vert plukka opp av produkt 2 veidprisauke pa
produkt 1, medan ein vedritektsdiversjon ser pa kor stor del av inntekta produkt 1 taper til
produkt 2 nar kundane gar fra konsum av produkt 1 til konsum av produkt 2 grunna ei
prisauke pa produkt 1. Ettersom dei fleste fgretak er profitimatande, kan ein konkludere
med at imtektsdiversjonen er av stgrre interesse enn kundediversjonen, og dermed vil vere
det beste malet for tap. Vi ser altsa fra dette at nar ein nyttar diversjonsratavoedse
marknadar, ma ein sowed SSNIR tesen, skilie mellom tilfelle der ein star ovanfor ei

prisauke som er symmetrisk, og ei som er asymmetrisk, samt at ein i tillegg ma skilje mellom

produkt som er symmetriske og asymmetriske (Halleraker & Wiig 2008).

A berekne storleiken pa ei prisauke, vil aldri vere @th ein antek symmetri samt ein
konstant etterspurnadselastisitet, kan ein i fylje Shapiro (2010), gitt at diversjonsrata ikkje er
for hgg (spesielt om det skulle eksistere ein hgg koistnadsmargii forkant av ein fusjon),

nytte fyljande formel til ei slik berekning:
o — (12)

For at denne formelen skal halde, krev débata  p som igjen vil seie at diversjonsrata,
D, vert avgrensa ag &, som kan vere ein streng restriksjon onis-grostnadsmarginen far

ein fusjon er hgg (Shapiro 2010).

2.6 Kritisk tapsanalyse ved bruk av diversjonsratar

For davklare om ein marknad vil lide skade som fylje av ein fusjon, vil ikkje diversjonsratar
gje nok informasjon aleine. Ein ma her starte mbdraékne den kritiske diversjonsraten for
marknaden ein ser pa, altsa er ein avhengig av a vite noko erkqwiisadsmarginane. | ei

kritisk tapsanalyse der ein nyttar diversjonsratar, vil framgangsmaten som regel vere a nytte
diversjonsraten som eit mf@r det faktiske tapet. Eit deme pa dette kan vere om ein ser for
seg at ein star ovanfor ein prisostnadsmargin pa 30 prosent£m0,3) og ei potensiell

prisauke pa 5 prosent (X0,05). Set ein inn desse verdiane i formelen for kritisk tap (4), vil
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einfinne at den kritiske diversjonsraten fra produkt 1 til produdt (23 14, 3 prosent
(Sergard 2010b). Dette er illustrert under, der ein tek utgangspunkt i likning (4):
0 Qi Qo 91—9“ ri v T
W o Ty o mp T o
Likninga over tolkar ein som at odiversjonsraten ligg over 148osent, vil produkt 1 og 2

hgyretil same marknad.

2.6.1 Symmetriske aktgrar og symmetrisk prisauke

Om ein ser pa eit tilfelle der ein har to symmetriske aktgrar som produserer eit produkt kvar,
produkt 1 og 2yil pris- kostnadsmargineverelik (& a & ). Grunna symmetri
mellom aktagrane, antek ein vidare at diversjonsraten fra produkt 1 til produkt 2 er den same
som fra 2 til 10 0O 0). | eit slikt tilfelle vil D vere eit uvekta giennomsnitt av dei to
diversjonsratane, som kan uttrykkast som (Daljord & Sgrgard 2010):
0O ©
o (13)
C
| tilfelle der ein star ovanfor symmetriske aktarar og symmetrisk prisauke, nyttar ein den

symmetriske SSNIP testen for & avgrense marknaden. Vi veit da fra likning (9) at

marknaden vil vere avgrensa nar:

® (9)
& a

Kombinerer vi sa likmg (9) med prisregelen fra likning (6) — som seier at eit

profittmaksimerande fgretak vil $eprisanesine slik at priskostnadsmarginen vil vere lik
den inverse eigenpriselastisiteten, kan likning (9) og (6) uttrykkast somdyfargard
2010b):

- @ (14)

& (15)

12 Sja MpendiksA.3.for detaljert utgreiingkring tilfelle med symmetriske aktgrar og symmetrisk prisauke.
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Gitt at likning (15) held, vil den relevante marknaden da vere avgrensa. Grunna symmetrien i
marknaden, vil dette tyde at om ein aktar kontrollerer begge desse produkta, vil den ved ei
hag diversjonsrate finne det profitabelt & auke prisen pa begge produkta ettersom tapt sal fra
det eine produktet vil bli fanga opp av det andre produktet. Om diversjonsraten er lav, vil
dette i sa tilfelle tyde pa at diversjonen til andre produkt i maat&n er hgg, og at mange
konsumentar vil skifte til andre produkt som dei oppfattar som naere nok substitutt.
Marknaden vil da ikkje vere avgrensa, og ein Iyt inkludere fleire produkt for & kunne avgrense
marknaden (Thorhallsson 2010).

2.6.2 Asymmetriske aktgrar og symmetrisk prisauke

Om ein ser pa aktarar eller produkt som er asymmetriske, vil ogsa diversjonsratane typisk
vere ulike. Ein bar i slike tilfelle ta omsyn til at marknadsmakta er ulik ved a nytte vekta
diversjonsratar. Ein kan da definddesom fyljer.

Y (16)

O © N Y O N Y

| likning (16) over representerer hidfmarknadsdelande til akta(i = 1, 2).Det er verd &
merke seg at ein antek lik prisostnadsmarginer a & (Rgnning 2010)Den

relevante marknaden vil no veaegrensa nar:

W (17)

0 —
W a

Om det i marknaden eksisterer stor asymmetri mellom produkt@etviere meir naturleg for

ein monopolist som kontrollerer begge produkta & auke prisen pa i@vepeodukta

framfor begge. Fylgjelewil det vere naturleg a auke prisen pa det minste produktet, ettersom
ein starre del av det tapte salet vil bli fanga opp av det store produktet enn i motsett tilfelle.

Ved ei avgrensing av marknaden bgr ein samstundes gjennomfgre ein asymmetrisk SSNIP

test sa vel som den symmetriske SSNtBsten (Daljord &gargard 2010).

2.6.3 Asymmetriske aktgrar og asymmetrisk prisauke

| tilfelle der ein star ovanfor asymmetriske produkt vil det som regel vere profitabelt med ein
prisauke som er asymmetrisk. Kriteriet for at ei prisauke pa produkt 1 skal vere profitabel er
(Sgrgard 2010b):
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p O oRp T A O A On & @ w (18)
derX syner prisauken, syner det kritiske tapet, g syner krysspriselastisiteten. Dei to
fyste produkta pa venstre side av likninga syner da grisgiuke pa det minste av dei to
produkta vil vere profitabel i seg sjglv, medan det tredje produktet syner auken i profitt ved at
det stgste av dei to produkta fangar opp delar av det tapte salet som oppstar ved prisauken pa
produkt 1. Om ein sa definere R ®©nR,ogY NnNR,ogitllegy foreset at
aktgrane i marknaden setisanesinefor & maksimerrofitteni linje med likning (6), kan
det visast at ved a lgyse likning (18) med omsyn pa det kritiskegigvetbid. 2010b):

01 "QoOdHNQ T ) . P (19)
o a Py

A , (20)
' o« P ©

Vi veit fra far at det faktiske tapet er gitt ved den prosentvise prisauken multiplisert med
eigenpriselastisiteten, som synt i likning (8gd & kombinere likning (5) og liknin@0), vil
ein da sja at prisken vil vere lgnsam om (ibi@010b):

&
—p ©O (21)
Kriteriet for at dei to produkta er i den same relevante marknaden er dermed ghidzed (
2010b¥>:

&
o ¥ (22)
a

2.7 Kritisk tap eller diversjo nsratar?

Ved marknadsavgrensing er det r$fe omgang vala dei prissensitive konsumentane tek som
fylje av ei prisauke, og ikkje den gjennomsnittlege konsumenten, som er av interesse. Ved
bruk av diversjonsratar, vil ein ikkje kunne skilje mellom gjennomsnittleg@rissensitive
konsumentar, og av denne grunn vil ei standard kritisk tapsanalyse vere a fgretrekk
(Reynolds & Walters 2008). Dette tyder ikkje at ein skal stenge ute bruk av diversjonsratar
heilt, ettersom dei ofte vil kunne bidra med nyttig informasjtmver marknadsdelar og gje

eit klarare bilete av rivalisering mellom ulike fgretak i den relevante marknaden (Mathiesen,

13 Sja Appendiks A.4. for detaljert utgreiing for tilfelle asymmetriske aktgraspmmetrisk prisauke.
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Nilsen & Sgrgard 2009). Ulike eigenskapar og karakteristikkar ved marknadane bgr dermed
vurderast nar ein gar i gang med marknadsaginga. Oneintil demes ser pa ein marknad

med homogene produkt, vil det beste alternativet vere & nytte den tradisjonelle kritisk
tapsanalyserEin vil da ha tilgang til nok dat®r & gjennomfare avgrensinga samt oppna
resultat som er haldbare (Shapl@96). Pa den andre sjd/il det i eit tilfelle der ein ser pa

ein marknad med differensierte produkt, vere av interesse a skaffe opplysningar utover
marknadsdelane til dei ulike produkta. Grunnen til dette er at det no vil vere andre faktorar
enn markndsdelane som vil spele inn. Til demes vil konkurransen mellom produkt avhenge
av kor naere substitutt konsumentane oppfattar produkta & vere, noko som vil vere basert pa
mellom anna pris, produkteigenskap og preferansar. | sa tilfelle vil det vere riyttiged
diversjonsratar til avgrensinga av marknaden, da diversjonsratar gjev informasjon om nettopp
dette. | tillegg vil diversjonsratane vere med pa a skape eit betre bilete pa
konkurransesituasjonen i marknadiid, 1996). Det er her viktig & merke saf
marknadsdelani&kje bar nyttastil & estimere diversjonsratar da det ikkje er gitt at
marknadsdelane vil gje eit godt estimat pa diversjonsratane, nettopp fordi marknadsdelane
ikkje vil fange opp synspunkt og preferansar til konsumentane (Mathiessern & Sgrgard

2009). Bruk av spgrjeundersgkingar, der ein mellom anna kan avdekkje andrevalet til
konsumentane, kan da vere eit godt alternativ. Ved a til demes stille konsumenten spgrsmal
om kva produkt han ville valt om fgrstevalet ikkje var tilgjeegelil da fere til at alle
konsumentar vil matte gje opp eit andreval. Ein bar her ikkje glgyme at denne metoden ogsa

vil ta med dei av konsumentane som ikkje ville ha endra sitt konsum som fylje av ei prisauke.

2.7.1 Svakheiter ved kritisk tapsanalyse

Bruk avkritisk tapsanalyse til avgrensing av marknadar er bade nyttig og mykje brukt, men
dette tyder ikkje pa at metoden er utan svakheiter. Som forklart tidlegare, spelar pris
kostnadsmarginen ei sentral rolle i estimeringa av det kritiske tapet. Ei fopea&timda vert

gjort er a halde denne konstant. Dette tyder vidare at ogsa dei marginale kostnadane ma vere
konstante. | den verkelege vandl dette sjeldan stemme da dei marginale kostnadane vil
variere med produksjonsmetdwy eller ulike niva av produksjon. Av dette og andre grunnar,

vil dei marginale kostnadane vere vanskeleg & berekneyeremogeleg a layse ved hjelp

av sensitivitetsanalyser (Farrell & Shapiro 2008). | fortsettinga av analysen estimerar ein sa
eit faktisk tap, som har vist seg & vere mykje vanskelegare enn det kan sja ut som i teorien.

For det farste er det seers sjeldan at det ekaistdier har eksistert ein monopolist i den
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relevante marknaden. Det vil typisk heller ikkje eksistereoriolretningssrategi for ein slik
marknad. Estimatet ein da kjem fram til og vel & nytte vidare i analysen, kan derfor vike
ganske mykje fra det reelle faktiske tapet, ettersom det estimerte faktiske tapet er basert pa
Lerner indeksen som vert rekna som optimal ppasising innan gkonomisk prissetting.

Lerner indeksen baserar seg pa at alle fgretak i ein marknad see miisefor & maksimere
profitten sin noko som ikkje alltid vil stemme. Dgmer pa dette kan vere spillovereffektar til
andre produkt, kundelojalitetmdeme, leeringseffektar og nettverkseffektar. Alle desse
faktorane vil i tillegg til pris vere med pa & paverke nivaet til det faktiske tapet. Ein kan med

andre ord ikkje ta for gitt at eit faretak er profittmaksimeraiiaid.(2008).

Ein annan faktor su ikkje vert medrekna i kritisk tapsanalyse, er at i den verkelega viérd
konkurrerande fgretak respondere pa prisendringar til konkuneestae Sjglv om dette ofte

vil vere optimalt for eit fgretak, vert i analysen prisane til konkurrerande fgrietake
enkelheitsskuld haldrkonstante. Dette vil igjen paverke krysspriselastisiteten, som igjen vil
paverke det faktiske tapet. Ein analyse som inkluderer reaksjonar pa prisendringar vil dermed
eigne seg betre enn ein analyse der ein forenklar ved akwmiklarrerande prisar konstant.

Det kan vidare nemnast at tilfelle der konkurrentane endranpisé@esom respons pa ei
prisauke, kan vere ein indikasjon pa at dei ulike fgretaka @péden same marknaden,

sjglv om ein ikkje kan ta dette for gitb{d. 2008).

Som vist tidlegare, kan ein alternativt nytte diversjonsratar framfdirdeas det kritiske

tapet. | sa tilfelle vil ein d& unnga kritikk kring den kritiske tapsanalysen. Eit moment ein i s&
fall ikkje ma oversja, er at ved bruk av diversjoata, vil ein ikkje kunne skilje mellom
gjennomsnittlegeog prissensitive konsument@ret er nettopp deivkonsumentane som

faktisk vil endre konsuet sitt som fdgje av ei prisauksom er av interes§&Reynolds &
Walters 2008).

*Om ein ynskjer & skilje prissensitive konsumentar fr& andre gjennomsnittlege konsunmeétin i sa tilfelle
sitie med spesifikk informasjon om konsumentane, eller pa anna nsétdfe denne informasjonersom til
dgmesved astille spgrsmal som vil avslgre dmnsumenterer prissensitiv eller ikkje.
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3 Persontransportmarknaden

Persontransportmarknaden i Noreg kan delast inn i ulike kategoriar der ein kan sjaea lokal
og meir regionak niva. Pa eit regionalt niva er dei relevante transportombuss, fly, tog,

og bat Det eksisterer mange ulike aktgrar innan buss og\W#ngig akva landsdel ein ser

pa. Pa \éstlandskysten er dekkie jernbane med uniatak av til Oslo. Dei ulike aktgrane som
opererer innan dei ulike transportformene pa eit regionalt niva pa vestiandeag er i
hovudsak Norwegian, SAS og Widerge innan flytransport, Tide Sjg og Fjord 1 innan
hurtigbatarog ferjer og NORWAY Bussekspress innan busstransport utover dei lokale

busstilboda.

3.1 Konsentrasjon i marknaden

Den mest nytta metoden blant kontlangmyndigheter fod méale marknadskonsentrasjonen
er Herfindahl Hirschman indeksen (HHI). HHI verdien berekei ved & summere dei
kvadrerte marknadsverdiane til dei ulike fgretaka i marknaden ein ser pa. Verdien kan i
teorien ligge mellom 0, der maraden er fullstendig fragmentert og ein telausefgretak
med marknadsdelar tilneerma lik 0, ogQM der marknaden bestar av eit faretak med
monopolmakt i den gjevne marknaden. Eit dgradderekning&an vere ein marknad der ein
har fire faretak med erknadsdelar pd samsvarsvis 20, 20, 25, 35 presemtil gje ein HHI
som fyljer:

HHI = 20% + 20° + 25° +35% = 265C

| Noreg fdjer konkurransemyndigheitene retningslinjene fra Europa Kommisjonen for
fusjonssaker. | fylj@etningslinjene tiEuropean Commissiof2004)ser einpa bade storleik

av marknadsdelar og HHI niva. Om eit fgretak har ein marknadsdel pa urplesgbtetter

ein fusjon, vil eit slik tilfelle nesten aldri bli evaluert, medan ein marknadsdel pa mellom 40
50 prosentnesten alltid vil bli evaluert. Om eit fgretak oppnar marknadsdelar pa over 50
prosentsom fdje av fusjonen, vil derimot fusjonen alltid bli evaluettersom dette i seg sjalv

er ein indikator pa dominerande stilling. Vidare vil Konkurransetilsynet og$é seg av

HHI nivaa i sine evalueringar av den gitte marknaden. For HHI verdiar som etter ein fusjon er
pa under 1000, vil sjansane for bekymring westsma. Det same gjeld for saker der HHI
verdien ligg mellom 1000 og 2000 etter fusjongitt at endringa i HHI nivaet er pa mindre

enn 250, eller for saker der HHI verdien er pa over 2000 med ei endring pa under 150. Det vil
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salvsad vere tilfelle der knkurransemyndighene likevel vil velje a greie Wring fusjonar

ettersom kriteria i seg sjglvkle er noko garanti for at konkurransesituasjonen i ein marknad

ikkje vert skada eller at konsumentane vert skadelidande p&sikipean Commission

2004)

3.2 Aktgrar i persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger

Tabell 31 syner dei ulike aktgrane i persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger

Tabell3-1: Transporttilbod Bergerg, Stavanger

Transportmiddel og Marknadsdekking Tal pa av@ngar og Takstniva
selskap reisetid
Kystbussen Kayrer mellom Bergen 107 12 avgangar pr. dag | Fullpris 490;
Nor-Way Bussekspress v/| og StavangerOm lag | pr. retning, noko fleire t/f | men mange
Tide ASA og kvar andre avgang o Haugesund. rabattar
Veolia Transport Sgr AS | Haugesund Tid: 57 5,5 timar
Flaggruten (sngggbat Kayrer mellom Bergern 1 til 2 avgangar for heile | Fullpris for
og Stavanger, dei strekka Bergeii Stavanger| enkeltreise
Tide Sjg AS fleste avgangar om | i tillegg til 2 til hhv. Leirvik | 950, men
Haugesund og Haugesund. mange rabattar
Tid: ca 4,5 timar
Flyaktarar Flyg mellom Bergen | SAS: SAS:
og Stavanger. Widerg| Om lag 10 avg. / kvardag | Fra ca. 360,
SAS har ingen direkteruter, og 17 4 avg. / helg pr.veg
da desse vert operert | Tid: 35 min.
av SAS
Norwegian Norwegian: Norwegian:
Om lag 10 avg/ kvardag | Fr& ca. 360,
og 51 10avg. / helg. Dei | pr. veg
fleste avg. on®slo
Tid: 35 min.direkte.
Widerge Widerge: Widerge:
17 3 avg dagleg, men Fra ca. 460
ingen gar direkte. pr. veg
Tid: 2,5 tinar eller meir. |
tillegg kjiem ag operert av
SAS pa 35 min.
Bil Personbil eller leigebil| Kayretid: ca. 5 timar Kayrekostnad
Mange ulike aktgrar for samt to ferjer
leigebil. Dei mest kjende bompengang

aktgrane er representeirt
bade Bergen og Stavange

eventuelt leige
av bil
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3.2.1 Kystbussen

Marknaden for ekspressbussar har over dei siste ara vakse seg starre og starre i takt med ein
gradvis liberaliserande konsesjonspolitikk fra myndigheitene si side, og pr. i dag kan fgretak
etablere kommersielle fylkeskryssaralespressruter fritt. Det blei for denne marknaden
tidlegare praktisert streng behovsprgving av lgyve og drift, noko som farte til at busselskapa
matte kople lgyver og dermed samarbeide for & #lbgamanhengandskspressbusstilbod.
Ettersom deregulerisgolitikken for dena marknaden er avslutta inneloiette abbgsa denne
marknaden méaldeseg til konkurranseloven § 10, som omhanktarkurranseavgrensande
avtalar mellom fgretalKonkurranseloven 2004pet vart 01.10.2008, &vAD, halde

hayring kringei fareskrift om unatak fra konkurranselova § 10rfte ledd for avtalar om

drift av kommersielle fylkeskryssande ekspressbussar, der det vert faresiédkifon

samarbeid etablert far dereguleringa av marknaden i @af¥¥urransetilsynet 2008b)

EFTAs ovenakingsorgan (ESAptfarte i juni 2008 ebevissikring hos NORVAY

Bussekspress (NBE) og fite ekspressbusselskap i WgrForskriftsarbeidet i departementet

blei grunna detteitsett i paventeav ESAs saksbehandling. | pressemelding av 13. november
2009 kunngjorde ESA at det ikkyar funne nd&o lovbrotav E@Savtalen. ESA fokusest
undersglnga sipa det nasjonale samarbeidet innan NB&D informerte 5. mai 2010 Tide

og Veolia om at déd lys av ESAsavgjersle hadde sluttat@opp attbehandlingav klaga pa
vedtaket fr&onkurransetilsynets2007om opphayr av samarbeidet kring Kystbusaen

Kystbussen, eit samarbeidsprosjekt mellom ReéserAS™ og Veolia Transport Sgr AS,

vart oppretta 1993. Kystbussen, som vidare er ein del av NBE, driftar ei rute mellom Bergen
i Stordi Haugesund Stavange(Kystbusser2011b). Rolla til NBE er a fungere som eit
marknadsfaringsselskap for ekspressrutene til dei oAtlagjke busselskapa som eig NBE,

og star for riksdekkande marknadsfgring og merkevarebygging. Dette farer til at NBE
fungerer som ei plattform for medlemnesineog som gjer det lettare for reisande a

orientere seg kring korrespondansar og rutetidiéétegg til & stiller kav til kjgretay,

plassgaranti, sjafarar, og til prlefring. Det reint praktiske kring drift av rutene, som omfang
og tal pa avgangar, takstar og rabattar, er det dei ulike selskapa som innehar konsesjon og

*saka skulle etter planen vere ferdig behandla hja FAD innan paska 2011 (Motzfeldt 2010), men har no blitt
utsett grunna atDepartementet ysker agreie nzerare ut kringventuele effektivitetsgevinsir, og ei avgjersle
kjem truleg fyrst til hausten 201(@stbye2011).

