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SAKSPROTOKOLL

Anbud pa regionale ruteflyginger i Ser-Norge 2016

Arkivsak-dok. 201411000
Saksbehandler Egil Utseth
Saksgang Mgatedato Saknr
1 Samferdselskomiteen 2011-2015 15.10.2014 60/14
2 Fylkestinget 2011-2015 29.10.2014 94/14

SAMFERDSELSKOMITEENS INNSTILLING:

1. Ser-Trondelag fylkeskommune ber om at flyrutetilbudet til Rgros Lufthavn fra neste
anbudsperiode baseres pa fglgende:
e 24 000 seter tilbys hver vei (per ar).
Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager.
Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sgndag.
Minst 30-seters fly.
Reduksjon i maksimaltakst.

2. Ser-Trondelag fylkeskommune ber om at @rland lufthavn (flyrute Grland —
Gardemoen, t/r) blir tatt inn pa rutenettet for statlig kjep av flyruter i Norge fra og med
1. april 2016 basert pa felgende:

o 19-seters eller 30-seters fly.

e Morgenavgang fra drland senest kl 07:30.

¢ Morgenavgang fra Oslo senest kl 08:00.

e Kveldsavgang fra Qrland tidligst kI 17:00.

e Kveldsavgang fra Oslo tidligst kl 17:00.

e Logrdag ingen avgang.

e Fredag og sgndag kan avvike noe fra andre dager hvis ngdvendig.

3. @rland lufthavn har fatt 3 millioner nkr i driftsstatte fra staten i 2014, som ogsa er
foreslatt viderefart i 2015. Sgr-Trgndelag fylkeskommune ser dette som et signal om
at @rland lufthavn har en sentral rolle i lufthavnstrukturen i Sgr-Norge. Sar-Trgndelag
fylkeskommune viser ogsa til konklusjoner i TQ@l-rapport fra 2010: «Forelgpige
vurderinger peker pa at rute til Fagernes kan utga. Rute fra @rland bar vurderes hvis

de far ny base for Luftforsvaret». T@I konkluderer ogsa med at ruten Fagernes — Oslo
ber legges ned i rapport av 2014 (1331/2014).

Fylkestinget 2011-2015 har behandlet saken i mate 29.10.2014 sak 94/14
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Protokoll

34 representanter til stede under behandling av saken

Votering

Innstillingen ble enstemmig vedtatt

Vedtak

1.

Ser-Trgndelag fylkeskommune ber om at flyrutetilbudet til Rgros Lufthavn fra neste
anbudsperiode baseres pa fglgende:

24 000 seter tilbys hver vei (per ar).

Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager.
Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sgndag.

Minst 30-seters fly.

Reduksjon i maksimaltakst.

Ser-Trgndelag fylkeskommune ber om at @rland lufthavn (flyrute @rland —
Gardemoen, t/r) blir tatt inn pa rutenettet for statlig kjgp av flyruter i Norge fra og med

1

. april 2016 basert pa folgende:

19-seters eller 30-seters fly.

Morgenavgang fra @rland senest kl 07:30.

Morgenavgang fra Oslo senest kl 08:00.

Kveldsavgang fra @rland tidligst kl 17:00.

Kveldsavgang fra Oslo tidligst kI 17:00.

Lgrdag ingen avgang.

Fredag og sgndag kan avvike noe fra andre dager hvis ngdvendig.

Jrland lufthavn har fatt 3 millioner nkr i driftsstgtte fra staten i 2014, som ogsa er
foreslatt viderefart i 2015. Sar-Trgndelag fylkeskommune ser dette som et signal om
at Jrland lufthavn har en sentral rolle i lufthavnstrukturen i S@r-Norge. Ser-Trgndelag
fylkeskommune viser ogsa til konklusjoner i Tdl-rapport fra 2010: «Forelgpige
vurderinger peker pa at rute til Fagernes kan utga. Rute fra @rland bgr vurderes hvis
de far ny base for Luftforsvaret». Tdl konkluderer ogsa med at ruten Fagernes — Oslo
bar legges ned i rapport av 2014 (1331/2014).
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Nzringsalliansen i Fosen
c/o Fosen Regionrad
7170 Afjord 18/9/14

Det Kongelige Samferdselsdepartement
Postboks 8010 Dep
NO-0030 Oslo

Naringsalliansen i Fosen et en gruppering av utviklingsselskap, nzringsforeninger
og kommunale nzringsapparat som jobber aktivt med 4 bedre forholdene for
nzringsutvikling i regionen. Regionen har ikke vokst i samme tempo som
sammenlignbare regioner. Et av de viktigste milomradene i var strategiske
handlingsplan er samferdsel og infrastruktur.