18 Tide ReiseAS er eit heileigd dotterselskap i Tide ABAevart etablert 3. november 2006 da Gaia Trafikk og
HSD gjekk saman til eit selskap.
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kgyrer rutene som star f(Bugge 2010, & NBE 2010) 2009 hadde Kystbussen over

512000 passasjergKystbussen 2019b’. Pr. i dag er Kystbussen ikkje anbodstttsaen
selskapa som driftar rutwar etter sgknad fatt lgyve til drifta. Denne layveperioden er pa ti ar,
og inneverande periode varer fram til 01.06.2016 (Adlandsvik 2011).

Det eksisterte tidlegare ei rute, Hagapressen eigd av Sverre Haga AS, mellom Bergen og
Sandnes. Denne bussarykde ikkje innom Haugesurilonkurransetilsynet 2006dg

eksisterer heller ikkje lenger.

3.2.2 Flaggruten

Flaggruten, som er namnet pa hurtigbatruta mellom Bergen og Stavanger, vart danna i 1974
da HardangerSunnhordlandske Dampskipsselskap (HSD) kom inntsedje part saman
medDet Stavangerske Dampskipsselskap (D8@Fandnaes Dampskibsktieselskab

(SDS)som fra 1960 saman hadde statt for drift av passasjerbatar mellom Bergen og
Stavanger. | 1992 var dei ulike partane involverte i drifta oppkj@pterarandre, og HSD

stod igjen aleine som einaste part (Laugaland 2005). | 2006 fusjonerte HSD Sjg oggDSD
danna transportselskapet Tide Sjg AS, som i dag star for drifta av Fladrbtaggruten gar

i dag mellom Bergé Stordi Haugesund Stavange Utover dette varierer det noko kvar

baten legg til kai. Strekka som Flaggrutgin, kan delast opp i tre ulike delar, der den nordre
delen vert, som Kystbussen, drifta etter sgknad om lgyve hja Hordaland fylkeskommune.
Ogsa denne lgyveperioden er partiog inneverande periode varer fram til 28.02.2017. Pr. i
dag er det Tide Sjg AS som star for drift av Flaggruten, og ruta er lagt opp som eit
koordineringsopplegg med sngggbatrutene i Sunnhordland. Desse rutene er det igjen Tide Sjg
AS som driftar, meier etter anbod. Inneverande anbodsrunde for drift av sngggbatrutene i
Sunnhordland varer fram til og med 31.12.2048l4ndsvik 2011). Den midtre delen av ruta

er, som bind saman dei to regionane er det Tide Sjg sjglv som driftar av eiga Michene.

er strekka mellom Stavanger og Haugesund (Haugesundruta) drifta gjennom anbod. Denne
anbodsrunden skulle i utgangspunkteeuwdr2011, men har no blitt forlenga av Rogaland
Fylkeskommune, og vil vare ut 2018dlumbus2011).

" Kystbusserynskijer ikkje & g vidare i @dj kring dette talet, eller opplyse om kor mange som reiste heile
strekka Bergen Stavanger da dette er konkurransesensitiv informasjon

®Tide Sjo AS er sidan 29.03.2011 eit hgdlebtterselskapav Tide Sjg Holding A& Tide ASA blei
rekonstruert for & driftesja- og busserksemdenevidare som to uavhengige selsképide 2011b).
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3.2.3 SAS

SAS var i 2009 den starsa&tgren innan flytrafikk Noreg og hadde da 48rosentav
marknadenDenstadli & Riden@®010). SAS blei etablert alt i 1946 som eit samarbeid mellom
Det Danske Luftfartselskab A/S (DDL), Svensk Interkontinental Lufttrafik AB (SILA) og Det
Norske Luftfarselskap A/S (DNL). | 1999 tok SAS over plassen som stgrste eigar av
Widerge. Selskapet Htiletter dette fram med a vek&eet var pa slutten av 9talet sterk
konkurranse innan flytrafikken i Noreog det enda med at SAS fusjonerte med Braathens i
deserber 2001 Konkurransen hadde déa réka Braathens sa hardt at alternativet til fusjonen var
a trekkje seg ut av marknaden. SAS hadde da inngatt ein avtale med tre av eigarane av
Braathens om a kjgpe opp 68.8 prosentieira aksjar i Braathens. Partane \istenne saka

til fallittbedriftsforsvaret, og etter omfattande undersgkingar konkluderte Konkurransetilsynet
med at argumentet var gyldig, og oppkjgpet fekk dermed klarsignal (Konkurransetilsynet
2001).1 2004 slo Scandinavian Airlines Sverige, Scandinaialines Danmark og SAS
Braathens seg saman til eit selskap. Fordelinga av eigardelane var pr. 30.09.10 foedelt slik
den svenske stat eigde 21.4 prosenaksjane, medan den norskg danske stat eigde 14.3
prosenkvar av aksjane. Dei resterande@0sentav aksjane var eigde av private investorar

og var barsnotert i Stockholm, Kgbenhavn og Oslo. SAS har dei siste araekaiiakus,

ogtek no i hovudsak sikte @afokusere pa den nordiske marknaden. SAS silarevpa sine
heimesider at métdeiraer & ligge med ein EBT marditpa 7 prosentSAS AB 2006).

3.2.4 Norwegian

Norwegian Air Shuttle ASA vart etablert i 1993 og stod i hovudsak for flygingar pa vestlandet
med maskiner av typen Fokker 50, og hadde utover dette eit tett samarbeid med Braathens.
Nar Braathens i slutten av 2001 fusjonerte med SAS, starta Norwegidiygiegar pa

nasjonalt niva og utvida flaten sin ved & ta i bruk fly av typen Boing 70. | 2003 blei
selskapet notert ved Oslo Bars, og er i dag eigd av ulike investorar fra store delar av verda.
Norwegian er det tredje starste lagprisselskapeto@yrdet nest starste flyselskapet i
Skandinavia, og hadde i 2009 over 10.7 millionar reisande (Norwegian 2011a). | 2009, det
beste aret for Nwvegian sa langt, hadde dei 35 prosmnmarknaden for flytrafikk Noreg,

og har dei siste ara kse seg starreg starre. Norwegian tek stadig over meir av
marknadsdelane i Norefya sin hardaste konkurrent, SABgnstadli & Riden@®010. Ein

1 Earnings Before Tax: forteneste far skatt delt pa forteneste.
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faktor som nok har vore paverkande til den kraftige veksten til Norwegian, er avtalen mellom
Norwegian og Forsvaret. Foaet, som tidlegare hadde ein avtale kring tenestereiser med
SAS, inngjekk i 2008 ein tilsvarande avtale med Norwegian som skulle vare ut 2010, men
som er forlenga til ut 2011. Denne avtalen hadde ein samla verdi pa rundt ein milliard kroner
over eh periade pa tre ar. Dette tyder at Forsvaret pr. i dag er den stgrste kunden til
Norwegian (Aavatsmark 2011lorwegian hadde i 2009 som resultat av dette ein EBITDA
margirf® p& 9.9 proseriNorwegian 2010).

3.2.5 Widerge

Widerge er det starste regionale flyselskapet i Noreg. Det blei stifta alt i 1934, og dreiv i
startenfor det mestened taxi ambulanseskule og fotoflyging. Pa 50og 60- talet utvida
selskapetilbodet sitttil sjaflyruter i Nord Noreg samt flygingaretiom kortbaneflyplassar i
distrikta. | dag bestr verksemda til Widerge av 60 proskommersielle ruter og 4prosent
anbodsruter pa kortbanenettet i Norefwl gie Denstadli & Ridend2010 hadde Widese 14
prosentav marknaden i 200%iderge har sida2002 vore ein del av SA§ruppa (Widerge
20118). Det kan her nemnast at Widerge ikkje har direkte flygingglom Bergen og
Stavanger.

3.2.6 Leigebil

| leigebilmarknaden eksisterdet her tallause aktgrar, og mange av dei har rimelege tilbod.
Dei flestestore aktgrane innan bilutleige er & fibéde i Bergen og Stavanger. Eit felles

trekk for desse er at eirak hente bilen hja ein stasjog levere den hja ein annan, men at
dette er dyrare endein hene og levee bilen ved same stasjon. Prisane pétifialdig

kvardag startar pa rund08- pr. dagn om ein hentar og leverar bilen ved same stasjon. |
tillegg har dei fleste aktgrane tilbodskampanjar for helger og liknande. Om ein vel & leige bil
og kayre til Stavangeromradet, vil utgifter til to bilfarj og eventuelle bompengeringay
drivstoff kome i tillegg.

20 Earnings Before Intrest, Tax, Depreciation and Amortization
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3.3 Utviklinga i marknaden pa strekka Bergeni Stavanger

| etterkrigstila har reiseverksemda i Noredksa jamt og trutt. Vi har fatt fleireegarog eit
betre vegnett, eit aukande tal personarféith behov for & reise i jobbsamanheng,
reisekostnadar og reisetid har gatt ned, og vi har fatt betre rad. | dag er fly det viktigaste
transportmiddelet for lengre reiser i Noreg, men ettersom dei aller fleste reiser skjer over
kortare distansar, er trgport langs veg deklart starste reiseforma. lltge Denstadli &
Rideng(2010 er bil den klart stgrst nytta reiseforma for distansar pa underi@ddeker, der
80 prosentvel & nytte bil. Det er fgrst for reiser pa over 506rketerat flytransport
dominerer som transportform. Tabell 3.4 under er henta fra rappibrt&gane & Rideng
(2010, og syner utviklinga innan val av persontransportmetode fra 1946 til 2009. Rapporten
kan vidare fortelje at det i 2009 var ein vekst i brulparsonbil pa prosentmedan bruk av
kollektive transportmidlar ks med 0,Prosent Auken i bussreiser i seg sjglv auka med 2,9

prosent samanlikna med aret far.

Tabell3-2: Marknadsdelari persontransportarbeid. 1946 2009. prosent

Ar Sjo Bane Veg Luft | alt
1946 9,9 45,3 447 0,1 100
1960 4.8 19,4 75 0,8 100
1970 2,4 7,5 87,6 2,4 100
1980 1,6 6,8 88 3,6 100
1990 1,3 4,5 89,3 4.9 100
2000 1,3 5,2 86,7 6,8 100
2003 1,3 4,3 88,7 5,7 100
2005 1,2 4.7 87,9 6,1 100
2007 1,2 4.9 87,7 6,2 100
2008 1,2 5 87,5 6,2 100
2009 1,1 4.9 87,8 6,2 100

Som ein ser av tabell3over, har transport via sjg hatt ein stabil men negativ utvikling, bruk

av bane hadde ein kraftig nedgang fram til 1970, men har etter det hatt ein minkande nedgang.
Omein ser pa bruk av veger ein at den har auka kraftig, med eit avvik fra trenden mellom

1990 til 2000. Dette kan henge saman med den harde konkurransen i flytransportmarknaden
som oppstod i Noreg pa slutten av 1980et da bade SAS, Braathens og C&lorAS kunne

tilby veldig lage prisar for flyreiser pa fleire strekker i Noreg. Color Air starta sine flygingar i
Noreg i august 1998, men blei konkurrert ut av marknaden og slatt konkurs alt fgr det hadde
gatt ett ar (Color Air 1998). Etter denne per@uharbruk av veg som transportforngle

stabilt rundt 8@rosent Vidare kan ein sja at flytransport som transportform hkse jamt,

og at marknadsdelane til fly i 1990 hadde passert marknadsdelane til bane. Ein ser vidare av
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tabell 32 at marknadsdahefor 2000 skil seg noko ut fra den generelle trenden i utviklinga.
Dette skuldast nok ogsa den harde konkurransen i flymarknaden som oppstod i Noreg pa
slutten av 1990talet.

Innan ekspressbussmarknaden var det i mange ar strenge reguleringar fonkfekks
godkjend kasesjon for drift av ekspressbussar, og ein matte sgkje nsesjon til drift ved
Samferdselsdepartementet. Grunnen til dette var i utgangspunktet & hindre parallell
konkurranse mellom tog og buss. Sidan opprettinga av NBE i 1987 ivae gelitikken

stadig vorte meir liberabg ekspressbussmarknaden h&sea takt med den stadig meir
liberale politikken. Det er i dag fri etableringsrett for ekspressbussar i Noreg, gitt at sgkjar
oppfyller bestemte kvalifikasjonskrav for drift av rirsnsport som vert sett av den bestemte

fylkeskommunen ein sgkjer drifes/ve hja (Leiren et al. 2007).

3.4 Avgrensingar i persontransportmarknaden

Aktgrane i persontransport i Noreg konkurrerer mot kvarandre ved & tilby persontransport.
Ulike aktgrar tilbyrdifferensierte produkt, som mellom anna skil seg fra kvarandre innan pris,
komfort, reisetid og service, men fellesmalet er & vinne passasjerar som skal fra A til B. Om
ein skal avgrense ein marknad, ma ein ta utgangspunkt i dei ulike valalternativa
konsunentane star ovanfor. Konsumenten vil da generelt velje det alternativet eller aktaren
som passar seg best ut fra produkteigenskapane i tillegg til lokalisering av tilGydar

relevant marknad hatermedbade ein geografislog ein produktdimensjon. Forkéinne
bestemme om ulike produkt inngdr i den same marknaai&ain kjenne til kundens

synspunkt kring substituertiata mellom dei ulike produkta. Det er altsd i seg sjalv ikkje

nok a kjenne til dei ulike eigenskapane ved eit produkt, ein treng gtillégrmasjon om

korleis konsumenten vektlegg desse ulike eigenska@abetituerbarhi¢a vil da malei kva

grad ein konsumet meiner eit produkt kan erstatte eit anna ut fra element som pris, kvalitet,
eigenskapane og bruksomrade til produktet. Er subgiiten stor nok, vil dei ulike produkta

tilhgyra den same marknadén

Alle dei ulike aktgrane nemnde over tilbyr reiser mellom Bergen og Stavanger, og sjglv om
dei skil seg fra kvarandre bade innan pris, reisetid og komfort, er det rimeleg a antdlat dei a

er del av den same produktmarknaden.

? Dette er ogsdliskutert i kapittel 2.
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Om ein skal definere den relevante geografiske marknaden, vil ein sja at nokre av aktgrane og
transportfornene vil vere sterke konkurrentar pa landshasisntil demes SAS og

Norwegian Andre vil tre inn i andre niknadar det kantil demestenkjast aNBE her vil

konkurrere med NSBog nokon vil falle heilt ytsom til demes snghdtar. Ettersom eq i

denne oppgava vil sa pa konkurransen mellom byane Bergen og Stavanger, er det rimeleg a
anta at dei ulike aktgrane nemnte over alle tek del i den same geografiske marReaelen

alle er lokaliserte i bykjernane eller i nzer tilkngintillegg til a tilby transporttenester i det

same geografiske omrad@&onkurransetilsynet 2010).

Det vil ogsavere av interessegdjere seg opp eit bilete kring responsmuligheiter aktgrane i
mellom, eller om eiga atferd vil vere utan paverknad fra dei andre aktgrane. Om dei andre
aktgrane kan svare pa atferda til kvarandiledette tyde at moglegheiteeé aktar, eller
samarbeidade partg har til & redusere sittmsettkvantum og pa den maten kunngesepp
prisanesine, vil minske (Sgrgard 2010c). | marknaden for persontransport mellom Bergen og
Stavanger, ksistere det fa og differensierte aktarar. | tillegg sitt Tide ASAdhedgardelar pa
havesvis 75 prosent og 100 prosent hja Kystbussen og Flaggruten. Om Kystbussen reduserer
tal pa avgangar og i tillegg sett opp prisen, vil truleg ein del kundar forsvinne til dei ulike
aktagrane i flymarknaden, som Tide ikkje kontrolleremu@en til dette er det lage talet pa
avgangar Flaggruten opererer med. Ein slik reduksjon vil vidare gjere det meir lukrativt for
nye aktgrar a tre inn i marknaden for ekspressbusstransport pa strekka. Slik situasjonen er i
dag, vil det derfor vere meiukrativt for Kystbussen a heve takstasineutan sa redusere

talet pa avgangar. Kystbussen opererer ogsa med plassgaranti pa allersygarggaoko

som i teorien vil medfare at etterspurnaden etter reiser snararenel gan opplersomtalet

pa avgagar vert redusertladet ikkjevil verte kamp om plassane. Auka takstar framfor ein
reduksjon i avgangar vil ogsa vere det mest gunstige alternativet for Flaggpoteait har

relativt fA avgangaiEin skal i ein slik situasjodaikkje sja vekk fra at tap av kundemasse vil
vere stgrre for Flaggruten enn for Kystbussen, ettersom takstane her alt er noko hagre enn pa
Kystbussen. Nar det gjeld aktgrane innan flytransport, sa eksisterersietkdkbnkurranse
mellom Norwegian og SABa landsbasis. Norwegian har dei siste @kadverein stgrre og

stgrre del av marknadsdelane til SAS, medatatnav strekka BergeinStavanger@enstadli

& Rideng2010. Om ein av desse to aktgrane reduserer kvaettsittog i tillegg aukar

prisane $ne, kan dette fare til ei endring i fordelinga av marknadsdelaatkan dermed sja

uttil at dei ulike flyaktgrane vil disiplinere kvarandtdillegg vil til ein viss grad Flaggruten

vere disiplinert av bade Kystbussen og flyaktarane, i den gradr d@n&urranse mellom
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aktgrane. Det kan i tillegg tyde pa at Kystbussen er den av aktgrane som kan opptre mest fritt

i denne marknadernalysen i kapittel 7 vil ga neerare innpa den konkrete situasjonen.

3.5 Etableringsbarrierar
3.5.1 Merkevare

Dei ulike aktgrane som opererer innan persontransportmarknaden mellom Bergen og
Stavanger er alle nemnt over. Dei tilbyr alle transport pa strekka eg her vil sja pa, sjglv om dei
ulike produkta ikkje er identiske. Dei fleste av desse aktgrane brukastateg summar pa a
synleggjere seg i den nasjonale markna®emfleste i Noreg har hgyrt om bade SAS,
Norwegian, og NBE, medan det nok er feerre som i nasjonal malestokk har hgyrt om
Flaggruten! den lokale marknaden er dalesalle godt kjende og godtablerte.
Merkevarebygging er viktig for alle aktgrane, og ein kan til demes dra fram Kystbussen som
er ein del av og vert marknadsfart av NBE. NBE reklamerar for bade hyppige avgangar,
rimelege prisar, komfort, god korrespondanse og ikkje minst plasgg@dBE 2010)

Ettersom dei etablerte aktgrane har operert i marknaden over mange ar og har godt etablerte
merkenamn, er det rimeleg a anta at det vil vere betydelege kostnadar assosiert med a entre

marknaden for ein ny aktdttablerteaktgran marknaen hardemed eit stort fortrinn.

3.5.2 Stasjonar og terminalar

| det aktuelle omradet er det ulike aktarar som eig terminalane og stasjonane som vert nytta.
Flyplassane Bergen Flesland og Stavanger Sola er begge eigde av Avinor. For a fa tilgang til
kommersidl bruk av desse, ma ein aktar inneha godkjenning fra Luftfartsverket. Om aktgren
har desse godkjenningane er det opp til den enkelte aktar & vurdere om han vil nytte
lufthamnene ut fra dei prisar, avgifter og slottider Avinor kan tilby. Prisane er mellsmiéi

same for alle aktgrane, og Avinor seier at dei i prinsippet ynskjer alle godkjende aktgrar
velkomne (Narvesen 2011).

| Bergen er det Hordaland fylkeskommune som eig Bystasjonen, og dermed fylkeskommunen
som vil dele ut Igyver for bruk av denne,tdgvarande er det Rogaland fylkeskommune som

eig Byterminalen i Stavanger.

StrandkaiterminalenBergen er eigd av Bergen Havnevesen, og dei ulike aktgrane ma betale

leige for & nytte terminalen. Aktgrane som driftar ruter etter anbodsrett giennom Hordaland
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fylkeskommune vert her representert ved Skyss, samstundes som Tide Sjg er leigetakar
giennomdrifta av Flaggruten. Ettersom det er stor trafikk bade i-nagdsargaande retning

fra Strandkaiterminalen, og at dei fleste er representerte gijennom Skyss, er det avgrensa kven
som kan nytte terminalen. | tillegg vil den fysiske kaikapasiteten vergenadcavgrense kor

mange aktgrar som kan nytte terminalen (Adlandsvik 2011).

Fiskepirterminalen i Stavanger er eigd av Stavanger Interkommumale dwvert drifta av
Tide Sjg(Fiskepirterminalen 2011). Ogsa ved denne terminalen er detaftkk, og deter
rimeleg a anta at den fysiske kapasiteten ogsa her er ein viktig faktor som spelar inn kring

kven som far lgyve til & nytte terminalen.

3.5.3 Layver og konsesjon

| teorien kan kven som helst starte opp med kommersiell persontransport i Noreg sa lenge
aktgren innehar dei naudsynte godkjenningane og sertifiseringa det offentlege krev. Som
nemnt tidlegare, er til demes Kystbussen drifta gjennom tildeling av lgyve fra
Fylkeskommunanelalet pa operatgrar er ikkje avgrensa, og alle kan sgkje om lgyve.
Sgknaden Vida verte lagt fram som ei politisk sak i samferdselsutvalet, og deretter i
fylkesutvalet. Avgjerdsla her er binddeAdlandsvik 2011)Eit moment som kan vere med

pa & skape litt uvisse, er nettopp saka som er inne til behandling i FAD kring samatbeid v
drift av fylkeskryssande ekspressbussar. Det er fgrebels fgi@spei avgjersle denne saka
fyrst kjiem til hauste@stbye2011). Utfallet av denne saka kan fare til endringar i marknaden

som vil endre drifta av Kystbussen slik den er i dag.

Nar det gjeld Flaggruten, er den drifta dels pa sgknad om lgyve og som eit samarbeidsprosjekt
med sngggbatane i Sunnhordland, dels pa anbod gjennom Haugesundruta, og dels pa eigen
risiko. Grunna denne komplekse samansetnaden samt kapasitetsavgrensitgiene e
hamneanlegga, kan det tenkjast at det vil vere noko vanskelegare & vinne fram med sgknad
om lagyve for ei parallell sngggbatrute mellom dei to byane sa lenge Tide Sjg sit med dei
driftsrettane dei gjer pr. i daBet var elles ei konkurrerandatbute pa strekkad007, men

denne vart lagd ned etter berre to manadar (Konkurransetilsynet Bade)driftslgyva og

drift gjennom anbodsrett for bade bussruter og batruter har lang véfigBeunna til dette

er at det er eit ynskje fra fylkeskommane a skape ein kontinuitedrifta av

2Ein driftsrett for kollektivtransport med buss gjeld typisk i 7 + 1 + 1 opsjosar. Kaare (Enees 2011).
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kollektivtrafikken.Det skalogsavere lgnsamt for dei aktuelle aktgrane a investere i fysisk

kapital som igjen vil vere med pa a skape eit betre tilbod til konsumentane.

Om ein ny aktgr ynskjer a entre flymarknadeellom Bergen og Stavanger, er det mange og
strenge krav som ma tilfredstillast (Luftfartstilsynet 2011), og det vil derfor vere meir
sannsynleg at ein aktgr som alt er etahliéfirgve a ga inn i marknadesjglv omdet er lite

truleg at dette vil skje med det fagrste. Eit godt argument som stattar denne pastanden er, som
det kiem fram aDenstadli & Ridend2010 sin rapport, at Norwegian dei siste arateke

over store delar av marknadsmakta i flytrafikken i NdragSAS, men med u@atak av
forretningsreisande mellom nettopp Bergen og Stavanger. Dette avspeglar seg ogsd om ein

samanliknar tal pa direkte avgangar dei to selskapa har mellom desse to byane.

3.5.4 Bedriftsavtalar og kjgparmakt

Om det i marknaden av inteseseksisterer hgg grad av kjgparmakt, kan dette vere med pa a
hindre samarbeidangmrtar & setteppprisane sing(Sgrgard 2010c), samt i starre grad opne
for etablering av nye aktgrar. | marknadersegpa denne oppgava, er dei fleste kjgparane
sma enkeltkundar, i tillegg til & vere mange og uorganiserte. Dette tyder at kundane ikkje har
noko reell makt til & kunne paverke takstprisane dei ulike transportaktgrane stakener i
hovudsak stgrre bedrit med mange reisedggn som av denne grunn har moglegheit til &
forhandle fram gunstige avtalar for sine tilseDette er mest aktuelt for faretakm nyttar

seg av mange flyreisengbdde SAS og Norwegian har ulike avtalar & tilby bedrifter. Dette er
i hovudsak avtalar som er gunstige for bedrifter som har mange reiseogintiand

Avtalane gjer at bedrifterf@adekanspare pengang ikkje minst gjere flyreiser lettare
Avtalanetillet mellom anna stor fleksibilitet medaglegheit for endring avaisetidspunkt pa

kort varse| samtbetaling etter at reiser er utfart (SAS 2011a & Norwegian 2011b). Ettersom
SAS har vore i marknaden lenger enn Norwegian, og at SAS fusjonerte med Braathens i
starten av 200Qalet, er det rimeleg & anta at SAS i mangkad hatt ein stgrre marknadsdel

av bedriftsreisandd=lyselskapdorhandlan tillegg med faste mellomrom om avtalaed

store offentlege organ, som til dgmes innlandstranspaenestereiser for Forsvaret.

Verken Kystbussen eller Flaggruten kitsvarande ordningar, men tilbyr i staden eit vidt

spekter av rabattar for sine reisande (Flaggruten 2011a & Kystbussen 2011a).
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3.5.5 Konklusjon etableringsbarrierar

Om det i ein marknad eksisterer lage etableringshindringar, kan eit eventuelt samarbeid gje
starre rom for nye aktarar til & entre marknaden. Dette vil dermed vere med pa & hindre dei
eksisterande partane og aktarane i marknaédesete oppprisanesine | marknaden for
persontransport mellom Bergen og Stavargsisteredethellerhgge etal@dringshinder gd

alle dei ulike transportfornme. For ekspressbusstransport har Kystbussen drifta ruta i snart 20
ar, og i denne perioden berre hatt busskonkurransekogiare periodeDethari ara etter
dereguleringa blitt oppretta seers fa nye eksmessfgretalgg den generelle trenden i
bussmarknadeer at ein far faerre men stgrre aktgrar som stadig vinn stgrre og starre
marknadsdelar. & fleste store faretaleri tillegg medeigarar i NBE. Dette vil vere med pa &
redusere insentiv for etablertelskap til & starte opp konkurrerande ruter mellom Bergen og
Stavanger. Historikk pa strekninga tilseier dessutan at Kystbussen vil ga veldig langt for &
behalde sin posisjon i marknadeed ei eventuell nyetablering, sampassasjerdatiar
strekkatilseierat marknaden for ekspressbuss er meir eller mindre rigttaventuell

nykomarar malaskaffe sine kundar fra kundemassen til Kystbussen, noko som ikkje vil vere
lett (Konkurransetilsynet 2007)tfallet av saka til behandling hja FAD kan derf@re ein

viktig faktor som kan paverke utviklinga i transporttilbodet for ekspressbuss.

| sngggbatmarknaden, vil i hovudsak hindera ligge ved kapasitet ved dei ulike kaianlegga

samt utskrivingav Igyve. Terminalkapasiteten er pr. i dag sa godt som fgkorsom vil gjere

det vanskeleg for nye aktgrar a kome inn. | tillegg til dette driftar Flaggruten store delar av
strekka pa anbod, og i korrespondanse med andre sngggbatruter, ogsa drifta av Tide pa anbod.
Ogsa hekan kundemasse vere eit problem. Det &gsverke som om det er eit stgrre dal

kundane sonberre reiser delar av skiea mellom Bergen og Stavanger. Dette vert ogsa stgtta

av utsegna til Torghatten Trafikkselskap, som berre opererte si konkurrerande rute i to
manadar. Selskapet opplystegatinnen for nedlegginga var manglande inntening samt

vanskar kring a fa lgyve til & auke frekvens pa avgangar (Konkurransetilsynet 2007).

Innanflytransport har ein to godt etablerte aktgiet vil truleg vere vanskeleg a kommii
marknaden pa denmsérekka ettersomNorwegian som er godt etablentasjonaltharproblem

med & overta marknadsdelar fra S#&topppa denne rutéDenstadli & Riden@010.

Etableringsbarrieraniemarknaden for persontransport mellom Bergen og Stavangésa
hage, meiikkje uoverkomelegeDette kan tyde pa atie eventuelinykomar mest trulewil

kome i form av ekspressbuss, og om Kystbussamarbeidet far avslag i si anke hja FAD.
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4 Fgrebuing til analyse

4.1Bergen og Stavangeromradet som kandidatmarknad

Bergenkommune, som er Noregs nest starste by, hadde i januar 2009 eit innbyggartal pa
252051. Stavangezr Noregs fjerde starste by, og tettstaden Stavanger/Sandnes var den tredje
stgrste | 2009. Ettersom Bergemmmune, med sine &tte bydéfaer relativ stoii areal i

forhold til Stavanger, ogt busetnaden i Stavangeromradet mange stadar heng saman pa kryss
av kommunegrensene, vel eg i denne analysen & sja pa Stavangerohoadésaksom
kommunane Stavanger, Sandnes, I®ndaber@g Rennesay tillegg til dette, vil Stord

omradet, der Fitjar, Bemlo og Kvinnherad ligg i nzerleiken, og Haugesumédet, med

mellom anna Karmgy, Sveio, Tysveer i neer tilknyting, vere naturlege delstfekkeisande

mellom Bergen og Stavangela ein kan nytte alle deiikié transportformene hit

Det er relativt stor trafikk mellom Bergen og Stavangeromradet, og avstanden og reisetida er
relativt kort. Dette betyr at ein i teorien vil ha eiargae konkurranse mellom dei ulike

aktgrane og transportfoame i persontransptmarknaden. Transportforma eg vil fokusere pa

i analysen eekspresisuss, representert ved Kystbussen, samt kva aktgrar som vert oppfatta
som dei neeraste konkurrentane. Ved fly som konkurrerande reiseform vil eg i analysedelen
ikkje skilje mellom dei ulike aktgrane i marknaden. Gruntilettette er at dei to starste

aktgrane, SAS og Norwegian, har om lag like mange avgangar pr. veke, samt at Widerge
ikkje har nokon avgangar som gér direkte mellom Bergen og Stavanger. Det er vidare allment
kjent at aktgrane SAS og Norwegian konkurrerer hardt om reisande som nyttar fly som
reiseform. | fylje rapportetil Denstadli & Ridend2010 var SAS i 2009 den stgrste aktgren

for flytrafikk innlands, og stod for 4frosentav marknaden, medan Norwegian stod for 35
prosentav marknaden. Widerge, som var den minste aktgren, stod foosihtav

marknaden. Rapporten seier vidare at Norwegianekaover ein sadigstarre del av
flytrafikkmarknaden pa landsbasis dei siste ara, medtakmv forretningsreisande mellom
Bergen og Stavangeib{d. 2010. Fra Avinor sine data over reisandello® Bergen og

Stavanger har eg berekna at Norwegian frakta om lggd&eniav flypassasjerane, medan

SAS frakta om lag 6grosent(Kristoffersen 2010)Ettersom Widerge ikkje har nokon direkte

% Bergen kommune er delt inn i dei &tte bydelane Arna, Bergenhus, Fana, Fyllingsdalen, Laksevag, Ytrebygda,
Arstad og Asane.
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flygingar mellom Bergen og Stavanger, da desse vert frakta av SAS, er dette i trad med dei

generelle berekningane til Denstadli & Rid€2§10.

Eg ynskjer i denne oppgava a finne den relevante marknaden som iekheikande med
Kystbussen mellom Bergesy Stavanger. | tillegg til dette, ynskjer eg a finne grad av
konkurranseintensitet mellom Kystbussen og andre reisefpog dermed om dei ulike
aktgrane i persontransportmarknaden operer i den same marknaden, eller om ein kan dele
denne reisestrekkariri ulike marknadar. Hovudfokuset vil vere pa Kystbussen, medan dei
naeraste konkurrentane vil vere Flaggruten og dei ulike flyaktgrane sett samla. Eg ynskjer
ogsaa finne utkvasom erdei viktigaste arsake til at reisande med Kystbussen ikkje vel &
nytte bil. | samrad med Konkurransetilsynet har eg kome fram til at reisestrekka Bergen
Stavanger vil vere ein god kandidatmarknad. P& denne strekka er reisetida ganske lik for dei
ulike aktgrane, og alle aktgrane og reiseformene har rimelege billettprisgn myttar seg av
rabattar eller er tidleg ute med bestilling av réiébet hartidvis vore fleire aktgrar som har
operert i marknadeenn det er i dggsamt atei sak kring unatak fra Konkurranseloven § 10

erinne til behandling hj& FADUtfallet i denne sak&an fare til endringar i busstilbodet

Tabell 41 under syner ei oversikt over dei ulike transportaktgrane som opererer pa strekka
Bergeni Stavanger. Kollonna som syner avgangar prevekhenta fra veke 46 i 2010 som

er tilfeldig valt, og syner avgangar i begge retningar som gar heile stigéikkaar ellesvere
merksanpa at Widerge ikkje har noko direkte flygingar mellom dei to byaremdet vil

vere minst eit stopp, agdjrektehllettar kjgpte hja Widerge vert operert av SAS.

KollonnaPassasjertal 2009yner eit overslagv dei reisande for dei ulike transportfaene i
begge retningar. Kystbusse20(1b) har pa sine nettsider opplyst at dei i 2009 hadded602
reisande, utan & gaugljare i detalj kring dette. Passasjertalet for Flaggruten er estimert fra
opplysningar kring pastigande i Stavanger feirulike manadane i 2009. Detrvaer opplyst

at det truleg var noko fleire reisande som gjekk pa baten i Bergen enn i Stattegem det

er fleire stopp nadBergen enmaerStavanger (Steine 2010). Avgangar som ikkje gar heile
vegen mellom byane er ikkje tekne med. Passasjertalet for reisande med fly er berekna fra

registrerte reisande hja Avinor (Kristoffersen 2010).

*For prisar og rabattar ved dei ulike reiseformene, sja Kystbussen 2011a, Flaggruten 2011 a & b, Tide 2011a,
SAS 2011c, Norwegian 2011d og Widerge 2011b.
5 5ja kapittel 3.2.1.
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Tabell4-1: Aktgrar og tilbod av transport mellom Bergensg Stavangeromradet

Farebuing til analyse

Aktar Avgangar pr. veke Reisetid Passasjertal 2009
Kystbussen 161 5t 30 min 512 000
Flaggruten 26 4t 30 min 83271
SAS 118 35 min
Norwegian 128 35 min 546 981
Widerge 37 2t 35 mini’ 3t 35 min
Sum reisande mellom Bergen og Stavanger i 2009 1142 252

Somsynt itabell 41 er det vesentleg raskare a nytte fly pa denne stré&kkadgr derfor ta i

betraktning at det ogsa vil ga med nokatilideise til og fra flyplassangddei i begge tilfella

ligg litt utanfor bykjernane. | tillegg ma flyreisande rekne tid til innsjekisagta vere ute i

god tid, i tillegg til vengetid paeventuell bagasje ved innkomst. Dette er ekstra tid ein ikkje

treng a ta med i betraktning ved dei andre reisedoenGrafisk kan fordelinga av reisande

med dei ulike reiseforeme synast som i figuren under.

ol

o

Tal pa reisande

600000

500000 -
400000 -
300000 -
200000 -
100000 -

0 -

Passasjerfordeling

H Kystbussen
1 Flaggruten

M Flyreisande

Figur4-1: Reisandemellom Bergen og Stavanger, 2009

Marknadsdelafor dei uliketransportformanée persontransportmarknaderellom Bergen og

Stavanger for 2009 er synt i figureR:

M Kystbussen
H Flaggruten

i Flytransport

Figur4-2: Marknadsdelar berekna fra reisande 2009
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| Bergen brukar flybussen 23 minutt frA Bergen Busstasjdil Bigsland (Flybussen 2011a),
ogi Stavanger tek det 25 minutt fra Sola til Byterminglelybussen 2011b). Pa flyplassane
ma eventuell bagasje vere ferdig innsjekka seinast 30 minutt far flyavgang. Reiser ein utan
bagasje, held det & vere vgate seinast 220 minutt fgr flyavgang, alt ettéwatype billett

ein har (SAS 2011b og Norwegidf11c). Dette betyr at om ein reiser med bagasje, er det
ikkje urimeleg at ei reise fra Bergen Busstasjon til Byterminalen i Stavanger vil ta mellom to

og ein halv til tre timar.

| folgie Visveg pa heimesidene til Statens vegvesen (2011) er avstamden210 km
mellom Bergen by og Stavangey. iKayretid vert berekna til oag 5 timar.

Av dette ser ein at det er fleire alternativ for reisestrekka Bérgtavanger.

4.2 Forskingsdesign

Malet med denne utgreiinga er & finne konkurranseintensitet, og om dei ulike aktgrane i
persontransportmarknaden operer i den same marknaden, eller om ein kan dele denne
reisestrekka inn ilike marknadar. Eg vil derfastfgreei marknadsavgrensing for den
marknaden. Med utgangspunkt i eit godt definert geografisk omrade kan ein ved & nytte ei
spgrjeundersgking fimkvenav dei ulike transportformene som er dei naeraste konkurrentane
til Kystbussen, og nytte diversjonsratar til & fange opp konkurranssitgten mellom desse
transportformae pa reisestrekka. Om det skulle oppsta ei fusjonsaak med relevans

kring saka til behandling hja FAD]l det vere viktig & vite om dei ulike aktgrane som
opererer i marknaden er naere konkurreritar &kje. Om ein ikkje sitmed tilfredsstillande
data, er det viktig & samle data kring synspunkt fra dei involegtpaverka aktgrane i

tillegg til konsumentar, som her er dei reisande.

Pa bakgrunn av problemstillinga haret & ta utgangspunkt i slwappatentil

Konkurransetilsynet (2006 rosjekt om intermodale konkurranseflater i persontransport i

Norge Dette prosjektet vart utfgrt i 2005/2006 og sluttrapporten stod ferdig 31.05 2006. Eg

har valt & utarbeide og utfgre ei liknande spgrjeundersgking andeisned hovudfokus pa
Kystbussen. Malet med undersgkinga er mellom anna a finne andrevala til dei reisande. Desse
resultata vil eg sa nytte som eit uttrykk for substitusjon og slik berekne diversjonsratar i

prosessen for a avgrense og analysere konk@sanasjonen i marknaden.
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5 Sparjeundersgking

Om ein har behov for informasjon kring val og preferansar til ei spesifikk gruppe
konsumentane, vil denne typen informasjon ofte ikigeetilgjengeleg. Arsaka til dette kan

til demes vere at produsenteneai\gode eller teneste ikkje ynskjer & dele den informasjonen
og erfaringane den har gjort seg kring den relevante marknaden. Ein produsent vil typisk
halde tilbake informasjon den meiner andre aktgrar kan dra nytte av og pa denne maten
utgjere ein trussdbr den etablerte aktgren i den gitte marknaden. Ei anna arsak kan vere at
informasjonen ein er ute etter rett og slett ikkje er registrert. Ein god mate a skaffe slik
informasjon p4, vil da vere a gjennomfgare ei spgrjeundersgking blant konsumentaee. Vert
slik undersjgking utforma og gjennomfart pa ein god mate der ein tek hagde for & unnga
malefeil i datamaterialet, vil resultata vere bade robuste og gje eit godt bilete av situasjon og

synspunki den relevante marknaden.

5.1 Utforming av spgrjeundersgkinga

Sparjeskjemaet eg har utarbeida for & nytte i denne undersgkinga er bBsesjgid om
intermodale konkurranseflater i persontransport i No(genkurransetilsynet 2006), som

blei gjennomfart a¥rischsenteret og Asplan Viak ved Asplanalysepa vegne av
Konkurransetilsynet i 2005/2006. Eg har radfgrt meg med Konkurransetilsynet og etter beste
evne tilpassa undersgkinga til reisestrekka eg ser pa i denne oppgava. Utforminga av
spgrsmala er gjort sa enkle og konsise som mogeleg fomoggleg & unnga misforstaing og

at intervjua skal bli avbrotne. Eit anna moment som har vore viktig, er a gjere spgrjeskjiemaet
sa kort som mogeleg, mellom anna for & unngé at reisande takkar nei til a bli intervjua eller
ikkje rekk a fullfare intervjuegrunna darleg tid. I tillegganeit langt skjema ofte verke
avskrekkande nar ein skal fylle dette ut medan bussen kayrer, ein kanskje er litt trgtt samt at
det pa dei siste avgangane kame darleg lys. Ei feilkjelde som kan oppsta er nettopp om
mange awei reisande takkar nel f delta i undersgking&in kandaende opp med eit skeivt
utval, ettersom det kan tenkjast at reisande som takkar nei har andre preferansar enn reisande
somtekdel. Andre ting ein bgr ta omsyn til er dje@ppskjenmaet i eikronologisk

rekkefdgje. Dette vil vere med pa a gjere det lettare for intervjuobjektet & sja for seg heile
reisa, og dermed svare sa eksakt som mogeleg. Eirtilbegg stille spgrsmal kring

personalia og inntekt til slutt. Dette for & unnga at respotah ikkje skal bli skremt fra a

fullfare intervjuet grunna spgrsmal som av enkelte kan bli oppfatta som noko personlege.
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Med grunnlag i desse kriteria har eg utarbeida ei spgrjeundersgking pa 26 spgrsmal som det

vil ta ein respondent om lag-3 minutta svare pa. Eg har etter beste evnestgtepgrsmal

av typen fAgreitt - viteo men som ein eigent]l
forehandsgjevne svaralternativ, medan andre er utforma slik at respondenten kan svare fritt.

Eg har ogséilpassa sparjeskjemaet slik at ein ikkje kan velje buss som sitt andreval ettersom

dei reisande alt har valt & reise med bDsterrimeleg a anta &ystbusserer deira faktiske

fyrsteval gitt dei faresetnadanerdreisandstar ovanfor pa gitt reisegunkt (Gjelsvik

2010).

Skjemaet er utforma med fem kategoriar. Respondenten vil starte med & svare pa nokre
spgrsmal om turen til han stig pa Kystbussem omhandlar tid, transportmiddel og

kostnadar respondenten har brukt for & kome seg til KystbuRespondenten vert deretter

stilt nokre spgrsmal om sjglve reisa med Kystbussen, som mellom anhaiavgrunnlag

for fyrste og andrevalDette for & kunne kartlegge reisevanar og substitusjonspreferansar til
respondentane, som igjen vil bli nytta&ilitleie diversjonsratar og avgrense marknaden. Det

er ogsa stilt eit spgrsmal om respondenten hadde vore villig til & betale litt meir for & kunne
reise med Kystbussen. Grunnen for dette spgrsmalet er & sja kor mange av respondentane som
er prissensitiveDeretter kjiem nokre sparsmal om siste del av reisa, som er tilsvarande farste
del av skjemaet. Etter dette far respondenten nokre spgrsmal om reisa som heilheit, fra der til
dar. Dette for & skape eit bilete av kva oppfatning respondenten har kringpreiseeilheit.

Avsluttingsvis kjem kategorieRersonaliasom omfattar kjgnn, alder og &rsinntékt

Det viktigaste malet med undersgkinga er a avdekke respondentens ardktedor & finne
diversjonsraten, malt i kundar og kundediversjonsrate. Pa denne maten kan ein kartlegge kva
av dei ulike transportformene innan persontransportmarknaden som er dei neeraste
konkurrentane til Kystbussen. Ut frA desse opplysningane, santiilletype den enkelte har

kjigpt, vil det i tilleggveremogeleg a estimere inntektsdiversjonen.