Kystregionen 1 Midt-Norge er uten et skikkelig flytilbud mellom Kristiansund i ser til
Namsos/Retvik i nord. Dette «hullet i flytilbud dekker en strekning pa over 250 km
kystlinje. Det finnes ingen sammenhengende vegforbindelse og det finnes heller
ingen sammenhengende hurtigbitforbindelse langs denne kyststrekningen. Det er i
dette omridet at Fosen-halveya ligger.

Fosen har omtrent 25 000 innbyggere. Til sammenligning har regionene Roros og
Namsos, som begge har flyrutetilbud, kun 20 000 innbyggere. @rland ligger
tidsmessig lenger fra nzermeste flyplass enn bide Retos og Namsos gjor. En
innbygger i Osen kommune mi reise 2 timet og 40 minutter til Vaernes, mens hun kan
komme seg til Drland pa 1 time og 30 minutter. Fra Leksvik er tallene 2 timer til
Vezrnes, 1 time 30 minutter til @rland. Af]ord 2,5 timer til Vaernes, 1 time til @tland.
Fra Agdenes er det 2 timer til Varnes, 40 minutter til @tland. En nzringsdrivende fra
Orland ma bruke 2 timer og 30 minutter til Vzaernes.

Til tross for at regionen har hoyere transportkostnader i tid og penger enn mer
sentrale aktorer har man greid 4 bygge opp og tiltrekke en del tunge aktorer. Mascot
Hoie et en internasjonalt ledende merkevareleverandor av dyner, puter, sengetoy og
pledd. Grentvedt Pelagic er verdens storste produsent pi tennemarinert sild. Marine
Harvest som et et av verdens ledende sjomatselskap og verdens stotste produsent av
atlantisk laks har akkurat dpnet en 220 tusen tonns fiskeforfabrikk. Varen 2015 vil det
bli tatt investeringsbeslutninger vedrerende vindkraftutbygging pa Fosen i
storrelsesorden 15 milliarder. T tillegg har Stortinget vedtatt at Norges eneste
kampflybase legges til Orland. Norges storste vindmellepatk planlegges pa Fosen.
Fosen regionen har ogsa et utappet potensial innen turisme. Verdenskjente Stokkoya
Sjesenter, Austrattborgen, flere RAMSAR vatmarksomrader, konferansehotell som
Orland Kysthotell og Hovde Gird ligger alle i Fosen. Hvis det legges til rette for
nzringsutvikling er utviklingspotensial og ringvirkninger for Fosen enorme.

Nzringsalliansen i Fosen ber om at Oslo regionen og hovedstaden blir lettere
tilgjengelig for nzxringsaktorer pa Fosen. Og at Fosen regionen blir lettere tilgjengelig
tra Ostlandet. Det er vitalt at en flyrute blir etablert/ opprettholdt for i forenkle
kontakt med den storste konsentrasjonen av kunder, leverandorer og
beslutningsmyndigheter i Norge. Navarende og potensielle neringsaktorer har en
ekstra utfordring i sitt utviklingsarbeid nir samarbeidspartnere og kunder ikke er lett



tilgjengelige. Besok, befaringer, moter og messer blir mer kompliserte og kostbate for
vare nzringsaktorer fordi flyrutetilbudet til og fra Pstlandet ikke er pé linje med
sammenlignbare regionet.

Viber om at nzringslivet pa Fosen stilles pa lik linje med sammenlignbare regioner og
at rutetilbudet Oslo — @rland og Drland — Oslo legges til ordningen med regionale
ruteflygninger i Sor-Norge (FOT) fra 1. april 2016.

Med hilsen,
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SOR-TRANDELAG FYLKESKOMMUNE

Arkivsak-dok. 201411000-2

Saksbehandler Egil Utseth

Saksgang Mgtedato
Samferdselskomiteen 2011-2015 15.10.2014
Fylkestinget 2011-2015 29.10.2014

Anbud pa regionale ruteflyginger i Ser-Norge 2016

FYLKESRADMANNENS INNSTILLING:

1.