Sjalve undersgkinga vil bli giennomfart ved at eg personleg tek Kystbfidsgergen
busstasjon og fram til Nesttun, ein tur som tek om lag 18 minutt Eg vil da ga om bord pa
bussen sa tidleg som mogeleg far turen startar og dele ut sparieskjemaet til dei.rgiikande
vil respondentane far mest mogeleg tid til & svare der bussen star i ro. Eg vil vidare sjglv
samle dei inn skjenadar eg stig av Kystussen pa Nesttun. Pa denne mateaghlunne na

over s& mange reisande som mogeleg for ein enkeltperson. Om det skulle bli sett opp

2 Spgrjeskjemaet nytta i undersgkinga er vedlagt i apperliks
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ekstrabussar grunna mange reisande og plassgaranti, vil eg radfgre meg med bussjafgrane

kring kva som vert rekna somWabussen, og kva buss eg bdigfe.

5.2 Storleik pa utval

Malgruppa for undersgkinga er dei reisande mellom Bergen og Stavanger som nyttar
offentleg transport. Denne storleiken kan vere noko vanskeleg & male, men ein kan ta
utgangspunkt i summen av dei reidarsom er registrete hja dei ulike transportformene i

2009. Fra opplysningar fra Kystbussen, Flaggruten og Avinor kan ein da grovt ansla at det i
2009 var om lag 148000 reisande pa denne strekka. Det ma her seiast at desse tala berre
gjev eit grovt anslg ettersom det ikkje er gitt at reisande med Kystbussen og Flaggruten reiste
heile strekka mellom Bergen og Stavanger. Kystbussen og Flaggruten har vore noko vage i
sin respons kring reisemgnstera dei har observert. Dette skuldast at bade Kystbussen og
Flaggruten, som begge er eigde av Tide ASA, ser pa dette som konkurransesensitiv
informasjon og av den grunn ikkje ynskjer & ga i detalj kring desse opplysningane. Flaggruten
grunnar dette vidare med at dei har eit veldig komplekst billettsystem grunnassamaaien

av dei ulike delstrekkene som gjer det vanskeleg a vite kor langt den enkelte passasjer reiser,
men har opplyst om kor mange passasjerar som har gatt om bord pa baten i Stavanger dei
ulike manadane. Pastiging i Bergen ynskjer dei ikkje & opplys@nna enn at dette talet kan
vere noko hggre enn i Stavanger (Steine 2010). Tala fra Asimoeg har nytta er samla for

all flytrafikk mellom Bergen Flesland og Stavanger Sola, og ikkje fordelt mellom dei ulike
flyselskapa (Kristoffersen 2010). Tal pdisande som nytta andre transportformer, som privat

eller leigebi| er vanskelegare a estimere, og er heller ikkje inkludert i oppgava.

Ved innsamling og analyse av data er ein tommelfingerregel at dess stgrre responsrate dess
betre. | samrad med Konkansetilsynet har eg kome fram til at ei nedre grense vil vere pa

om lag 200 respondentar, og at dess stgrre og omfattande eit spgrjeskjema er, dess fleire
respondentar bar ein haPtosjekt om intermodale konkurranseflater i persontransport i

Norge haddk Frischsenteretm lag 500 respondentar (Gjelsvik 2010). Ved a intervjue

tilfeldige reisande pa den utvalte strekka, vil dette vere med pa a bidra til at utvalet vert

representativt for malgruppa.
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5.3 Utfaring av spgrjeundersgkinga

Far start av undersgkinga vil eg teste spgrjeskjemaet pa eit gitt tal medstademteiser

denne strekka med faste mellomrom. Desse personar vil da ikkje far noko anna informasjon
enn ein vanleg reisande vil fa. Dette for & kontrollere og fa tilbakémgetd om

spgrjeskiemaet er hensiktsmessig for undersgkinga eg seinare skal giennomfare.

Ved sjglve undersgkinga vil eg dele ut alle skjema sglv, samt vere tilgjengeleg for spgrsmal
fra respondentane. Dette vil vere med pa a unnga eventuelle misforskdingatei stilte
spgrsmal som eventuelt kan oppsta. Det skal seiast at det hadde vore ideelt med fleire som
kunne gjennomfgre intervjua ettersom ein da kunne vore tilstade pa fleire avoguagain

har mogéegheit til & fordele seg pa fleire bussar dat skulle bli sett opp ekstra bussar pa ein

eller fleire av avgangane. Dette har dessverre ikkgskg gjere.

Ved utveljing av respondentar vil eg, for @ unnga eventuell selektivitet, sparje alle reisande pa
bussen eg fylier om dei kan tenkje se@tiesav nokre minutt til & svare pa undersgkinga,

utan & legge til andre kriterier. Eg vil ved intervjua av dei reisande somt fhamje

Kystbussen fra Bergerubstasjon og fram til Nesttun. Eg vil da starte med & presentere meg
og spgrje om den reisantar tid til & svare pa nokre spgrsmal kring reisa. Eg vil vidare
informere om kor lang tid det vil ta & gjennomfgre intervjuet, samt at svara vil vere anonyme
og ikkje vil kunne bli spora attende til den enkelte respondenten. Sjglve anonymiteten vert
laystved a dele ut ein konvolutt respondenten kan legge det ferdig utfylte skjemaet i, samt &
syne at alle konvoluttane som vert samla inn vert lagt i ein stor bunke. Dette for & unnga at
den reisande takkar nei til & bli intervjua grunna darleg tid ellefryktifor a bli kontakta

ved eit seinare tidspunkt. Sjglve undersgkinga vil ta stad pa ulike avgangar pa ulike dagar i

lgpet av ei veke.
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6 Resultat av undersgkinga

| det fyljande vil delar av resultata fra sparjeundersgkinga pa Kystbussen bli gatt gjennom.
Det vil i tillegg finnast fleire og meir detaljerte resultat i appendikEdette kapittelet vil eg
starte med & beskrive resultata,rsfg del kven som tok Heundersgkinga, samt ei sikring

for at resultata er representative kring reisandd kollektivtrafikk. Deretter figjer ein del

kring betalingsvilje og prissesitivitet, ettersom dette vil spele ei rolle i den vidare analysen i

oppgava.

6.1 Beskrivande og lespons

Undersgking@a Kystbusen blei gjennomfart i veke 8 mellom mandag 21.02.2011 og sgndag
27.02.2011. Det vart i veke 9 avvikla vinterferie i Bergensomradet, medan det i veke 10 vart
avvikla vinterferie i Stavangeromradet. Grunnlag for val av veke &tvdet rett og slett var

denne veka det var mogeleg a gjennomfare undersgkinga. Etter samtalar med ulike sjafgrar,
kom det vidare fram at det hadde vore noko fleire reisande enn vanleg pa fredag 25.02. medan
det samstundes var noko feerre reisande s#idl@g enn det som var vanleg. Sjafgrande

meinte vidare at det ikkje var seomvvik fra trenden til ei normal helgler vekeom ein sag

pa talet av reisande for dagane samla.

Sjalve undersgkinga vart giennomfart ved at eg fylde Kystbussen fra Briggasjon og
fram til Nesttun. P& bussen spurte eg alle reisande om dei kunne tenkje seg & delta pa

undersgkinga utan a legge fleire kriterier til. Ei oversildraesponsen er synt i tabelll

Tabell6-1: Samla respons pr. dag av undersgkinga

Dag: Dato: Tal paturar: | Respondentar:| Takka nei: | Ufullstendige:
Mandag 21.02.2011 6 75 22 14
Onsdag 23.02.2011 6 77 17 14
Fredag 25.02.2011 6 131 18 15
Sendag 27.02.2011 6 80 22 3

Sum 4 24 363 79 46

Av tala opplyst i tabellen over ser ein at det totalt 363 respondentar, 79 reisande som

takka nei til & ta del i undersgkinga, samt at 46 av svara fra respondentane hadde sma eller

store manglar. D&se manglane bestod av altif&je a ha svara pa eit av spgrsmala, til &

hoppe over ei eller fleire av side i sparjeskjemaet. Det var ogsa nokre av respondentane
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som panokreav spgrsmala hadde sett fleire kryss enn dei blei bedne om. Grunna at eg i den
vidare analysen ikkje er avhengig av komplette skjema, har eg i samrad med Gjelsvik (2011)
ved Konkurransiisynet, kome fram til at det er nok a trekkje etuelle svar som er & rekne

som ikkjeserigse fra utvalet. Pa denne maten vert ikkje spgrsmal som er hoppa over, svar
med fleire kryss enn det er lamn, samt svar som ikkje konsistente med resten av
svarskjemaetekne med i dei samla resultata. Dette farer til at eg vil fa ein hagare svardel enn
om eg tek vekk alle skiema som har sma eller store mabgttefarerogsatil at det vil vere

sma variasjonar pa responstal mellom nokre av spgrsmala.

Av dei reisande som takka nei til & delta i undersgkinga, skuldast dette mellom larmg at

20 av dei reisande ikkje hadde gode nok norskkunnskapar til & svare pa spgrsmala i
undersgkinga, ettersom den vart gjennomfart pa norsk. Det var heller ikkjiel tib&k

giennomfgre undersgkinga manuelt ved a omsetje undersgkinga til engelsk og skaffe svara i
form av eitpersonlegntervju. Denne gruppa er derfor noko underrepresentert i undersgkinga.
Det var vidare om lag 15 av dei reisande som takka nei, st amigemal, hgrde til dei to
eldstealdersgruppendei reisande dette omhandiar ellesomlag likt fordelt pa kjgnn i

forhold til resten av respondentane, altsa noko fleire kvinner enn menn. émdag 40
resterande som takka nei, var det ikkje eleg & sja noko seerskilt mgnster. Dette var

reisande av begge kjgnn og i alle aldersgrupper. Nokre av desse var opptekne i telefon, nokre
sov, nokre hadde fysiske skadar som hindra dei i & gjennomfare undersgkinga, medan andre
takka nei utan a gje opp nokounn. Av alle turane eg reiste med bussen var det berre ved eit
tilfelle derein passasjer hadde gjennomfgrt undersgkinga tidlegare den same veka.

Utover dette var det ikkje observert noko likskap. Det har synt seg at det prosentvis var noko
hagare dehv dei reisande som takka nei til & delta pa undersgkinga pa deitodygangane

enn vidare utover dagen, men pa desse avgangane var det samstundes noko feerre reisande.
Sgndagnorgon var det i tillegg eit stort tal som ikkje deltok pa undersgkingangru

manglande sprakkunnskapar. Dette er nok med pa a tregkeope prosentdelen. | figur

6-1 under er responsen dei ulike dagane synt grafisk:
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Figur6-1: Respons pr. dag av undersgkinga

Som ein ser afigur 6-1 var det ein del fleire reisande pa fredagen enn péa dei andre dagane.
Dette skuldast nok at det i veka som fylde vart daviknterferie i Bergensomradeten

sjafgranameinte at avvikaett samla haddeore sma

| figur 6-2 er fordelinga mellonalike aldersgrupper synt. Som ein ser av figuren, er det
vesentleg fleire av dei reisande som hayrer til gruppga2®ar enn til dei andre gruppene.

Dette er ikkje overraskande ettersom det er mange studentar som ikkje disponerer bil og
derfor nyttar seqv ekspressbusstilbodet. Kystbussen har mange avgangar, fleksibilitet i form
av plassgaranti, samt relativt rimelege prisar. Det gar i tillegg frarapporten tiVagane,
Brechan og Hjortho{2011) at den gruppa som oftast nyttar buss pa lengre mismtsonar
under 24 ar eller over 75 ar, einslege utan born, personar med lag utdanning, personleg inntekt
under 20000 kioner, samt personar som ikkje har fgrarkort eller bil. Det gar ogsa fram av
rapporten at aldersgruppa didgast tettleik av bilarettopp er personar mellom 184 ar.

Mange av desse kriteria vil ofte vere realiteten for ein gjennomsnittleg stugdi. Leiren

et al.(2007)vert detvist til dei same resultata. Det verkar elles rimeleg at mange studentar
framleis ur heime elleiofte reiser heim om avstanden ikkje er for lang, spesielt om det
eksisteer eit god og fleksibelt kollektivtilbodet, noko Kystbussen tilbyDet er i Blgje
Studentsamskipnaden i Bergen (SiB) pr. i dag neera@®@Studentar i Bergen ved hggare
utdanninginstitusjonar (SiB 2011pg det vati tillegg ein del av respondentane som gav opp

at dei gjekk pa vidaregdande skule. Resultata av undersgkingaisymees tal av

respondentar som opplyserdei er studentang eit hggt tal som opplyser at dei hadei

brutto arslgnn pa under 2000 kroner siste aret. P& bakgrunn av desse opplysningane verkar

utvalet & vere representativt.
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Figur6-2: Aldersfordelingmellom respondentane

| figur 6-3 er fordeling mellom kjgnna illustrert. Som figuren syner, var det blant dei reisande
fleire kvinner enn menrResultatetiv undersgkinga syner at det var 141 menn og 211

kvinner sontok del i undersgkinga. Dette gjev ei fordeling pa havesvis 40 prosamt oy

60 prosent kvinner. Utover dette var det to av respondentane har ikkje opysteDen

noko hggare raten av kvinner i forhold til menn som tok del i undersgkinga, er a finne i alle
aldersgruppene med unntak av gruppa for reisande med ein @l6&r3p eller eldre. Det var

her 9 respondentar fra begge kjgnn som tok del i undersgkinga. Den skeive fordelinga mellom

kignn kan ikkje forklarast med dei reisande som takka netditiél i undersgkinga.

| notatetav Ellis & Kjgrstad(2010) vert det opplyst at kvinner noko oftare enn menn reiser
med buss. Det blei her registrert ein respons pa 38 prosent menn og 62 prosent kvinner. Den
stgrre delen av kvinner enn menn som nyttar buss som transportform kan henge saman med at
menn generéhar betre tilgang til bil enn det kvinner har, spesielt gjeld dette for menn med
hag utdanning som er mellom B%4 ar (Vagane, Brechan og Hjorthol 2011). Desse resultata
er vidare konsistente med resultata fra dei landsomfattande reisevaneundersgkingan
Denstadli et al(2006) bleidetfor 2005rapportert at det pa lange reiser var 36,4 prosent menn
som nytta buss som reiseform, medan det var 63,6 prosent kvinner som gjorde dBes@me.

er identisk med resultatet fra tilsvarande rapport kring20@®(Vagane, Brechan & Hjorthol
2011).Det vert ogsa rapportert om at for daglege reiser nytta 43,8 prosent menn og 56,3
prosent kvinner kollektivtransport i 20QBenstadli et al. 2006)medan denne fordelinga i

2009 hadde endra seg til 45 prosent memk5 prosent kvinngiVagane, Brechan &

Hjorthol 2011) Med grunn i tidlegare resultat fra liknande undersgkingar verkar utvalet a

vere representativt.
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Figur6-3: Kjgnnsfordeling

Figur 6-4 syrerfordelingamellom kva type utdaring dei ulike reisandepplyse at dei har
eller er i Ein stor del av dei reisande har opplyst atrdegihggare utdanning samt at @ei
studentar, i tillegg til at dei hadde ei lag arsinntBldtte kan tolkast i den retning at
respondentandar som for tida tek hggare utdanning ikkje skil mellom aneee og ha
avsluttautdanningaA godta dette kriteriet er vidare i samsvar med opplysingane kring
yrkesstatus og brutto arsinntekt. Mange av studentane i Bergen kjem fra omnadiggso
mellom Bergen og Stavanger. | tillegg til 1ag inntekt-l8er i utdanning, samt a ikkje
disponere bil, er dette med pa a forklare kvifor nettopp gruppene vidaregaandeskule og
Hegskule/Universitet skil seg noko fra dei andre gruppeeeflesteav desse fell i tillegg inn

i aldersgruppa 124 ar.

200
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100 .
H Utdanning
50
o | i

Grunnskule Vidaregdande Fagbrevol. Uni./Hggsk.

Figur6-4: Utdanningsfordelirg

Det eri det fdgjande naturleg a sja pa fordelinga innan yrkesaktivitet, som synt i fiur 6
under. Figuren syner at dei fleste som reiser med Kystbussen anten er under utdaneing eller
yrkesaktive. Det vartllesi undersgkinga ikkje gjort noko skilje mellom ein yrkesaktiv som

jobba 100 prosent, og ein arbeidstakar som jobba mindre. Ettdetorar opplyst at
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respondenten skulle setierre eit krysser det rimeleg a anta at respondenten har valt det
alternativet som passhest for seg. Kategoridigrstegags/siviltenesteer ellesogsa noko
underrepresentert i denne undersgkinga. Ein av grunnane til dette er at det sgndagen var sett
opp fleire bussar ved den siste avgangen. Den eine bussen vart fylt med reisande som skulle
heilt til Stavanger, og der i mellom mange reisande sosstegjorde ved marinebasen

Harald Haarfagre, som er lokalisert like utanfor Stavanger sentrum. Egletie tilfelle av
sjafgrane, anbefalt a fylje hovudbusskéategorienAnnafangar her opp respondentar som

ikkje fell inn under dei andre kategoriatiédgmes arbeidsledige, ufgretrygda, permiterte og

liknande.

200
180
160
140
120

40 i Yrkesaktivitet

Figur6-5: Yrkesaktivitet

Den siste figuren eg vel & nytte for & beskrive dei reisande som tok del i undersgkinga, syner
fordelinga kringbrutto arsintekt siste aretAv figur 6-6 kan ein sja at det var sa godt som 60
prosent av dei reisande som opplyste at dei siste aret hadde ei brutto arsinntekt pa under
200000 kroner. Om ein samanliknar dette med resultata og opplysingane gjevrigderer,

dette at dei aller fleste som nyttar Kystbussen anten er under utdanning,redierlbgt |z

jobb. Dette stemmer godt med den generelle trenden som er rapporter fra resten av landet. Dei
som oftast nyttar kollektivtransport og buss, er som jgeh ram avwagane, Brechan &

Hjorthol (2011),0gvist til av Leiren et al. (2007) nettopp personar med desse

karakteristikkane.
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6.2 Beskriving av prissensitivitet
Eitavspgrsmalat i | t i spRrjeunder s FdnkdegaaKystbustehe f y | j

star i fare for & bli lagt ned. Vil du vere villig til & betale litt meir for ein billett foradnieis
kunne reise med Kystbuss&ret er her oppgitt svaralternafiav og nei. Dette sparsmalet
vart stilt for & kunne identifisere dei av dei reisande som var prissensitive. Figumdier
syner det samla resultatet. Ein skulle gjerne tru at ved eit spgrsmal av denne typen, ville
fleirtalet svare at dei ikkje ville vore villige tilBetale meir for ein billett, men resultatet

syner det motsette.
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Figuré-7: Prissensitivitet
Ved neerare studie av resultata, syner tala at den proseiordstnga mellom respondentar

gjev at 71 prosent av dei mannlege og naerare 77 prosent av dei kvinnelege respondentane gav
opp at dei var villege til & betale litt meir for bussbilletten. Resultata syner med andre ord

ikkje noko vesentleg skilnad vedrgrangrissensitivitet mellom kjgnna. Ved a samanlikne
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prissensitiviteten og dei ulike atsgruppene, som syptosentvig figur 6-8 under, finn ein

derimot eit noko starre skilje, men alle aldersgruppene har framleis eit overtal av respondentar
som var villge til & betale litt meir for reisa. Fordelinga syner vidare at gruppa med flest
prissensitive respondentar var gruppali®rar eller yngreder 38,6 prosent ga opp at dei

ikkje ville betalt meir for billetten. Deretter fyljer aldersgrudi®i 24 armed28,4 prosent
prissensitive respondentar. Delen prissensitive kundar held fggnméd ogutviklar seg
motsykliskmedauken i alder fram til den nest sigpeippa,557 64 ar, som har detagaste

delen prissensitive respondentar. Her var det berre i@sémt som sa dei ikkje var villige til

a betale meir for reisa. For den eldste aldersgruppa auka delen av prissensitive respondentar

marginalt til 11,1 prosent.
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0,5 1—
0,4 —
0,3
0,2 —

il | TRR

18eller 19-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65 +
under

Ja

H Nei

Figur6-8: Prissensitivitet fordelt pa aldersgrupper

Resultatet kan sjdoko overraskande ufidlegare mdersgkingar syner at ein gjennomsnittleg
busspassasjergenerelter prissensitivnogsa i andre marknadanen samstundes at mange

som vel & nytte buss som transportmiddel ofte har fa eller ingen alternativ. | tillegef har d

synt seg at reisande med NBE er bade tilfreds og lojale (Leir@n2007). Dette kaogsa

sjaast i samanheng med at respondentane generelt opplyste at pris og fleksibilitet var dei
viktigaste arsakene til at dei valte & reise med Kystbugsetbusen tilbyr bort i mot ein

avgang timen, plassgarantg relativt rimelege prisar. Dette i kombinasjon med at mange
reisande generelt ikkje skal heile vegen til Stavanger, men til andre tettstadar mellom Bergen
og Stavanger, kan vere medverkande til atgeaav respondentane ser pa Kystbussen som

det klart beste alternativet nar ein skal velje reiseform.

| appendiks Cer fleire av resultata synte, der til dgmes figurar for grunnrskéyog andreval

er synt mellom dei ulike kjgnna.
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7 Marknadsavgrensing

| dette kapittelet viegstarte med & avgrense den relevante marknaden for Kystbussen ut fra
ein produkt og en geografisk stastad. Eg vitillegg kommentere litt kring synspunkt fra dei
ulike aktgrane, situasjonen til konsumentaneytviklingai prisare. Etter dette vil det kome

ein del som omhandlar diversjonsratar og ei kritisk tapsanalyse. | tillegg vil sengitiitet
marginane bli kommenterEin UPPT testsom alternativ metode etfgrti appendiks F, og

resultata fra UPP testerer samanlkna med resultata fra den kritiske tapsanalysen.

7.1 Relevant marknad og geografisk utstrekking

Persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger bestar, som nemnt i kapittel 3, i
hovudsak av dei tre ulike transportformar, ekspressbuss, sngggbat og fly. Hovudfokuset i
denne oppgava er retta mot Kystbussen, og kven av dei andre aktgrane i denadenark
som er a rekne som konkurrentar. Dei tre transportaktgrane som opererer i marknaden er
dermed Kystbussen, Flaggruten og flytranspolle desse aktgrane tilbyr relevante produkt
i form av persontransport pa delar av eller heile reisestrekka,osjptlei er differensierte da
dei mellom anna skil seg i pris, reisemate, reisetid og fleksibilitet. Dei ulike aktarane er alle
lokalisert i relativ neerleik av kvarandre, og ein kan i teorien nytte alle transportformane for
reiser mellom dei tre hovuddestgjanane, Stord, Haugesund og Stavanger. Grunna dette vil
dermed preferansen til den enkelte vere avgjerande for kva transportmiddel som vert valt.
Med bakgrunn i desetre hovuddestinasjonane, samt produkteigenskagani&t mogeled

dele dei ulike strekene inn i fyljarde delstrekkemed tilbod sonsynt i tabell 71:

Tabell7-1: Aktgrar pa ulike strekker

Bergeni Stavanger

Bergen- Haugesund

Bergeni Stord

Kystbussen
Flaggruten
Flytransport
Bil

Kystbussen
Flaggruten
Flytranspot
Bil

Kystbussen
Flaggruten
Bil

For strekka Bergen Stord er det ogsamgdeg a nytte flysomtransponmniddel men ein ma

da reise via Oslo for sa & bl flyselskapet Danish Air Transport, som er den einaste

aktgren som flyg til Stord (Stord Lufthamn 201HEjtersom reisetida ved bruk av fia

27 Flytransporterbestar av aktgrane SAS, Norwegian og Widerge. Vidare i oppgava vil eg ikkjaedidim
desse tre aktgrane, meamrekne flytransportsom ein aktgr. Ytterlegare informasjon kring desse enkeltaktgrane

er gjort greie for i kapittel 3.
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Bergentil Stord vert lengre enn ved dei andre transportéoetog at kostnadane vert mykje

hagre, vel eg a rekne dette som eit lite relevant alternativ. | inndeiver er det utover dette

ikkje tekehggde for ulikskapar som prisar og reisetid, ettersom, spesielt prisar, vil variere alt
etter nar ein kjaper billett og eventuelle rabattar ein kan nytte seg av. Preferansar kring desse
to faktorane, samt destinasjog lengde pa opphaldil derfor ogsa spele ei viktig rolle for

valet til den enkelte passasjeren. Konkurransetilsynet (2007 simarapportkonkludert med

at heile strekka mellom Bergen og Stavanger er & betrakte som ein geografiske marknaden, og

at Kysbussen her opererer i ein eigen relevant mafknad

7.1.1 Synspunktfra dei konkurrerande aktgrane

Som eit ledd i avgrensinga av ein marknad, er det ofte lurt & hente inn informasjon kring kven
dei ulike aktgrane ser pa som sine neeraste konkurrentar. | m@nkieaden er det mitt

inntrykk gjennom vage kommentarar at dei ulike transportfoan fyrste rekke ser pa andre
aktgrar innan same transportform som relevante konkurrentar. | hovudsak konkurrerer SAS
mot Norwegian, og har ikkje opplyst noko konkret orerguelle andre aktgrar. Vidare

opplyste Enaes, kommunikasjonsledar ved Tide Bus§ysibussen og Flaggrutesom

begge hgyrer til Tid&konserneter toulike og differensierte produkt som konkurrerer med
kvarandre og delvis om same kundemaBsees arguenterteogsamed atdei to ruene har

ulike trasear og ulike stoppestadar, men for reisande pa heile strekka mellom Bergen og
Stavanger, kan ein seie at Tide konkurrerer med seg Bjgtvatdenne konkurransen ikkje er
for aktiv. Dette tyder med andre oed Tide sjglv ikkje ser pa dei to andre transportfaren

som aktgrar i den same relevante marknasbm Kystbussefnaes uttrykte vidare at
flytransport ikkje star for nokoreell trussel mot Flaggruten og Kystbussen, dd mange
reisande berre reiser dekar strekka mellom Bergen og Stavandgette eri trad medfunna

til Leiren et al(2007) der det gar fram htisstansport i saers liten grad konkurrerer mot tog,
bat og fly,menat det i hovudsak er bil som er den starste konkurrenten til Dats. treng

samstundes ikkje tyde dei toer sterke konkurrentar.

Til forsvar for ekspressbussane har NBE, som bade Tide og Veolia Transport Sgr er
medeigarar av, i FAD (2007) uttrykt at samarbeid kring drift av ekspressbussar har synt seg a

gje store safunnsgkonomiske vinningar, samt a tene formalet for alle involpartar

8 5j& ogsa kapittel 1.1

56



Marknadsavgrensing

spesielt den reisande. Det vegsaargumentert for at slike samarbeid ikkje har som mal eller

virke & avgrense konkurransen i dei relevante marknadane (FAD 2007).

7.1.2 Prisanalyse

Ein annan faktor som kan nyttast i avgrensinga av den relevante marknaden er prisanalyse.
Om det er mogeleg & skaffe data kring tidlegare prisar og prisendringar hja dei ulike
transportformane, samt informasjon om korleis kundane har reagert pa dessgagegikan

dette nyttast i marknadsavgrensinga. Eg har dessverre berre klart & innhente minimalt av
denne type informasjon, og har dermed heller ikkje rgvkodigprisanalyse. Det skal vidare
seiast at detei periode eksisterte ei konkurrerande bussmidlom Bergen og Stavanger
(Konkurransetilsynet 2006). B@rtav reisandeinder undersgkingapplyst om at detdenne
perioden var noko rimelegare & reise med ekspressbuss pa denne distansen, sjglv om dei to

rutenefylde noko ulike traser under delaav tida i konkurrete.

Konkurransetilsynet (2006) opererein rapportmed at ein fullprisbillett mellom Bergen og
Stavanger kosta400 kroner. & denne undersgkinga vart gjennomar detto alternative
ekspressbussar som opererte pa distansemmkugransetilsynet (2007) sitt vedtak om palegg

om opphgyr vert det operert med ein tilsvarande billettpris lik 420 kroner, men samstundes
berre med ein ekspressbussaktgr pa strekka etter august 2006. Om ein tek utgangspunkt i KPI
auken fra oktober 2005 d#en fyrste undersgkinga vart gijennomfart, samt auken i KPI med
grunn i gjennomsnittleg KPI for 2006, kan ein samanlikne desse prisegi@uken i KPI

fram til januar 2011Tabellen under s\ar at billettprisane har auka noko meir enn det som

ville vore tilfelle om prianehadde #lgt utviklinga i KPI.

Tabell7-2: Prisutvikling

Pris 2011 | Pris 2011 | Differanse (Kr.) Auke (%) Auke (%)
Takst Endring i KPI (%) | KPI justert | Faktisk Faktisk - Justert Faktisk pris | over KPI
2005: 400, | Okt. 2005 til Jan. | 447,20kr 490; 42,80kr 22,5% 9,6%
2011 11,8 %
2006: 420, Snitt 2006 til Jan.| 462,84kr 490; 27,16kr 16,7% 5,9%
2011 10,2 %

KPI verdianenytta i tabell 72 erhenta fra Statistisk sentralbyra (S3&L1). Estimeringa i

tabellen telellesberre hggde for endringa i KPI, og ikkje om kostnadar til lgnn, drift,

vedlikehald og liknande ogsa kan ha endra seg ulikt i forhold til den generelle KPI ¢&ksten

* Berekninga er gjort for &feit raskt oversypa prisutviklinga. Den er ikkje testa for andre indeksar som til
dgmes KP¢ JAE og likmade, som kanskje vil vere meir presise.
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Ein ser likevel at aukentakstandigg noko ovewveksten i KPI. Kva effekt, om nokodette

har hatt pa dei reisande har eg ikkje klart & skaffe opplysingar kring, men det vert av Vagane
& Rideng (2010) generelt rapportert om ei jamn auke i bruk av buss som transport form. Tide
opplyste i tillegg Konkuminsetilsynet (2007) at Kystbussen i 2006 hadded@Dareisande. |

fylie Kystbussen (2014) hadde dei i 2009 over heile 5020 reisande, altsa ein auke i tal pa
reisande pa rundt 3100 dei siste tre ara. Med grunnlag i dette er det rimeleg a anta at
Kystbussen hakaprafleire nye reisande enn dei har tapt, sjglv aisgme over dei siste ara

har vkse meir enn KPI. Dette er med pa & indikere at konkurranse i marknadgn er |

7.1.3 Kundens val

Ein vil i mange situasjonar $it med lite data som &lfredsstillande for & kunne avgrense den
relevante marknaden. | slike situasjonar ma ein sjglv hente inn den naudsynte informasjonen,
og bruk av ei spgrjeundersgking er da eit godt alternativ. Ved & intervjue reisande om deira
tankar kring fyste og andevalog grunn for desse vala, kan ein pa denne maten stadfeste

kven konsumentane ser pa som konkurrerande aktgrar i ein marknad. | tillegg vil dette gje ein
god peikepinne pa kor hardt desse aktgrane konkurrerer. Om det skulle oppsta ein situasjon
der faeller ingen av respondentane seier dei ville skifta sitt konsum til ein av dei andre
aktagrane ein undersgkijer, vil dette da indikere at denne aktgren ikkje hayrer til den relevante
marknaden. Som del av denne oppgava har eg sjglv gijennomfart ei spggekimdeved
Kystbussen med hovudmal & kunne avgrense den relevante marknaden for persontransport
mellom Bergen og Stavanger. Resultata frA denne undersgkinga vil i den vidare analysen

spele ei sentral rolle faesultata presentert. | figurl7er andevahtil respondentane synt.
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Figur7-1: Fordeling av andreval
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7.1.4 Diversjonsratar

For akunne identifisere kundediversjonsraten, blei dei reisande i spgrjeundersgkinga spurt om
korleis dei ville valt a reise om dei ikkje kunne reist med Kystbussen. Det vart i tillegg spurt
om kva type billett respondenten hadde kjgpt og kva destindsjwskulle til. Med bakgrunn

i denne informasjonen er det da mogeleg a gjere eit overslag pa kva inntektsdiversjonen fra
Kystbussen til dei andre aktgrane er. | dei fleste tilfelle der ein bereknar inntektsdiversjon er
det typisk at ein ser pa ulike aktgrain enarknad der det er sma kostnadar somadidrane

Ein kan dderekne inntektsdiversjonen som ein prosentdel av inntekta til akter A som har
aktar B, C eller D som andreval. | slike tilfelle treng ein med andre ord ikkje ta hggde for
ulike prisar hja di ulike aktgrane. Eit eksempel pa dette kan vere ulike aktgrar i
drivstoffmarknaden, der det vert konkurrert hardt pa pris, noko som farer til sma skilnadar i
prisinga stasjonane i mellom. Eit anna dgme kan vere kolonialbutikkar eller sportsbutikkar. |
slike marknadar vil dei ulike aktgrane ofte kayre ulike kampanjar der prisen pa like produkt
ofte vil variere fra aktgr til aktar, mesamstundesil ofte den samla handlesummen til ein
konsument ikkje skilje seg stort, uavhengig av kva aktar ein vel aHgédSamanlikrar ein

kunde og inntektsdiversjoneil dei to ofte svare til kvarandre. Skulle det pa den andre side
syne seg at dei to ratane er ulike, vil det vere av hensikt a nytte inntektsdiversjonen ettersom

det i realiteten er inntekt som er awndresse for aktgrane, og ikkje kor mange kudéahar.

| tilfelle der ein ser pa ulike reisefoam vil det derimot tidvis vere store prisforskjellar

aktgianei mellom. Det vil typisk vere dyrare for ein flybillett enn for ein bussbillett, spesielt

om én ma kjape fullprisbillett. | slike tilfelle vert det straks meir innflgkt & berekne
inntektsdiversjonen ettersom ein da ma gjere eit overslag pa kva type billett den reisande ville
kigpt om den til demes skulle skifta reiseform fra buss til fly. | figurader er kundeong

inntektsdiversjonen fra Kystbussen til dei andre alternativa i marknaden synt:

0,800
0,700
0,600 |
0,500
0,400 i Kundediversjon

0,300 i Innteksdiversjon

0,200
0,100 i
0,000 e —

Flaggruten Fly Priv.bil  Leigebil ikkje reist

Figur7-2: Kunde versus inntektsdiversjon fra Kystbussen til andre reiseformer
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Som figur 72 viser, skil dei to diversjonsratane seg ganske mykje fra kvarandre, spesielt ser
ein dette for respondentar med fly som andreval. Grutingette er nok dei store

forskjellane i billettprisaeved dei to aktgrane. | appendiks Eetprisa for nye reiseforme

estimert Det var i undersgkinga to reisande som opplyste at dei ville ha reist med fly fra
Bergen til Stord om dei ikkje kunne ha reist med Kystbussen. Desse svara er ikkje medrekna i
inntektsdiversjonen ddeier a rekne som lite sannsynletgersomrein ikkje kan flyge denne
distansemirekte | tabell 73 er kundediversjonen fra Kystbgen til andre reiseformar synt:

Tabell7-3: Kundediversjon fra Kystbussen til arelreiseformer.

Fra Bergen til: Bat Fly | Privatbil | Leigebil| Ikkje reist| Total
Stord Gjennomshitt 0,239 0,009 0,097, 0,006 0,006 0,358
Prisseniiv 0,185/ 0,0 0,086 0 0 0,272
Differanse 0,054/ 0,009 0,011| 0,006 0,006 0,086
Haugesunc Gennomsitt 0,155/ 0,036 0,061 0 0,021 0,273
Prisseniiv 0,160, 0,05 0,0&2 0 0,012 0,259
Differanse -0,006| 0,012 -0,001 0 0,009 0,013
Stavanger Ggennomsitt 0,142 0,164 0,021 0 0,003 0,330
Prisseniiv 0,185/ 0,236 0,000 0 0 0,420
Differanse -0,043| -0,071 0,021 0 0,003| -0,089
Stavanger Ggennomsitt 0,018/ 0,021 0 0 0 0,039
oglengre Prissengiv 0,025 0,05 0 0 0 0,049
Differanse -0,007| -0,008 0 0 0 -0,010
Totalt Gjennomsnitt 0,555/ 0,230 0,179 0,006 0,030 1
Prisseniiv 0,556/ 0,284 0,148 0 0,012 1
Differanse -0,001| -0,0+4 0,03L| 0,006 0,018 0

| tabell 73 erkundediversjonen berekna fra den delen av respondentamieasmpplyst ulike
reiseformaisom sitt andreval. Raten til dei gjennomsnitegspondentaeinkluderer alle

reisande, medan raten for dei prissensitive respondentane erdfededei responddane

som svarte at dei ikkje hadde vore villige til & betale meifréonleis &unne reise med
Kystbussen. Differansen syner om preferansane til dei to kundegruppene svarar til kvarandre
eller om den prissensitive respondenten har andre preferansaregeadnomsnittlege
respondenten. Ein ser til dgmes at 23,9 prosent ville reist med Flaggruten til Stord om dei
ikkje kunne nytta Kystbussen, medan 18,5 prosent av dei prissensitive kundane ville gjort det
same. Vidare kan ein lese at4prosent av degjennomsnittlegeeisande opplyser at dei

ville nytta fly til Stavangermedan heile 25 prosent av dei prissensitive kundane ville gjort

det same. Dette kan tyde pa at ein del av dei prissensitive kundane ser pa prisen for ei
bussreise som hgg nok for dieti faktisk kjgper, og ikkje at dei har darleg rBet vari
undersgking@enereltseers fa av respondentane som var prissensitivavdespondentane

som har opplyste at dei er prissensitive, opplyste vidare at dei i hovudsak ville reist med bat
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eller fly om dei ikkje kunne reist med Kystbussen, og kategdklga reisthar lagare

oppslutting enn hja dei gjennomsnittlege kundane.

Tabell 74 er tilsvarande tabell-3, menno for inntektsdiversjon. Diversjonsratane er estimert
med prisar for ny reeform over berekna tapet som vil oppsta hja Kystbussen. Grunnlaget for

berekninga er synt i appendiksl.og tabell 7-4 vertlesen pa same mate som tafFel:

Tabell7-4: Inntektsdiversjon fra Kystbussen til andreiseformar

FraBergen til: Bat Fly | Privatbil | Leigebil | Ikkjereist Total
Stord Gjennomsnitt 0,192 0 0 0,018 0 0,210
Prissensiv 0,154 0 0 0 0 0,154
Differanse 0,038 0 0 0,018 0 0,055
Haugesunc Gennomsitt 0,195/ 0,155 0 0 0 0,350
Prissensiv 0,148 0,060 0 0 0 0,208
Differanse 0,047/ 0,096 0 0 0 0,143
Stavanger Gjennomsnitt 0,248 0,455 0 0 0 0,703
Prissentiv 0,342| 0,770 0 0 0 1,111
Differanse -0,094| -0,315 0 0 0 -0,408
Stavanger Gjgennomsnitt 0,041| 0,049 0 0 0 0,089
og lengre Prisseniiv 0,041/ 0,051 0 0 0 0,091
Differanse 0,000/ -0,002 0 0 0 -0,002
Totalt Gjennomgsnitt 0,676/ 0,659 0 0,018 0 1,353
Prissentiv 0,685/ 0,880 0 0 0 1,565
Differanse -0,009| -0,221 0 0,018 0 -0,212

Av denne tabellen ser ein at det er noko stgrre skilnad mellom ratane for den gjennomsnittlege
reisande og dei prissensitive. Ein egsaat flyaktgrane vil oppna ein mykje starre del inntekt

sett i forhold til talet pfassasjerar dei vil kapre sonidj@ av endareiseform. Dette skuldast

at kostnadane knytt til & nytte fly som reiseform er mykje hggre enn til demes ved & nytte

Flaggruten.

Ein annan metode som kan nyttast for & berekne forventa diversjonsratar er & ta utgangspunkt
i marknaddelane til deulike reiseformee. | tabell 75 er dette gjort med utgangspunkt i talet

pa reisande dei ulike aktgrande hadde i 2009, og gjeld saleis for heile strekkaiBergen
Stavanger ettersom tli&kje har l¢e seg gjere a innhente opplysingar kring dei ulike

delstekkene. Talaom emytta er henta fra hgsds passasjerdata fra Avinor (Kristoffersen

2010), pastigingar Flaggruten i Stavanger 2009 (Steine 2010) og fra nettsidene til Kystbussen
(2011b). Detvert for bade Flaggruten og Kystbussen antatt at alle reisande har reist heile
strekka Bergen Stavanger. Det har heller ikkjeté seg gjere & finne noko gode tabellar eller
estimat for kor stor del adeireisande som nyttar personbil pa denne streddxait slikt

estimat er dermed ikkje inkludert.
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Tabell7-5: Forventa diversjon mellom dei ulike akgrane
Kystbussen

Flaggruten Fly
0,483 0,517
0,249

Kystbussen
Flaggruten 0,237
Fly 0,763 0,517
Sum 1 1

Tabell 76 under syner ei samanlikning melldarventakundediversjon, estimert som
forklart over, og defaktiskediversjonsratane for gjennomsnittlege kundar og for prissensitive
kundar. Differansen syner avviket fidrventadiversjon tilfaktiskediversjon forhgvesvis

gjennomsnittlegeog prissensitive kundar.

Tabell7-6: Samanliknindaktisk versusforventa kundedivergon

Kundetype Reisande Bergeii Stavanger og vidare Flaggruten Fly
Gjennomsnittleg | Forventa diversjon (estimert frdarknadsdelar) 0,237 0,763
Gjennomsnittleg | Faktisk kundediversjon 0,465 0,535
Gjennomsnittleg | Differanse: Forventaog faktisk kundediversjon -0,228 0,228
Prissensitiv Faktisk kundediversjon 0,447 0,553
Prissensitiv Differanse: Forventaog faktiskkundediversjon -0,210 0,210

Av tabell 76 over ser ein at defaktiskekundediversjonen fra Kystbussen til dei andre
reisefornene skil seq kraftig fra deforventadiversjonen. Dette impliser at om ein nyttar
marknadsdelane for & estimere kundediversjonen, vil dette kunne skape eit skeivt og
urealistisk bilete av korleis kundane til Kystbussen vil reagere om dei ma skifte reiseform.

Grafisk er dette synt i figur-3 under, og reultatet fraabell 76 kjem tydeleg fram.

1 Bat

H Fly

Figur7-3: Samanlikningaktisk versusforventa kundediversjon

| figur 7-3 over syner den inste sirkelen derventakundediversjonen estimert fra
marknadsdelane til Flaggruten og feretterfal gjer faktiskkundediversjon for den
giennomsnittlege kunden, og yfaktiskkundediversjon for prissensitive kundgin ser da at

dei tofaktiskediversjonsratane er relativt like, medan demwentadiversjonen skil seg kraftig
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fradei andre. Ein tabell tilsarande tabell -6 for inntektsdiversjonen har eg dessverre ikkje

klart & produsere da eg ikkje har klart & skaffe opplysningar kring inntekter til dei ulike

aktagrane for denne distansen. Ein kan da eventuelt sette ein takst for kvar reiseform, og anta at
alle ma nytte denne eine taksten. Eit estimat for denne inntekta vil vidare vere for hypotetisk

til at det vil gje noko meining.

7.2 Kritisk tapsanalyse

| denne utgrénga har eg synt diversjonsratane fra Kystbussen og til ulike andre aktgrar i
marknaden, men det har ikkje¢deeg gjere & samle inn data fra hawe Flaggruten og

aktgrane i flymarknaden dei i mellgeiler fra desse aktarane til Kystbussen. A samle inn

data i begge retningar har derimot blitt meir og meir vanleg, ettersonsjdiveratane fra A

til B ikkje alltid vil vere dei same som fra B til A. | Somerfieldsakapetition

Commission 2005yart det ogsa berre henta inn informasjon fra butikkane som vart
overtekne, og ikkje vice versa. Diversjonsratane som vart berekeakiagtt av undersgkinga
kring Somerfield vart sett pa som gjensidige, eller symmetriske, noko som i etterkant har fart
til ein del kritikk nettopp fordi dette ikkje treng vere tilfelle.