Ser-Trgndelag fylkeskommune ber om at flyrutetilbudet til Raros Lufthavn fra neste
anbudsperiode baseres pa fglgende:
e 24 000 seter tilbys hver vei (per ar).
Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager.
Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sgndag.
Minst 30-seters fly.
Reduksjon i maksimaltakst.

2. Ser-Trendelag fylkeskommune ber om at Grland lufthavn (flyrute @rland —

Gardemoen, t/r) blir tatt inn pa rutenettet for statlig kjep av flyruter i Norge fra og med
1. april 2016 basert pa folgende:

o 19-seters eller 30-seters fly.

e Morgenavgang fra @rland senest kil 09:00.

¢ Morgenavgang fra Oslo senest kl 09:00.

e Kveldsavgang fra Qrland tidligst kl 16:00.

e Kveldsavgang fra Oslo tidligst kl 16:00.

e Logrdag ingen avgang.

e Fredag og sgndag kan avvike noe fra andre dager hvis ngdvendig.

VEDLEGG:

Nummererte vedlegg som fglger saken:

1.

N

©ONOOAW

Brev fra Det Kongelige Samferdselsdepartement om «Hgring - anbud pa regionale
ruteflyginger i Ser-Norge fra 1. april 2016», datert 26.06.2014; inklusive vedlagt TQI-
rapport 1331/2014 «Forslag til anbudsopplegg for regionale flyruter i Sgr-Norge»,
datert juni 2014.

Brev fra Rgros kommune, datert 18.07.2014; inklusive vedlagt brev fra Regionradet
for Fjellregionen, datert 18.07.2014.

Brev fra @rland kommune, datert 09.09.2014.

Brev fra Grgntvedt Pelagic, datert 25.09.2014.

Brev fra Neeringsalliansen i Fosen, datert 18.09.2014.

Brev fra Mascot Hgie, datert 23.09.2014.

Brev fra Stokkaya Sjgsenter, datert 25.09.2014.

Brev fra Orland Kysthotell, datert 23.09.2014.

Brev fra Austratt Innovasjon, datert 26.09.2014.
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10. E-post fra Oberst Aage Lyder Longva, Sjef 138 Luftving/@rland hovedflystasjon,
datert 29.09.2014.

11. Brev fra Aerospace Industrial Maintenance Norway SF (AIM Norway), datert
29.09.2014.

12. Brev fra @rland Naeringsforum, datert 29.09.2014.

13. Setekart for dagens fly fra Rgros lufthavn.

14. Passasjerer pa Raros lufthavn med rutefly 1. halvar 2014.

Andre refererte dokumenter i saken:

i. T@Ql-rapport fra januar 2013 om «Flyrutetilbudet ved @rland lufthavn». Utredning
bestilt av Sgr-Trgndelag fylkeskommune for a fa belyst grunnlaget for en kommersiell
flyrute med to daglige avganger mellom @rland og Oslo.

i. TdIl1543/2011 — «Konsekvenser for sivil flytrafikk ved lokalisering av ny
jagerflybase». T@I har pa oppdrag for Avinor beregnet konsekvenser for volumet av
sivil flytrafikk (antall passasjerer) knyttet til Luftforsvarets aktiviteter ved
enbasealternativene Bodg, Jrland og Evenes.

ii.  SINTEF: «Verdiskapingsanalyse for Kysten er klar», datert 18.04.2013.

iv.  «Regionale tyngdepunkt i Ser-Trgndelag», utarbeidet av Norsk Institutt for By- og
Regionsforskning, august 2013.

GJELDENDE FORUTSETNINGER:

Strategiplan 2014-2017: « Vi vil arbeide for: gkt satsing pa Raros lufthavn for a fa et fly- og
rutetilbud som er tilpasset regionens behov.» (FT-sak 100/2013)

Regional Transportplan 2014 — 2023: «Direkteruten mellom @rland og Oslo ma inn under
statens kjop av regionale flyruter.». Flyruten regnes som en av de ti viktigste
satsningsomradene i Midt-Norge, i falge transportplanen de tre midt-norske fylkene ble enige
om.

BAKGRUNN:

Samferdselsdepartementet inviterer fylkeskommunene til & komme med innspill i en haring
om anbud pa regionale ruteflyginger i Ser-Norge fra 1. april 2016. Haringsbrev og tilhgrende
utredning ligger vedlagt saken.

FAKTISKE OPPLYSNINGER:

@rland Lufthavn og flyrutetilbudet til/fra Grland

e Kommunal flyplass siden 1978 — avtale
mellom J@rland kommune, Forsvaret og
Samferdselsdepartementet som gir rett til
a anlegge en sivil flyplass vest for militeert
omrade.

e Har i dag én daglig avgang/ankomst med et 19-
seters fly (Fairchild Metro fra North Flying).

e Statlig tilskudd pa inntil tre millioner kroner til drift
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av den sivile lufthavnen vedtatt i innevaerende statsbudsjett, @rland kommune har
sendt inn sgknad, og detaljene avklares hgsten 2014 med Samferdselsdepartementet.

e TQI peker pa i sin rapport (januar 2013, «Flyrutetilbudet ved @rland lufthavn») at
etterspgrselen kan gke fra 6500 passasjerer i 2012 til mellom 11 300 og 13 000
passasjerer nar Jrland Hovedbase blir eneste kampflybase i Norge. Instituttet har ogsa
i sin rapport pekt pa at i 2014 utvides hurtigbattilbudet i regionen og det blir mulig & na
morgenflyet @rland — Oslo fra Hitra hvis flyavgangen utsettes en halvtime. Ved sma
justeringer av batruten Trondheim — Brekstad kan en utsatt morgenrute ogsa nas fra
Hysnes. Til sammen anslas det at dette kan gke trafikken pa @rland med 1300
passasjerer per ar. TQl-rapporten fra 2013 sier at med 555 rundturer per ar (noe
trafikkprognosen tilsier er behovet) vil de anslatte kostnadene ligge pa 17 — 23,3 mill.
kr, og inntektene vil gradvis gke til 14,7 — 16,9 mill. kr. TQI konkluderer med at det er
hgyst usikkert om kommersiell drift er mulig a8 oppna pa sikt, slik at tilskudd er
ngdvendig.

o TQl-rapport 1543-2011 («Konsekvenser for sivil flytrafikk ved lokalisering av ny
jagerflybase») konkluderer med blant annet at « Ved valg av enbaselasning @rland vil
det i 2018 vaere 12.500 passasjerer kommet/reist ved lufthavnen [per ar], og behov for
tilbudsforbedring.» (s.11).

e Aerospace Industrial Maintenance Norway SF (AIM Norway) skriver i sin uttalelse at
«En palitelig passasjertransport mellom Norges hovedflyplass og Norges eneste
kampflybase er viktig for effektiv ressursutnyttelse [ift jagerfly, reparasjoner og
kompetanse], men ogsa ut fra et beredskapsmessig synspunkt.»

Roros lufthavn og flytilbudet til/fra Reros:
Reros lufthavn har mange ar med historikk:
¢ Braathens sluttet a fly med 2 ankomster daglig med store fly (Boing 737) i 1997/98.
Dette forte til en umiddelbar reaksjon i markedet. Topparet (1997) var det cirka
36.000 passasjerer. Passasjertallet i 1999 var pa cirka 24.000.
e Braathens siste rutefly gikk 2. august 2001.
e Haridag to avganger/ankomster per dag (mandag — torsdag), tre avganger pa
fredag, ingen pa lgrdag og en pa sendag.
o Widerge betjener i dag ruten mellom Ragros og Oslo. De benytter 39-seters Dash8-
100 eller 50-seters Dash8-300

TQl-rapport 1331/2014, som ble utarbeidet til arets hgringsrunde pa bestilling av
Samferdselsdepartementet, anbefaler fglgende opplegg for Rgros lufthavn:

e «18.000 seter tilbys hver vei. [per ar]

e Ingen krav til frekvens, flystarrelse eller rutefaring.

o Tidskrav: Som far pa morgen og kveld (men med fleksibilitet innenfor kravet for
«gronny tilgjengelighet). [Grenn tilgjengelighet er tiden man har i ankomstbyen far man ma
returnere til flyplass for returflyet samme dag. Altsa hvor mye tid man har til f.eks.
mgatevirksomhet eller fransk visitt.]

e Ingen gkning i maksimaltakst. Maksimaltaksten pa ruten ligger naer nivaet for de
hoyeste kommersielle prisene pa sammenlignbare strekninger.» (s. 44, TQI
1331/2014)