Som forklart tidlegare, treng ein ved ei kritisk tapsanalyse, i gjltégliversjonsratar,
informasjon kring den relative storleiken pa pkestnadsmarginen og den relative storleiken
pa prisauken. Prikostnadsmarginen er for faretak sensitiv informasjon, og det eksisterer
heller ikkje noko offentleg informasjon krirkya margin ulike fgretak opererer med. Eit

anslag eller estimering av marginen kan derfor vere seers vanskeleg a berekne for ein
utarforstaande, ettersom ein darsied lite eller ingen av den informasjonen kring kostnadar
og utgifter som fgretaka sitt meldet vertnemntav Konkurransetilsynet (2007.2) at
AEkspr essbugd Stavanges er mdgjet tgignsom. Kystbussen har de tre siste arene
hatt en drifts mar @rdlgderpav dettevingplisergr &t marginerosene nt . 0
Kystbussen opererer medarardigg neerare 20 30 prosat enn 5 10 prosent. Tabell-7

under gjev eit oversyn kring kritisk tap, eller kritisk diversjonsrate, for $wivgeymmetriske

og asymmetriske prisaukar for ulike margindserekninga er det her tatt hggde for eatigl

prisauke pa 5 prosent, og formlasmm emytta er sonsynt i likning (17)— for ei
symmetrisk prisauke, adikning (22) — for ei asymmetrisk prisauke. Dette gjev da fyljande

kritiske diversjonsratar:
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Figur7-7: Kritiskediversjonsratar for symmetriskeog asymmetriske prisaukar ved ulike marginar

Kritiske diversjonsratar
Margin Symmetrisk prisauke Asymmetrisk prisauke
10 % 0,333 0,500
15 % 0,250 0,333
20 % 0,200 0,250
25 % 0,167 0,200
30 % 0,143 0,167
35 % 0,125 0,143
40 % 0,111 0,125

Som ein ser av tabellen, fell det kritiske nivaet for diversjonsraten med auka margin. Dette
tyderpa at ein hag margin vi gje eit starre tap for kvar enkelt kunde som vel & skifte til ein
anna aktar, men, som diskutert tidlegare, vil dette ikkje alltid bety eit starre tap grunna ei
prisauke. Med grunn i utsegna til Konkurransetilsyoteendringa i prioover KPI, vil eg i

denne oppgave ta utgangspunkt i ein-gkestnadsmargin pa 25 prosent. Nar ein fortsett
analysen er det viktig a skilije mellom symmetri og asymmetri bade i produkt og prisaukar.
Fra tabell 73 og 74 har vi sett at aktgrane og g¢eodukta i marknaden av interesse ikkje er
symmetriske. Dette ettersom diversjonsratane er ulikt fordelt mellom dei ulike aktgrane, bade
nar det gjeld inntektsdiversjon, kundediversjon sa vel som mellom prissensgive
giennomsnittlege kundar. Med gruindette, vil det i detdigjande berre bil gatt neerar inn pa

asymmetriske tilfelle.

7.2.1 Kundediversjon; Asymmetriske produkt, symmetrisk- og asymmetrisk
prisauke

Ved ei marknadsavgrensing der ein star ovanfor asymmetriske aktagrar og ei symmetrisk
prisauke, bpein vekte dei to ulike aktgrane eller produkta slik at diversjonsraten til den
stgrste aktgren veg tyngre enn den minste. Ettersom eg for den faktiske diversjonen berre har

informasjon kring diversjonen fra Kystbussen til dei andre aktgrane, vil deiidakseg

gjere. Einmada anta symmetrijoko sonvil gje identiske resultatil tabell 23 og 74°°.

| fortsetjinga antek eg at Kystbussen operer med ein margin pa 25 prosent. Dette tyder da at
den kritiske diversjonsraten er 16,7 prosent ved ei symmetrisk prisagiR@, prosent ved ei

asymmetrisk prisauke. Marknadeih altsavereavgrensa nar

0 appendiks D er metoden for vektisgnt med utgangspunkt i dei forventa diversjonsratane
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Symmetrisk prisake: O =% © PP

Asymmetrisk prisauke: 0

= g
<

| figuraneunder er kundediversjonsratane for giennomsnittlegeprissensitive kundar

plotta, ogfiguranesyner tydeleg kvar skiljet gar for nar marknaden er avgregseirden ma
utvidast.Dei stripla linjene ve®,167 og 0,200 syner dei kritiske grensenehiresvis

symmetrisk og asymmetrisk prisaukefiguren er punkta fordelt ved a ligge i enten rektangel

A eller rektangel B. For plotta som ligg i A vil det ikkje véemsamt med ei prisauke pa 5
prosent, gitt ein margin pa 25 prosent, ettersom plaauinder grensa for kritiskiversjon
Marknaden ma derfor utvidast. For plotta som ligg i rektangel B, er det motsette tilfelle, plotta
ligg over grensa for kritiskliversjon Det vil med andre ord her vere lgnnsanatuke prisen

pa begge produkiaitt at plotta ligg over den kritiske grensa for tilmaarg nytta Marknaden

erdaavgrensa.

Ved asymmetriske aktgrar og asymmetrisk prisauke, er det vanleg a nytte daratsjom til

den minste aktaren som mal for faktisk tap. Grunnen til dette er at ein stgrre del av
kundemassen, som grunna ei prisauke vel & skifte leverandgr, da vert plukka opp av den store
aktagren enn det som vil vere tilfelle om ein aukar prisen vedtdeste aktaren. | tilfelle for
aktgrane i persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger, vil det pa den andre sida
vere betre & nytte diversjonsadit den billegaste aktaren som mal for faktisk tap. Resultata

frd undersgkinga syner at den viktigaste arsaka til at respondentane har valt & reise med
Kystbussen er nettoppis (36 prosent), tett ettesifgt av fleksibilitet/td pa avgangair34,3

prosent. Med denne kombinasjonen kan dette tyde pa at mange av respondentane vel & nytte
Kystbussen ettersom det er relativt billig, den har mange avgangar, og den har plassgaranti.
Dei reisande kan dermed vere veldig fleksible med si planlegging kring nkatita §att pa

reisa. Som vist tidlegare, vil det ofte finnast flybillettar som er billegare enn ein billett pa
Kystbussen, men dette er inga sjalgfe, og det krewgsameir planlegging kring reisa. Er

den reisande i tillegg avhengig av a nytte flyhtilssg fra lufthamnene, vert det fort lite

pengar a spare pa a nytte fly, sjgbdkjap avlagprisbillett.

Som grunn for andreval vert det av 34,3 prosent av respondentane opmisttater den
viktigaste faktoren. Alle dei andre reisefame er ogsasom synt tidlega, raskare enn

Kystbussen. Deitter fdgjer komfortmed 19,6 prosent som viktigaste arsak, tett etigiriiv
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pris med 17,9 prosent. Det kan argumenterast for at bade Flaggruten og fly har betre komfort
enn Kystbussen, Flaggruten i hoga& av betre plass samt kiosk moglegheiter, og fly i
hovudsakvedat sjglve transporttida er mykje kortakded grunn i argumenta kring bruk av

den minste eller den billegaste aktgren, vel eg derfor & nytte meg av diversjonsratane fra
Kystbussen, den biltmste aktgren, som mal for det faktiske tapet ved avgrensing av

marknaden ved asymmetriske aktgrar og ei asymmetrisk prisauke.

Figuranesom fdgjer kani tillegg delast inn i ytterlegare to rektangel, C og D. Rektangel C vil
ligge til nordvest av krysset for den kritiske diversjonen. Plott som vert liggande i dette
rektangelet vil da indikere at ei asymmetrisk prisauke vil vere lgnsam om ein aukar prisen hja
den ninste aktgrenRektangel Dvil ligge i sgraust, oglott i dette rektangelet vil ogsa

indikere at ei asymmetrisk prisauke vil vere profitabel, mewed ei prisauke ved den starste
aktgren. Grunna at eg berre har informasjon kring diversjonen fra Kystboggil dei andre
aktgrane, vil eg dermed ikkje kunne seie om nokon av plotta vil ende opp i rektangel C og D.
Plotta i figuaneillustrerermed andre oreit tilfelle med gjensidig diversjorog er henta fra

tabell 73. 1 figur 7-4 erdei generelle kuretiversjonsratane samla for alle destinasjonane

synt:

|
|
I
I
I
I B
i u M Prissensitivekundar

— ¢
N0200 -~ =-~ LT PN ITIT I DI T II T o Gjennomsnittskundar

|

|

|
0,000 0,200 0,400 0,600
D12

Figur7-4: Kundediversjonsratar for gjennomsnitt®g prissensitive kundar

| figuren ser ein at dei fleste punkta ligg godt innanfor dei to kategdtidsenatak er for
ratane forbunde med diversjon til person¥il.serat ved ei asymmetrisk prisauke vil
marknaden ikkje vere avgrensa for gjennomsnittlege kundar, medan ei symmetrisk prisauke

vil avgrense den same marknaden (D = 0,179). Ser ein pa dei ptissdhnsidae, ma

3 Sripla linjene ved 0,167 og 0,200 syner kritiske grerisehgvesvis symmetrislog asymmetrisk prisauke
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marknaden utvidst i begge tilfella (D = 0,148). Kandidatane for ei lansam prisauke avheng

da av kva type prisauke ein vehgtte, og ersom fdgjer:

Tabell7-8: Kandidatar, kundediversjon BergenStavanger samla

Kundegruppe | Kandidat symmetrisk auke | Diversjonsrate Kandidat asymmetrisk auke

Gjennomsnitt | -Kystbussen & Flaggruten D =0,555 -Kystbussen & Flaggruten
-Kystbussen & fly D =0,230 -Kystbussen & fly
-Kystbussen & privatbil D=0,179 -

Prissensitiv -Kystbussen & Flaggruten D =0,556 -Kystbussen & Flaggruten
-Kystbussen & fly D=0,284 -Kystbussen & fly

For dei fgrste to para, ser ein at diversjonsratane indikerer at dei utgjer ein relevant marknad,
uavhengig av om ein ser pa dggnnomsnittlege kundane eller dei prissensitive kurfdane

det vere seg ved symmetrigiler asymmetrisk prisaukelndersgkinga syner vidare at det er

dei same faktorane som gar igjen hja respondentane nar dei har blitt bedne om a gje opp grunn
for andrewalet sitt. For reisandened Flaggruten som sitt andrevalpeis gjeve opp som

viktigaste arsak ettesfgt avkomfort Her erfleksibilitettal pa avgangadet alternativet med

minst respons. Dette gjeld bade for prissensitigegjennomsnittlege kundabesse resultata

kan lesast som at dei reisande veg pris mot komfort, ergo er dei villege til dittateda for

betre komfort. Eirveit vidare at Flaggruten har ein del feerre avgangar pr. dag enn

Kystbussen, spesiat dettegjeldandefor reisande som skal lengsgrem Stord.

For dei reisande som har oppgitt fly som sitt andre valysisétidseg ut som den viktigaste
arsaka, bade hja giennomsnittlegg prissensitive kundar. Deretterlfger pris. Dette kan
lesast som at dei mzinde likestikr produkt meddgpris, lang reisetidvg god fleksibilitet

med ein mogeg hag prié®, kort reisetid og mindre fleksibilitet.

Den sistekandidaten for ei profitabel prisaukekystbussen ogrivatbil for dei
gjennomsnittlege kundane omgauken er symmetriskler har den gjennomsnittlege kunde
opplyst at dei viktigaste arsakene for dette valetisetidog komfort san begge har lik
respons, etterfgt avfleksibilitettal pa avgangaong andre arsakerDei prissensitive kundane
harpasi sideopplystreisetidog fleksibilitettal pa avgangarmed lik responssomdei
viktigaste arsakene, ettelfgav komfortog pris. Marknaden er for dei prissensitive kundane
likevel ikkje avgrensaiansett prisauke, anmarknaderfor gjennomsnittsreandevil vere

avgrensared ei symmetriskilneerming Detbgrvidarenemnastat respondentar som har

¥ Merk at i figur 74 ligg plotta for diversjon fra Kystbussen til Flaggrutergfennomsnitts og prissensitive
kundar p& toppen av kvarandre (Gjennomsnittskunde D = 0,555 og prissensitiv kunde D = 0,556).
* prisane pa flyreiser svingar i stor grad, medan takstane pa Kystbussen er sette for ein lengre periode.
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opplyst pivatbil som andreal i hovudsak reiser til Stormg Haugesund. Resultakan lesast
som at denne gruppa ser pg pris menengre reisetid som likestilt med kortare reisetid og
betre komfort, til ein litt h@gare pris. Under kategoedrearsaker kan det tenkjast at
faktorar som stopp under vegs, elleeatlelegdestinasjonen ligg noko utanfor sentrsa

vel soma kunnenytte bil under opphaldepehrinn®*,

Ein kan sette opp ein tilsvarande figur for inntektsdiversjonen, men som ein ser av-tabell 7
vil d& alle punkta ligge signifikant over eller undgensa for kritisk tafs. Detteav di
inntektsdiversjon vanskeleg let seg gjere & berekne til privatbil og dei som ikkje ville reist.
Det er i tillegg veldig fa av respondentane som ser pa leigebil som alternatigrreidggin

ser vidare av figur-2 at om ein aktgr kontroller eit annanprodukti tillegg til Kystbussen,

vil det i teorien vere gunstig & auke prisen hja Kystbusitmbillettane ved dei andre
alternative er noko hggare, spesigéild dette mange tilfellefor flyreiser.Ei slik aukekan
saleis vere god butikk fait faretak. | persontransportmarknaden mellomdger og

Stavanger veit vi at TIdASA eig 100 prosent av Flaggruten og 75 prosent av Kystbussen,
samtat deter lite konkurranse mellom dseto transportfomene. Konkurransetilsynet (2007
har tidlegare konkluderhed at Kystbussdrifta erKuativ, og at Kystbussen opereraed ein
hag marginGrunnamandandeinformasjonom reisevanarkapasitet og etterspurnad kring
reiser hja Flaggrutekan eg berrapekulere i om Kystbussen vil gjere lurt i & auke girisar

ytterlegare.

Det kan vere av interesse & saipp tilsvarande diagram folike transportforrer pa
delstrekkene mellom Bergen og Stavang@ur 7-5 og %6 synerhgvesvis kundediversjon til
Flaggruten og fly for dei ulike destinasjonane, bade for gjesnits og prissensitive kundar

ved symmetriskog asymmetrisk prisauke

% Sja appendik&.2.for samla grunnlag gjeve opp for andreval
**D > 0,650 eller D < 0,020.
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Figur7-5: Kundediversjon til Flaggrutemlike destinasjonar

Figur 7-5 syner kva par til ulike destinasjonar seiinvere tent megymmetrisk og
asymmetriskprisauke Dei aktuelle kandidatane er synte i tabellen uifder

Tabell7-9: Kandidatar kundediversjon, Kystbussen og Flaggruten, ulike destinasjonar

Kundegruppe | Kandidat symmetrisk auke | Diversjonsrate | Kandidat asymmetrisk auke
Gjennomsnittleg | -Kystbussen & Flaggrutent| D =0,239 -Kystbussen & Flaggruten til
Stord Stord
Prissensitiv -Kystbussen & Flaggrutentf D=0, 185 -
Stord
-Kystbussen & Flaggrutentf D=0, 185 -
Stavanger

For reisande til Stord med Flaggruten som andreval, synder figuved @itsymmetrisk auke
vil marknaden vere avgrensa bade for gjennomsnitttegerissensitivikundar medan ved
ei asymmetrisk aukeil berre auken vere lgnsam pagge produkt for gjgromsnittlege
reisandeUndersgkinga syner dei gjennomsnittlegeespondentanté Stord gjev opp
faktoranereisetid, komforbgandre arsakeganske likt, ettedigt avpris. For dei
prissensitive respondentane vandre arsakeoppgitt som den desideriktigaste arsaka,
medreisetidpa ein god andreplasdetteresultatekan tyde pa at dei reisande som i
utgangspunktet ikkje alt nyttar bil, ser pa Flaggruten som det beste alternativet. Det bgr ogsa
nemnast at det er over dobbelt s& mange av respamgesam reiser til Stord som hapgjit
Flaggruten som sitt andral samanlikna megrivatbil. Resultatet kan lesast sontait
kundegruppaertlag pris, fleksibilitet pA avgangar marednoko lengre reisetidikestilt

med kortare reisetid og betkemfort til ein litt h@gare pris.

% Merk at diversjon er lik (D = 0,185) for prissensitive med Kystbussen og Flaggruten til Stord og Stavanger.
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Diagrammesyner i tilleggat marknaden vil vere avgrensa for paret Kystbussen og
Flaggruten til Stavanger for dei prissensitive kundaeteei symmetrisk prisauk®ei

viktigaste arsaken®r dette valevert av respondéane opplyst hovudsaka verepris, og
derettetkomfort Dette kan lesast som at fibé prissensitive kundane vert l@gis, mindre
komfort ay noko lengre reisetjdikestilt med betre komfort og litt kortare reisetid til ein litt
hagare prisFor plottai kvadrat A tilseier dette at marknaden ikkje vil vere avgrensa, men ma

utvidast, og ei prisauke vil altsa ikkje vere lgnsam.

0,250 -
0200+ = v mememim e

_, 0,150 -

2

= 0,100 - M Prissensitive

< Gjennomsnitt
0,050 -

a

0,000 .

0,000 0,050 0,100 0,150 0,200 0,250
D12

Figur7-6: Kundediversjoriil fly, ulike destinasjonar

Figur 7-6 over syner at det ved ei symmetrisk velsom ei asymmetrisgrisauke berre er for
prissensitive som reiser til Stavanger at marknaden er avgfébsa0,235).For ein
giennomsnittsreisande pa same distanse ma marknaden derimot utvidast (D = 0,164). Blant
dei prissensitive respondentdiieStavangerkjem det av undersgkinga framratsetider den
desidert vikigaste arsaka til deira val, medaris er det einaste av degsterandalternativa

som ogsa har fatt respons. Ran tyde pa at respondentane i denne gruppa likestiller 1ag pris
og lang reisetidmed kort reisetid til ein mogleg hagare pris.tB&an vidare tyde pa at
respondentane i denne gruppa ser pa prisen for a reise med Kystmmbe@ng noksom den

er i forholdtil reisetda og komforten dei betalar fagtanmeirinformasjon kring grunnane

for desse svara er dette vanskeleg & seie sikkert.

Ettersom eg berre hinformasjonkring diversjonen fra Kystbussen og til dei andre
reiseformanekan egverken avkret eller bekrefte om ei prisauke vil vere lgnnsam ved berre
den minste eller den stgrste akteved ei asymmetrisk prisaukErgo vil resultata synt i

figurane over tilseie at det vil vere profitabelt & auke prisane pa begge resefaritt at

3" Merk, lik diversjon (D = 0,025) for prissensitive med Kystbussen ogHéytjiesund og lenger enn Stavanger.
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plottaligg i rektangel B, medan ein for plotta i rektangel A vil matte utvide markanden. Ein
ser vidare at val av tilpassing vil spele ei rolle for om marknaden vert avgrensa eller ikkje,
ettersom den asymmetriske tilmagmga vil definere marknaden smalare eend

symmetriske, noko somellom annaer synt i figur 74 og 7-5.

7.2.2 Inntektsdiversjon; Asymmetriske produkt, symmetrisk- og asymmetrisk
prisauke

Fra tabell 73 ser ein at diversjonen fra Kystbussen til dei andre aktarane vatianteDette

tyder rent kundenessig at Tide vil vere tent med & auke sine prisar ved Kystbussen ettersom
stgrsteparten av dei tapte kundaitdW plukka opp av Flaggruten som dmjsa eig. Pa den
andre sida er det inntekt som er av interesse for aktgren, og ikkje kor mange kundar ein har.
Av tabell 74 ser ein at inntektsdiversjonen fra Kystbussen til Flaggruten og til fly er relativt
lik. Dette tyder da at grad av lgnnsemd vedssimmetrisk prisauke ved Kystbussen vil
avhenge av kven av dei to andre aktgrane som er kontrolleanas faretak soidystbussen.
Ettersom Tide ASA eig 75 prosent av Kystbussen og 100 prosent av Flaggruten, kan Tide da
vere tent med a auke sine prisad\Kystbussen ettersom det er redflkeire av dei tapte

kundane som vert plukka opp av Flaggruten. Samstundes, syner resuttataiantekt fra

dei prissensitive kundangl komefly aktgrane til godenn Flaggruten, ein faktor som kan

spele inn. | utgagspunktet er det nettopp dei prissensitive kundane som er av interesse
ettersom desse er derfye som truleg vil endre sitt reisemgnster ved ei eventuell prisauke.
Resultata av undersgkinga sysamstundeat detgenerelierfa av dei reisande ved

Kystbuss@ som faktisk er prissensitive. Det er i tillegg ytst fa som har opplyst at & ikkje
giennomfgre reisa er eit alternatfiabell 74 er basert pa estimerte prisar ved eit eventuelt
skifte av transportform med grunn i type billett respondenten har kjaptystbussen. Det er

pa den andre sida ikkje gitt at respondenten kjaper ein tilsvarande billett ved ein anna aktar,
spesielt ved flyaktgrane. Ettersom fokuset i denne utgreiinga er kring Kystbussen, kan det
diskuterast kor stor grad av interesse insikersjonen har, ogsa med tanke pdeate
diversjonsratar for ei retning haté seg berekne. Reisande som vel & endrefoeievil

truleg kjgpe ein sa billeg billett som mogeleg, men mange av desse prisane endrar seg mykje
og ofte. Det er vidare liteuleg at Tide ASA vil sla seg saman med ein av flyaktarane.

Grunna dette vil ikkjdli utfart marknadavgrensa med bakgrunn i inntektsdiversjon i

fortsettinga, men ei utgreiing tilsvarande kundediversjonen er gjort i appendiks E.3.
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7.3 0ppsummering marknadsavgrensing

| persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger er det i hovudsak tre reiseformar
innanpersontransporKystbussen, Flaggruten og fly. I tillegg til dette kjerinsom eit
alternativ. Av respondentane i undersgkinga har gi&y&ntopplyst at grunnen til at dei

ikkje nyttar bil pa reisa er at dei ikkje disponerer bil. Vidare har 22,9 prosent opplyst
pris/kostnadayog 18,9 prosent aindre arsakeer den viktigaste grunnen. Det kan her
nemnast at resultata i tillegg synematcei reisande som har opplystdre arsakefor at dei
ikkje nyttar bil, hayreomlag 14prosent av desse til aldersgrud@ar eller yngreTruleg er
dermed ein del aveilrespondentane som har opplgstirearsakerrett og slett ikkje gamle

nok til aloveleg kayre bil. Vidare er detindt 14prosent til saman som har opplysisetid
komforteller fleksibilitetsom arsak. Dette kan tyde pa at det er mange som reiser mellom
Bergen og Stavanger som faktisk nyttar bil framfor kollektive reiseforbete stgttar under
pastandane kring at bil ikkje opererer i den same marknaden som dei andre transg@form
samt at reisande med Kystbussen ikkje har bil som eit reelt alternativ pdigallektive
transportfornene som opererer pa strekka BergeStavanger figjer alle ulike trasear, og

alle transportforrene er heller ikkje tilgjengeleg mellom Bergen og dei ulike
destinasjonari& | tabell Z9 under, er resultata fr& den kritiske tapsanalysen for dei ulike
destinasjonane synte for asymmetriakégrar ved bade ei symmetrisig ei asymmetrisk

prisauke:

Tabell7-10: Oppsummering kritisk tapsanalyse

Symmetrisk | Asymmetrisk
Diversjonstype Transportformar Strekke prisauke prisauke
Kundediversjon |Kystbussen & Flaggruten Samla Bergen - Stavanger P P
Kystbussen & fly Samla Bergen - Stavanger P P
Kystbussen & privatbil Samla Bergen - Stavanger I O
Kystbussen & Flaggruten Bergen - Stord P I
Kystbussen & Flaggruten Bergen - Haugesund O O
Kystbussen & Flaggruten Bergen - Stavanger Il O
Kystbussen & Flaggruten Bergen - Stavanger + O O
Kystbussen & fly Bergen - Haugesund O O
Kystbussen & fly Bergen - Stavanger Il Il
Kystbussen & fly Bergen - Stavanger + O O
Kystbussen & privatbil Bergen - Stord @) O
Kystbussen & privatbil Bergen - Haugesund O O
Kystbussen & privatbil Bergen - Stavanger @) O
Kystbussen & privatbil Bergen - Stavanger + O O

% Einkanflygemellom Bergen og Stord, men dette er ikkje noko reelt alterngddivinma om Oslo.
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| figuren over indikereP at marknaden er avgrensa uavhengig av om ein ser pa
gjennomsnittlegeeller pa prissensitive kuad. | indikerer at marknaden er avgrensa for
gjiennomsnittskundar, d¢ avgrensa for prissensitive kund@rindikerer at prisauken ikkje

vil vere lgnnsam, og at marknaden ma utvidastvanger +refererer her til reisande som har
opplyst at dei skal eit godt stykke vidare fr& Stavatig€abellen kan vidare lesast som at om
marknaden er avgrensa, det vil seie at diversjonen ligg over den kritiske grensa, vil dei ulike
aktgrane vere naere konkurt@an Dette skulle da tilseie at Kystbussen konkurrerer mot bade
Flaggruten og fly. Samstundes veit ein at Tide eig 75 prosent av Kystbussen og &80 pros
av Flaggruten, samt at d&kje eksisterer nokoreell konkurransenellom dei to Det kan
argumenteast for at Kystbussen og Flaggruten opererer i same marknadelaesnisen av
konkurransemellom dei to transportfornme vil vereav mindre betydingDiversjonen til fly
tyder vidarepaat samla sett vil det vere eit vist konkurransepress mellom Kystiogs
flyaktarane For respondentane som reiser fra Bergen til Stavanijetete i falgje analysen
berregjelde for dei prissensitive kundanendersgkinga har synt at det er ytst fa av dei
reisande som har opplystére prissensitiv, sa storleiken pa tapet til Kystbussen ved at desse
kundane endrar reiseform tyder ikkje pa & vere betydeleg. At dei ulike aktarane heller ikkje
ser pa kvarandre som relevante konkurrentanest pa dyggje opp under dette argumentet.
Analysen syner i tillegg at Kystbussen konkurrerer med personbil for enkelte kundegrupper,
men som argumentert for over, tyder verken mine eller tidlegare studiekspagssbussar
opererer den same marknad®m bil Ut frA denne analysen av situasjonemarknaden

tyder dette pa at Kystbussen vil vere tent med a auke sine prisar ytterlegarejraéekp

som fdgje av kundaisom endrar reiseform truleg vil vere mindre enn auken i inntekt som
falgie av hggare takstabette kan tyde pa at marknadeq,spesielt dei reisande, vil vere tent
med at Konkurransetilsynet har gjort inngrep i denne marknadera #eslute samarbeidet

om Kystbussen, vil dette truleg auke sjansane for at parallelle ruter vert oppretta mellom
Bergen og Stavangesjglv om detkkje er gitt at det vil oppsta noko endringed ei

nyetablering vil isa tilfelle truleg lagare takstar vere ewfaktorane aktgrane vil konkurrere

pd sa vel som graghav service og komfort.

% Ein tilsvarande tabell med oppsummering for inntektsdiversjon er synt i tabell E.5. i appendiks E.3.
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7.4 Sensitivitetsanalyse av marginar

Dei ulike aktgrane i persontransportmarknaden opemagst trulegned ulike marginar. Det

vart for Kystbussen antatt ein margin pa 25 prosent ut fra tidlegaran dtéeg
Konkurransetilsynet (20Q0samt veksten i takstar over KPtillegg var detytst faav
respondentane som opplyste at dei var prissensidistte er med pa a forsterke argumenta for
at Kystbussen faktisk kan operere med relativt hgg margin, da dei reigemtkjer at deier

villige til & betale ein enda hagre peisn i dagor framleis a kunne reise med Kystbussen.

Bade aktgrane i flymarknaden og Flaggruten vil typisk operere med ein mykje lagare margin.
Store delar av strekka Flaggruten trafikkerer vert drifta pa anbod, og Tide Sja kan difor ikkje
sefe prisane for hggitterson dette vil kunne fare til tap i anbodskonkurransen mot andre
aktarar i sngggbatmarknadéonkurranse i flymarknadenrer hard spesielt mellom

Norwegian og SAS. Dette tilseiat heller ikkje desse aktgrane kan operere med spesielt hgge
marginar ettersondet vil fare til tap av kunddradepa strekker med hard konkurrargder

den eine harein stgrre marknadiel enn den andre. SAS har dei siste ara tapt atigstarre

del av marknaden pa landsbasis til Norwegian, medtakmv marknaden for
forretningsreisande mellom Bergen og Stavan®enitadli & Riden@010). For at SAS skal
klared halde pdletteovertaket er det rimeleg & anta at SAS er avhengig av a kunne halde
fram med like mange flygingar mellom dei to hgasom dei har i dag. Ved & setpp sine

prisar, kan dette fare til at fleire av dei reisande som nyttar lagprisbillettkifid aktar,

noko som igjen kan fare til at SAS ma redusere sitt tal pa avgangar, og dermed i lengda tape

ein stgrre del av kundegruppa forretningsreisande mdlengen og Stavanger.

Som synt, er analysen tidlegare i oppgava bygd opp kring Kystbussen. Kystbussen vert
bade Konkurransetilsynet (2007) og meir eller mindre av seg sjglv (Enaes 2011) sett pad som
utanreellekonkurentarinnan persontransport mellom Bergen og Stavanger, sjglv om det er
usemje om Kystbussen opererer i ein eigen marknad eller ikkje. Ettersom Konkurransetilsynet
har vedtatt BKystbussamarbeidet ma avsluttasen samstundes at ankesakm ettil
behandlinchja FAD ikkje er avslutta, kan ein ikkje sja vekk fra at det vil oppsta endringar i
ekspressbusstilbodet mellom BergenStgvanger i framtida. Om Tidégolia far avslag pa si
anke, kan det tenkjast at det vil bli oppretta fleire alternative ekspresikimespti strekka.
Konkurransetilsynet (2007) har tidlegare konkludert med at strekka er saers lukrativ a drifte,
og ettersom bade Tide og Veolia Transport Sgr begge har god kjennskap til strekka, kan ein
ikkje sjavekkfra at dei to aktgrane vil starte arikwirrere mot kvarandre. Ein kan heller ikkje

sjavekkfra at ein utanforstaande aktgr vil prgve a kome inn i marknadértilfelle vil
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marginen Kystbussen pr. i dag opererer mmelgbli senkaPa den andre sidam
Kystbussamarbeidet skulle fa medhaéi anke, kan det ga lang tid far andre aktgrar prevar &
kome inn i marknaden. Dette grunna kjennskapen, merkevara og marknadsmakta Kystbussen
pr. i dag har pa denne strekka, sa vel som historikk kring tidlegare forsgk pa nyetableringar av

ekspressbustitod mellom Bergen og Stavanggbid. 2007).

| appendiksE.3. er det gjennomfart ei ssitivitetsanalyse av marginane vé&&ontrollere om
marknaden er avgrensadulike marginniva for like strekke og transportforme Analysen

er giennomfgrt bade fadwunde og inntektsdiversjon, og gjev eit godt inntrykk av kva niva
marginen ma ligge pa for at marknaden skal vere avgrensa. TdlieByher lagaste margin
dei ulike aktgrane ma ha péke strekker for at marknaden skal vere avgrensa. Tabellen er

baseripa kundediversjonen fra Kystbussen til dei andre aktarane, som synt i t8bell 7

Tabell7-11: Sensitivitetsanalyse av marginar, kundediversjon

Symmetrisk prisauke Asymmetrisk prisauke
Aktar Strekke Kundetype: Kundetype:
Gjennomsnitt] Prissensitiv | Gjennomsnitt| Prissensitiv
Kystbussen & Flaggruten |Totalt 0,040 0,040 0,090 0,090
Kystbussen & fly Totalt 0,167 0,036 0,217 0,179
Kystbussen & privatbil Totalt 0,228 0,283 0,278 0,333
Kystbussen & Flaggruten |Bergen - Stord 0,159 0,220 0,209 0,270
Kystbussen & Flaggruten [Bergen - Haugesund 0,273 0,263 0,323 0,313
Kystbussen & Flaggruten |Bergen - Stavanger 0,302 0,220 0,352 0,270
Kystbussen & Flaggruten |Bergen - Stavanger + 2,728 1,950 2,778 2,000
Kystbussen & fly Bergen - Haugesund 1,200 2,450 1,250 2,500
Kystbussen & fly Bergen - Stavanger 0,263 0,167 0,313 0,217
Kystbussen & fly Bergen - Stavanger + 2,450 2,450 2,500 2,500
Kystbussen & privatbil Bergen - Stord 0,450 0,506 0,500 0,556
Kystbussen & privatbil Bergen - Haugesund 0,783 0,783 0,833 0,833
Kystbussen & privatbil Bergen - Stavanger 2,450 -0,050 2,500 0
Kystbussen & privatbil Bergen - Stavanger + -0,050 -0,050 0 0

Som ein ser av tabellen oyer det relativt store skilnadar for kva niva marginen ma vere for

at marknaden skal vere avgrensa tabell 77 ser ein tydeleg at ein hag margin vil gje ei lag
kritisk rate, noko som tyder at aktgren berre kan tape eit fatal kundar far ei prisauke vil
medfare eit tap som fylje av prisauken. Samstundes kan hgge marginar tyde at aktgren har ein
sterk posisjon i markaden og farer eit relativt wadtisk produkt med fa substitutt som dermed

gjer produktet lite falsamt for prisendrindamMotsett vil ein I&gmarginbety eit hagt kritisk

niva. Dette tyder da at aktgren kan tape langt fleire kundar far ei prisauke medfarer tap. Med
grunnlag i dette kan ein da lese tabell("som at dess lagare diversjon det er til eit produkt,

dess hggare margin ma produktatftr at marknaden skal vere avgrerisbellen syner da

0 5ja kapittel 2.4
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at para red hggeminimumsverdiarfor marginhar vanskar med & klarere marknaden. Her ma
ein ofte inkludere fleire produkt for at giisauke skal vere profitabel. | tilfella med negativ
minimumsmargin, vil dette ikkje gje noko meining. Verdiane er her negative ettersom
diversjonsraten er lik null, og ma i sa fall lesast som at ein ma betale kundar for a ta imot

produktet.

| tabell 711 ser ein at marknaden nesten alltid vil vere avgrensa for paret Kystbussen og
Flaggruten om ein ser pa heile strekka under eitt. Diversjonsraten tilseier at marginen ma vere
pa under 4 prosent ved ei symmetrisg under 9 prosent ved ei asymmetrisk tiiméag for

at prisauken ikkje skal vere lgnsahit etter tilngerming valt for avgrensingser einogsaat

om marginen nyttaanalyserer sett 5 10 prosent for hggt, vil dette fa konsekvensar for
avgjerslene kring avgrensingane for om Kystbussen opérsaiere marknad som fly pa
strekka totalt setbg for prissensitive til Stavangddet same vil vere tilfelle for paret
Kystbussen og Flaggruten til Stord. Marknaden vil heller ikkje vere avgvedsei

symmetrisk tilneermindor para Kystbussen og prilalt for gjennomsnittskundar pa strekka
sett samla, eller for Kystbussen og FlaggruteGtavanger for prissensitive kund&et er
tidlegare i oppgava argumentert for at det er lite konkurranse i marknaden mellom dei ulike
transportformane sjalv om dédkije vert utelatt at dei opererer i same mauknSkulle det pa

den andre sidayne seg at marginen nytta i analysen er sett for Iag, syner taldeht7dei

fleste para, strekker og kundegruppene vil vere avgrensa om ein aukar marginenlied 5

prosent

Fra dette kan ein konkludere med at om marginen nytta i utgreiinga er alt for hag, vil falgjene
av dette vere at den kritiske diversjonsrata er sett pa eit for Iagt niva. Dette vil i sa tilfelle
medfgre at marknaden vert avgrensa for vid, og fleire ftodutilsynelatande vere

profitable ned ei prisauke enn om ein lagare margin hadde vore nytta. Skulle det motsette
vere tilfelle, altsa at marginen som er nytta er for l1ag, vil dette medfare at den kritiske grensa
er sett pa eit for hggt niva. Dette v#a tilfelle medfare at marknaden er definert for snever,

og fleire produkt burde vore inkludert. Ein bar her merke seg at i ein marknad med fa aktarar

med hag grad av marknadsmakt, vil det oppsté ein fare for Cellophane’fallacy

| appendiksE 5. er tilsvarande minstemarginar for avgrensing syntenfdektsdiversjon,

basef pa resultata synte i tabeH47

* Faren for Cellophane fallacy vert diskutert i 9.2
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8 Avsluttande kommentarar

| kapittel 7 blei det gjennomfart analyse av marknaden av interesse i form av ei kritisk
tapsanalyse. | tillegg @fet i appendiks F gjennomfart ein test av typen Upward Pricing
PreasuréUPP) Begge desse metodane er i utgangspunktet meint for bruk til & raskt kunne
avgjere kva oppkjgp og fusjonar konkurransemyndigheitene kan klarere, og kva saker ein bgr
analysere djpare (Sgrgard 2010c). Om ein ser neerare pa resultata synte i‘@loglt@bell

F.2., vil ein sja at resultata ikkje er identiske. Ein ser mellom anna at det er fleire marknadar
og delmarknadar som vert klarert av UPtsten som ikkje vert klarert &vitisk

tapsanalysen. Grunnen til dette er at den relevante marknaden ved hgge marginar vert
avgrensa smalt. Dette tyder pdat resultata ein kjem fram til, og fgieleg utgangspunkt for
marknadsanalyse, vil avhenge av kva metode ein nyttar. Gitt at ein nyttar gode estimat for
margin, diversjon og gjer ei samla vurdering av marknaden av intevédgdesvel dei ulike

testane gje ein god peikepinne pa forhold ogkkirransesituasjon.

8.1 Avgrensing ved utgreiing

| det fdgjande vil ulike avgrensingar ved oppgava bli diskutert. Her vil mellom anna

diskusjonen omhandleunkt som tilgang til informasjon, utvalet og teorigrunnlaget.

8.1.1 Informasjonstilgang

| denne oppgavhygger analysen i hovudsagba usegnfra kundar ved Kystbussen i form av
respons p&i sparjeundersgking. I tillegg er informasjon henta gjenaitmgte medEnaes,
kommunikasjonsleiar ved Tide Buss AS, sarpbst kommunikasjon med andmrétak og

organ. | prosessdmar det i tillgg blitt prevda skaffe informasjon kring mellom anna tal pa
reisande, bade generelt og mellom ulike strekker, noko som generelt hatarorell Pa

enkelte felt har dette gatt delvis gtestom til demes paasjerdata mottatt fra Avinor, og

pastiging ved Flaggruten i 2009 fra Stavanger. For Flaggruten sin del bar ein poengtere at det
her berre varopplyst kor mange som gjekk pa baten i Stavanger, men ikkje kor langt desse
reiste. Det har heller ikkje tieseg gjere & skaffe data kring pastigingar i Bergen for same
periode. P4 same mate har Kystbussen opplyst kor mange reisande dei hadde i 2009 totalt, eit
tal publisert pa deira nettsider som med hggt sannsyn er avrunda og som heller ikkje seier

noko om kor lagt desse passasjerane reiste. Grunnlaget for denne vage informasjonen kring
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reisedata vert i hovudsak forsvara med at dette er sensitiv informasjoar har pa den

andre sidavore saers bgelpelege med data kring reisande med fly mellom Bergen og
Stavanger. Grunnen til dette er truleg at Avinor som fgretak ikkje driv med persontransport
sjglv, men med drift av lufthamner. Dei sit dermed med ngyaktig informasjon kring kor
mange reisande som passerar gijennom og mellom deira lufthamner, samstundegtem at d
ikkje er kritisk informasjon for dei. Dette tyder da at marknadsdelane estimert for dei ulike
flyaktgrane er basert pksakteal. For aktgrane innan flytransport gjev dermed estimata eit
godt inntrykk for denne strekka, da eksakt tal pa reisandppdyst for kvar rute.
Marknadsdelane berekna for Kystbussen er noko meir usikre, ettersom overslagewedgjort
a ga ut fraat alle passasjerane reiste heile strekka mellom Bergen og Stavanger. Dette er lite
truleg, men utan eit grovt overslag pa komge prosent som faktisk reiser heile strekka, er
det vanskeleg a berekne marknadsdelane pa noko anna mate. Ein alternativ metode kunne
vore a nytta prosentdelen av respondentaneein@ieundersakinga som grunnlag for kor
mange av dei totalt 51300 reisade Kystbussen hadde i 2009 som reiste heile distansen.
Dette er ikkje gjort ettersom informasjonen kring passasjertale ved Flaggruten ereenda
vage enn ved Kystbusseévlarknadsdelagbasert pa desse data derforikkje vektlagti

analysen

Som implisert over er altsd marknadsdelane til Flaggruten berekna ut fra talet aanpéstig
Flaggruten hadde i Stavanger i 2009. Desseadaiar ikkje noko om kor langt dei ulike
kundane faktisk rets. Det varellesopplyst at det truleg var nokfleire reisande fra Bergen
enn fra Stavanger, men ikkje kor mange, og heller ikkje her kor langt desse passasjerane
reiste. Talet pa reisande katillegg ha endra segidan 2009. Ting tyder mellom anna pa at
Kystbussen over ara har hath éfenauke i sit tal pa reisande, men det er samstundes lite

som tyder pa at den utviklinga skil seg signifikantuéklinga hja dei andraktgrane

Dethari prosessen ikkjeete seg gerea skaffe informasjon kring strategiar, framtidsplanar

for den aktuelle strekkaller kring dei ulike priskostnadsmarginane dei ulike aktgrane
opererer med. Dette er heller ikkje overraskande. Marginen nytta i analysen er derfor anslatt
med grunnlag i tidlegare sggnerfra Konkurransetilsynet, endringar i takstar i forhold til i

KPI, sa vel som segneffra reisandesomhar kommentert at det under tida med fleire
ekspressbus&tgrarvar ein del rimelegare a nytte ekspressbuss som transportmiddel. Det skal
ellesseiast at det vanskeleg let seg gjere for ein utanforstaz®ie am overslaget pa

marginen nytta i denne oppgava er godt eller ikRjet er derfor utfart ei sensitivitetsanalyse

av marginane, samt at minste margin for at marknaden skal klarere er estimert.
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Store delar av analysen er basert pa teorien kring bvefier & avgjere kven som er neere
konkurrentar og kor sterk denne konkurransen er. Tidsmessig har deatk&gglgprt &

skaffe informasjon kring dei faktisk uttalte andrevala for reisande med andre reiseformar enn
ved Kystbussen. Tide var i utgangsgtet skeptiske til 4 tillate nggd gjennomfare

undersgkinga ved Kystbussen da det gijennom bade 2010 og 2011 alt hadde, eller det var
planlagta gijennomfgre fleire ulike sparjeundersgkingar. Dette var gjeldande bade for
Kystbussen og Flaggruten. Undersajdrved Kystbussefekk til slutt klarsignal daet opna

seg eit vindauge ettersom ei av desse undersgkingane vart utsett. Det har altsa ikkje late seg
gjere & gjennomfare ei tilsvarande undersgking hja Flaggruten. Resultatet av dette er dermed
at det i opgava berre er nyttgjensidige diversjonsratdsereknaav diversjonsratae fra

Kystbussen til andre reiseforme og ikkje i motst retning. Dette vil ved analysen vere el
svakheit ettersorden gjensidige diversjondserekna pa ratane ftil B, ofte \il skilje seg

fra den faktiske diversjonen fra B til. Kidlegare marknadsavgrensindear nettopp synt at
diversjonen fra A til B ikkje treng vere den same som fra B til A. Med informasjonen
tilgjengelegi denne oppgava har det dermed iklge beg gjered ansla om ei asymmetrisk
prisauke vil vere profitabeled eit produktverken hja destgrste elledetminste men berre

om prisauke vil vere profitabel hja begge

Av faktorar itillegg til endringar pa takstar, tal pa avgangar og niva av service som kan vere
av interesse, er det her verd & nemne tal pa aktgrar, stmddaegett, og korrespondanse
bade mednn- og utland. Korrespondanseedinnland vil i hovudsak gjelde for Isg og
batransport, medan korrespondanse til utland i hovudsak vil gjelde for busstransport il
Haugesund lufthamn og fly frd Haugesund til utlandet, élefly til Stavanger og fly derfra

til utlandet.

Ein viktig faktor som kandie til endringar i mrknadener utfallet isaka til behandling hja
FAD, somdreiar seg om kommersielle fylkeskryssande ekspressbussruter skal haldast utanfor
konkurranseloa § 10 eller ikkje. Om Kystbussamarbeidet naasluttaswil dette i sa fall i

stgrre grad opnfr nykomarari ekspressbusstransport mellom Bergen og Stavanger.

| prosessen har det heller ikkje lat seg gjere & skaffe informasjon kringlfmis
konkurransestrategi, eller eventuelle spesifikke endringar i tal pa avgangar over dei siste ara
ved dei ulike atgrane. Dei ulike aktgrane som opererer innan persontransport mellom Bergen

og Stavanger har alle vore etablerte i mange ar, men fa endringar har oppstatt.
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8.1.2 Storleik pa utval

For & kunne oppna sa gode og ngyaktige resultat som mogeleg, er det viktig med sa stort utval
som mogeleg. Dette for at utvalet skal bli s representativt som mogeleg for gpupgial
representerst Undersgkinga i tilknyting til denne oppgava haddatiti god respons, men

har ogsa ein del svakheiter. Undersgkinga var mellom anna palagd ein tidsrestriksjon, samt at
veka undersgkinga tok stad kanskje ikkje var den beste, ettersom den var etterfylt av avvikling
av vinterferiar pd/estlandet. Det skal vitte seiast at det #figje sjaferane ikkje hadde vore
signifikante avvik fra ei giennomsnittleg veke. Det er verd@ientere at det er avgrensa

kor mykje informasjon ein kan samle i Igpet av berre ei veke. Det er ogsa ei svakheit at
undersgkinga berre sagjennomfart for reisande som steigygstbussen i Bergen sentrum.

Gitt desse restriksjonane, kunne betre og meir ngyaktige resultat blitt oppnadd om fleire
intervjuarar hadde vore tilgjengelegsom nemnt var det berre meg sjglv som stod for
innsamlingaav informasjonen nytta i denne oppgava. Om det haaeledg gjere a vere

fleire som stod for ineamlingaav informasjonen, til demes ved & lgnne intervjuarar, kunne

ein mellom anna gjennomfart fleire intervju dei aktuelle dagane undersgkinga takastad,

at det ville vore mogeleg a fylje fleire av bussane pa dei avgangane det vart sett opp
ekstrabussar grunna mange reisande. Ideelt sett viligik®gg gjennomfart intervjua over

fleire dagar og fleire veker. Ein kunne vidare, i teorien, i tilleggrvjua reisande ved ulike
reiseforner pa dei same tidspunkta. Ein ville da kunne berekna diversjonsratar i begge
retningar i staden for & anta gjensidig diversjon, noko som ville styrka innsyn sa vel som
analysen av marknaden. | eit slikt tilfelle viten i sa fall hatt eit starre datagrunnlag, ergo

ville resultata vore grundigare og meir ngyaktige. Det hadde ogsa vore ideelt & gjennomfgre
ein pilotstudie ved Kystbussen for & kunne avklare om skjemaet nytta i undersgkinga var
hensiktsmessig samt avdek&ventuellesvakheiter og manglar. Dette Eeg dessverre ikkje

gjere grunna tidtil disposisjon. Skjemaet vart derfor testa pa eit utval medstudentar som med
jamne mellomrom reiser heile eller delar av strekka. Sjglve gjennomfgringa synte seg like vel
a ga fint, og fa respondentar hadde spgrsmal eller probkshtfyllinga av skjemaetDet

hadde elles vore ein fordel & ha utarbeide eit skiema pa engelsk, da reisande med darlege
norskkumskaparer underrepresentert i utvalet. Det skal seiast at detildeant kor mange i

denne gruppa som ville tatt del i undersgkirijaersjonsratane fra Kystbussen og til andre
reiseformar vagrunna god resporterfor enkle & estimere, og gjev vidare ein god indikasjon
pa faktisk diversjon samt at dei syner genertelfelensar
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8.1.3 Teorigrunnlag

Nar ein i praksis skal nytte teori i ulike utgreiingar kan dette ofte by pa ulike problem. Ofte er
teoriar innan eit fagfelt ikkje tilpaaslet faremalet eller tilfellet ein ser pa, samt at teori ofte
antek forenklingar og tilpasgjar. Ogsa i denne oppgava vil dette vere tilfelle. Analysen

byggjer i store delar pa teorien kring diversjonsratar. | dette tilfelle er diversjonsratane funne
ved at ein rett og slett har fierna farstevalet, og pa den maten tvinga respondentane til & gje
opp eit andreval. Diversjonsratane seier dermed ikkje noko om kven som faktisk ville endra
sin reisemgnster ved ei gitt prisauke. Vidare er respondentane delt inn i gruppene
gjennomsnittlegog prissensitiv reisande. Maling av prissensitive respondeng@nerelt
vanskeleg etteosn folk vil vere av ulik oppfatimg av kva dette vil seie. | undersgkinga vart
prissensitive respondentar avdekka ved at respondenten blei spurt om den hadde vore villig til
a betale litt meir for reisa gitt at Kystbussen stéate for a bli lagt ned. Ved & svareipa

dette spgrsmalet vart sa dei aktuelle respondentane klassifisert som prissensitive. Spgrsmalet
er nokotynt ettersom det ikkje vert stigoko om kor mykjditt meir vil utgjere, men

samstundes ville truleg ressan vore lagare og mindre truverdig om respondenten var bedne
om & gje opp ein prosentvis prisaukensten maksimalt ville vore villj til & betale for reisa.

| etterarbeidet har det synt seg at det kunne vore av interesse a i tillegg stilt eit opelspgrsma
kring kva som skulle til for at respondenten skulle ha endra reiseform. Dette ville vore med pa
gje eit styrka innsyn i kva respondentane la til grunn for dei opplyste vala, sjglv om slike opne

svar ville vore vanskeleg & sortere.

Ogsa estimering av ingktsdiversjonen har bydd pa vanskar. Tidlegare har inntektsdiversjon
oftast vore nytta kring marknadar der det er sma variasjonar i pris mellom dei ulike produkta
eller aktgrane. Dette har ikkje vore tilfelle i marknaden for persontransport, der prisane ka
skilie seg mykje fra kvarandiag at prisane ved enkelte aktgrar svingar mykje. Det er i tillegg
vanskeleg & gje eit godt estimat for inntektsdiversjonen fra Kystbussen til privathikigier
reistda eit slikt val vil medfare eit tap hja Kystbusseemat det samstundes ikkje er nokon

som kaprar den inntekta som forsvinn fra Kystbussen.

Generelt vil dversjonsratane berekna i denne oppgava ut fra dette mest sannsynleg berre vere
gjeldande i tilfelle med ei ekstrem prisauk#ervedat Kystbusslbodetforsvinn fra

marknaden. Det er vidare truleg fa av dei reisande som faktisk vil endre sitt reisemgnster ved
ei lita eller moderat prisauke, noko som det lage nivaet av prissensitive respondentar stattar

opp under. | analysen er pa den andre didaespondentane inkludert i berekninga av

81



Avsluttande komrentarar

diversjonsratar. Ein kan heller aldri vere sikker p4 om respondentane faktisk vil gjennomfgre

sine andreval i trad med kva dei har opplyst i undersgkinga.

8.2 Cellophane fallacyog SSNIPI testen

Som nemntidlegare i oppgava kan ein ved avgrensing av marknaden ikkje stole blindt pa
SSNIPi testen. | tilfelle med fa aktarar og heg marknadsmakt, kan ei avgrensing basert pa
gjeldande prisar i marknaden fgre tikin avgrensar marknaden fadw Det vil da @psta

ein fare for at produktert inkludert i avgrensinga berre fordi nivaet pa prisane i marknaden

alt er s hagigsom deter. Ein ma derfor vurdere situasjonen og alternativt avgrense marknaden
pa bakgrunn av det konkurransemessige prisnivaet. Konkatilagget (2007) viser i sin

rapport til undersgkingar som omhandlar eigenpriseltetasiog utfgrte SSNIPtestar.Dei
konkluderewidaremed at leera kring Cellophane Fallacy er med pa a forsterke konklusjonar
dregne kvantitative studie som tilseiet Kystbussen opererer i ein eigen relevant marknad
Detteettersom Kystbussen er einaste tilbydar av ekspressbuss mellom Bergen og Stavanger

(Konkurransetilsynet 2007).
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9 Oppsummering

| denne utgreiinga er det gjennomfgrt i empinsilersgking av konkurransesituasjonen i
persontransportmarknaden mellom Bergen og Stavanger. dggenneheld mellom anna ei
marknadsavgrensing basert pa diversjonsratar berekna fra andrevala til reisande ved
Kystbussen, samla ved ei marknadsundersgkngrsjonsratane fortel kven dei reisande ser
pa som det beste alternativet til den aktagren dei har valt & nytte. Med grunnlag i eiri SSNIP
test og ei kritisk tapsanalyse, er detlersgkbm diversjonen ligg over eller under eit kritisk

niva, og slik lartlagt kven av dei ulike aktgrane som er naere konkurrentar. tEeettgkkije

bety at dei ulike aktgrane faktisk konkurrerer hardt mot kvarandre eller ser pa kvarandre som
aktarar i same marknad. | utgreiinga er det nytta gjensidige diversjonsrataiikddedear

lete seqg gjere & berekne diversjonsratar i begge retningar. Dette er ikkje ideelt da tidlegare
studiar har synt at diversjon fra A til B ofte er ulik den fra B til A. Persontransportmarknaden
mellom Bergen og Stavanger ber preg av fa aktgrarsteekle posisjonar som nyttar ulike
transportmidlar. Det er ved alle transportformene hgge etableringshinder, lag grad av
kigparmakt, men ope for at konkurrentar med same transportform kan svare pa eventuelle
reduksjonar i kvantum eller auke i pris. Mediign i dette kan ein ikkje sja vekk fra at
Kystbussen har eit prisniva over det konkurransemessige, og fare for Cellophane fallacy i
avgrensingar kan oppsta. Resultata av analyartyde paat Kystbussen mateidgrad av
konkurranse fra dei andre aktgeanmg kan dermed opptre relativt sjglvstendig. Det vert

dermed konkludert med at om samarbeidet kring Kystbussen vert avslutta, vil sjansane for at
nye aktgrar trer inn i marknaden auke, noko som er i trdd med vurderingane til
Konkurransetilsynet. Dettefatlet er elles ikkje gitt, grunna ein kompleks marknad. Ein kan
spekulere i at dagens samarbeid alt har skada konkurransen i marknaden. Ved ein godt
fungerande konkurranse mellom ulike ekspressbussar, kan det tenkjast at dette ogsa ville
paverka andre agtar. Eit betre tilbod fra busskan tenkjast & paverke bade takstar og

frekvens pa avgangar ved Flaggruten, som da kanskje ville giennomfgrt endringar for & halde
seg konkurransedyktig, og igjen konkurrert hardare med bade Kystbussen og andre eventuelle
ekspressbusstilbod. Ein hardare konkurranse mellom sngggbat og ekspressbussar, ville truleg
fart til eit betre tilbod, bade i form av fleksibilitet og takstniva. Ein kan heller ikkje sja vekk

fra at dette kunne lagt starre press pa aktgrane i flymarkeatetet som er tilfelle i dagens
marknad. FAD evaluerer i dag om samarbeid kring drift av kommersielle fylkeskryssande
ekspressbussruter skal takast fri fra § 10 i konkurranselova. Utfallet i denne saka kan fare til

endringar i marknaden for ekspressbirssle for Kystbussen sé vel som andre ruter i Noreg.
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Appendiks

11Appendiks

A. Formlar og utgreiingar

A.1l. Formel for Lerner Indeksen

Eit kient mal pa marknadsmakt er Lerner Indeksen, som kan uttrykkast som:
.o ®
v ———
n
Eit profittmaksimerande fgretak vil $etsitt kvantum og prisar slik at dei marginale
kostnadane er lik denarginale inntektenec(= mr). Grenseinntektene kan da formulere som

falger:

ai nop _1
N
ai n —
(|
n ai —
n ai p
n -
Dette tyderda at:
h o p
n -

Som igjen gjer at vi kaformulere Lerner indeksen som

" P
U —_—

(Lipczynski, Wilson & Goddard 2005)

A.2. Kiritisk tap ved symmetrisk tilfelle

Under fdgjer ei detaljert utgreiing for berekning av det kritiske tapet ved eit symmetrisk
tilfelle. Ein tek da utgangspunkt i denr§ge likninga der venstre side syner om ei prisauke vil
vere lgnsanj. representerenher det kritiske tapet:

~ ~

p O wp TN N wf T
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Dividerarsabegge sider meg:
oo Gp T oo m

Dividerarderettetbegge sider mep og trekk saman. Definerer vidare prk®stnadsmarginen

a —
P w - p T a m
n
O a p I a4 m
® O & ar & m
Fo & @

N @)
01 "QOOWINQ ——
w

Symmetriske aktgrar og symmetrisk prisauke

A.3.
| felgjande utgreiing er utgangspuekteke fra eit farelesingsnotat Sargard2010)

Den relevante marknaden er avgrensa nar:

W «a
Dividerer sa med Xa begge sider:
i i P
QO a
Multipliserermed— pa begge sider:
- P
P W a -
Definererdé — og lgyser for—:
- P
— ~———Q
- P W a
- W a a
) O a

Marknaden er avgrensa om:
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Ved a forme om venstréde kan avgrensinga uttrykkast som:

e

nn .
Tnn ds o
10,0 9Ms © a
TR

A.4. Asymmetriske produkt og asymmetrisk prisauke

Under fdgjer ei detaljert utgreiing kring det kritiske tapet samt avgrensing av marknaden i eit
tilfelle derprodukt og prisauke er asymmetrisk. Eg tek her utgangspunkt i likning (19).

PO Qnf p T n ®@f f on e n
Dividerar begge sider mey, og defineraf n N
. s - . ~ W n p
n ooy o p I n ow W n_ n

Dividerar begge sider ma{, definerafY 1 1, og pris kostnadsmarginea

L@ P
pwn—pT a w- V Tt
O a p T a “0 £ T

Y
» O a atr a “0 £ s
Y
. P
T W a (0)] W V
T @ a oop£
Y

Multipliserer begge sider med—:

O P

Q Q —— Yo

01 "Qoo'diy) ~ 4 p v

Gitt profittmaksimerande prissetting i linje med likning (6), vil uttrykket—- ‘O nar

a a —. Vi finn dé&:
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Fra tidlegare veit vi at det kritiske tapet er gitt yed & . Sett sa inn fdr og dividerar
medX pa begge sider:

o ® 0
o a P
p ,
- — O
O a P
Dividerar s& med
p ,
— (@)
p B & - p
p ,
— (@)
p 5 a - p
Viveitatd  —, ogkandaomforme:
p
— O
p 5 a - p
a (@)
p 5 a p
a a
P — —70

Multipliserer begge sider mg8 | ):

Dividerer sa medn pa begge sider:

O a 0
2 P
® O
g P P
o ®
p a p
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B. Reisevaneundersgking

Appendiks

Under er skiemaetom bleinytta i sparjeundersgkinga pa Kystbussen:synt

Reisevaneundersgking

Til alle reisande,

| tilknyting til mi masteroppgave ved Universitetet i Bergen ynskjer eg a innhente kunnska
reisevanar og kvifor reisande vel den transportforma dei gjer. Eg hapar derfor at du vil bruk

eit par minutt pa a fylle ut dette skjemaet.

Som respondent vil du vere anonym, og svara dine Vil ikkje kunne sporast tilbake til deg st

enkeltperson.
Pa farehand vil eg takke for hjelpa.

Dato: Avgang/Tid:

Reiseform: Kystbussen

Reisa til Busstasjonen/pastiging:

Sjglve reisa med Kystbussen:

1) Korleis kom du deg til Busstasjonen?
(Settberre eit kryss)

1) Personbil

2) Drosje

3) Buss/ Bybane
4) Tog

5) Til fots

ERERERERERE

6) Annan mate

5)

Kva er viktigaste arsak til at du nyttar

Kystbussensom reiseforma?
(Setteit kryss)

1) Pris |:|
2) Reisetid []
3) Komfort []
4) Fleksibilitet/ tal p& avgangarf |

5) Andre arsaker

[ ]

2) Kvar starta du denne reisa i dag?
(postnr.og / eller tettstad)

3) Om lag kor lang tid brukte dfra dgratil
Busstasjonen/pastiging?
Tid:

timar min.

4) Om lag kor mykje betalte du for turefil
Busstasjonen/pastiging?

Belgp: kr.

95

6)

Har du kjgpt tur/ -retur billett, eller billett
med rabatt? (sett eit/fleire kryss)

[]

1) Ja, internettrabatt

2) Tur/ -retur billett |:|
3) Student/ honngr billett |:|
4) Militeer i sivil []
5) Militeer i uniform/ sivilteneste|:|
6) Grupperabatt |:|
7) Barnebillett |:|
8) Fullpris billett []
9) Ungdomskort |:|
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7)

Om lag kor mykje betalte du for billetten
pa Kystbussen?

Belgp Kr.

8)

Om denne reiseformakkje eksisterte
korleis ville du da valt & reise?
(Settberre eit kryss)

1) Bat

2) Fly

11) Kva er hovudmalet med denne reisa?
(Settberre eit kryss)

1) Forretnings- / tenestereise |:|

[ ]
L]

4) Til / fr& militeer / sivilteneste [ |

[]

2) Ferie / fritid (heimreise)

3) Til / fr& skule / studiestad

5) Andre arsaker

3) Privatbil

4) Leigebil

00O o

5) Ikkje reist

9)

Kva er viktigaste arsaka til ditt andreval?
(Settberre eit kryss)

1) Pris

2) Reisetid

12) Kven betalar for reisa?
(Settberre eit kryss)

1) Betalar sjglv

2) Arbeidsgjevar

3) Trygde- / sosialkontor

4) Idretts- / kulturorg.

HRNREAERE

5) Annan organisasjon

3) Komfort

Reiseetter avstiging frd Kystbussen

4) Fleksibilitet / tal pa avgangar

HRERERERE

5) Andre arsaker

10 Tenk deg at Kystbussen star i fare for a |

lagt ned. Vil du vere villig til & betale litt
meir for ein billett for a fortsatt kunne
reise med Kystbussen?

(sett eit kryss)

1) Ja

[]
[ ]

2) Nei
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13) Korleis reiser ddra Kystbussen ogl
din bestemmelsesstad?
(Settberre eit kryss)

1) Personbil
2) Drosje

3) Buss

4) Tog

5) Til fots

HRERERERERE

6) Annan mate
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14) Om lag kor lang tid tek defrd Kystbussen
ogtil din bestemmelsesstac

20) Kva er viktigaste arsaka til at du ikkje nyttd
bil pa denne reisa? (settberre eit kryss)

4) 1-4gongar pr. mnd.

Tid: timar min. 1) Pris / kostnadar |:|
2) Reisetid |:|
15) Om lag kor mykje vil den delen av reisa
koste deg? 3) Komfort |:|
Belgp: kr. 4) Fleksibilitet []
5) Disponerar ikkje bil l:l
Heile reisa fra der til dor: 6) Andre arsaker []
16) Kan du ansla kor lang tibeile reisa tek?
Personalia
Tid: timar min.
21) Kjgnn (Sett eit kryss)
17) Kan du ansla kor mykjgeile reisa kostar? 1) Mann I:l
Belgp: kr. 2) Kvinne l:l
18) Kva er destinasjonen pa denne reisa? 22) Alder: (Sett eit kryss)
(postnr.og / ellertettstad)
1) 18 eller under l:l
2) 19 - 24 []
19) Kor ofte reiser du denne turen? 3) 25-34 l:l
(Sett eit kryss)
4) 35-44 [ ]
1) 20 gongar + pr. mnd. [ ]
5) 45 - 54 [ ]
2) 10- 19 gongar pr. mnd. [ ]
6) 55 - 64 [ ]
3) 5-9gongar pr. mnd. |:|
7) 65 + []
[]

5) Mindre enn 1 gong pr. mnd.
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23) Kva utdanning har du?(settberre eit kryss
1) Grunnskule

2) Vidaregaandeskule

3) Fagbrev eller tilsvarande

oy

4) Universitet / Hggskule
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24) Kvar har du fast bopel?
(postnr.og / ellertettstad)

25) Yrkesaktivitet
(Sett eit kryss)

1) Yrkesaktiv
2) Student/ skuleelev
3) Pensjonist

4) Fyrstegongs- / sivilteneste

HREpEREEE

5) Anna

26) Kva var di brutto arsinntekt siste aret?
(Sett eit kryss)

1) Under 200 000

2) 200 000 - 300 000
3) 300 000 - 400 000
4) 400 000 - 500 000

5) 500 000 - 600 000

HRERERERERE

6) Over 600 000

Tusen takk for at du tok deg tid til & delta pa denne undersgkinga, det vil vere til stor hje
og vert sett stor pris pa. Eg ynskjer deg ei god reise vidare.

98



Appendiks

C. Resultat frd undersgkinga

C.1. Viktigaste arsaktil 1. val

Figur C.1.syner kva dei ulike respondentane har opplyst som den viktigaste grunnen for sitt

fyrsteval.Prosentvis er det liten skilnad mellom kjgnna

100
80
60
40 L Menn
20

0

H Kvinner

Figur C.1.: Viktigaste grunn for ¥al medkjgnnsfordeling

C.2. Opplyst andreval

Figur C.2.syner kva dei ulike respondentane har opplyst sorarsiiteyal om dei ikkje kunne

nytta KystbusserProsentvis er det liten skilnad mellomann og kvinne:

120
100

80
60 L Menn

40 H Kvinner

20 i
0

Bat Fly Privatbil  Leigebil Ikkje reist

Figur C.2.: Opplyst 2. vaied kjgnnsfordeling
C.3. Viktigaste grunn for andreval

Figur C.3.syner kva dei ulike respondentane har opplyst som den viktigaste grunnen for sitt

andreval, fordelt pa kjgnn. @sentvis er det liten skilnad mellom kjgnna
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