Pa side 63 i samme rapport nevnes det at man kan spare cirka tusen kroner per dag pa a ga

ned til 19-seters flystarrelse. Man kan sammenligne denne 19-seters kapasiteten med
faktiske passasjertall for farste halvar 2014, se vedlegg 14.
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Roros

Det er tydelig at det er et stort potensiale for & gke trafikken over Raros lufthavn betraktelig.
Jfr. Den positive veksten flyplassen har hatt de senere arene har fortsatt i 2014. Det er
saerdeles viktig at det ikke legges faringer i en ny anbudsrunde som svekker dagens flytilbud.
Kravet til min 30-seters fly ma opprettholdes. Et 15 seters fly vil medfgre redusert kapasitet
pa morgen og kveldsflyet, som er det viktigste tilbudet vi har i dag. For reiselivet er min. 30
seter avgjerende, bade med hensyn til kapasitet og komfort. 15 seter vil ogsa utelukke
gruppemarkedet.

Videre vises det til Rgros kommunes uttalelse, se vedlegg 2.

Grland

Helt klart s& er det et betydelig potensial for & gke trafikken over @rland lufthavn. Det er to
hovedarsaker til denne vurderingen: A. Norges eneste kampflybase bygges i Drland.
Opprettelse av palitelig passasjertransport mellom Norges viktigste sivile flyplass og Norges
eneste kampflybase burde veere en selvfglge. B. @rland lufthavn er i senter av en region i
sterk utvikling. Et flyrutetilbud til @stlandsmarkedet og beslutningsmyndigheter er av vital
betydning for den gkonomiske utviklingen i regionen.

TQI utarbeidet i 2013 en rapport om "Flyrutetilbudet ved Grland lufthavn”. | seksjon 3.2 er det
en meget interessant statistikk som viser det sanne potensialet for @rland lufthavns rute til
Oslo. Det star: "Pa Oslo-ruta fra Vaernes var det i 2011 om lag 56000 reisende som var
bosatte eller skulle besgke en av kommunene i influensomradet. 21 % av disse bodde eller
skulle til Drland, 52 % til en annen kommune pa Fosen og 27 % til Frgya/Hitra/Agdenes.”
Med et bedre rutetilbud, bedre markedsfering og et prisniva som ligger neermere Veernes kan
flyruten mellom Oslo og Grland fa meget haye trafikktall.

Videre vises det til Grland kommunes uttalelse, se vedlegg 3.
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DROFTINGER:

Haringsuttalelser fra Rgros og @rland kommuner og mange innspill fra naeringslivet til denne
saken viser at et godt flyrutetilbud er av stor betydning for videre vekst og utvikling i
Fjellregionen og i Kystregionen av fylket vart.

For Raros er det av seerlig stor betydning for reiselivsnaeringen, men ogsa for det agvrige
neeringslivet. Det har veert en positiv trafikkutvikling i flytrafikken over Rgros de senere arene
og det er viktig at flyrutetilbudet opprettholdes og videreutvikles. Det er i vedlagte
hgringsuttalelser pekt pa behovet for gkt flyrutetilbudet for & kunne utlgse det potensiale
denne regionen har innenfor kultur -og reiseliv.

Stortingets vedtak om a etablere Norges nye kampflybase pa @rlandet gir en helt ny
situasjon sammenlignet med forrige anbudsrunde for statens kjap av regionale flyruter. |
regional transportplan for Midt-Norge var det a fa Grland Lufthavn inn pa det statlige
regionale flyrutenettet et av de 10 prioritere tiltakene som ble spilt til arbeidet med revisjon
av NTP for perioden 2014-2023. Dette resulterte i at @rland Lufthavn fra og med 2014 har
fatt statlig driftsstatte for en periode pa 3 ar.

| forbindelse med utbyggingsfasen og ogsa i driftsfasen vil behovet for god flyforbindelse
mellom Grlandet og Oslo-regionen veere apenbar. Flere av haringsuttalelsene bl.a. Forsvaret
peker pa dette, og det er grunn til & anta at ringvirkningene kampflybasen vil bli betydelige.

TQIs rapport fra januar 2013 konkluderer med at det vil ta tid fa en flyrute mellom @rlandet
og Gardermoen kommersielt Isnnsom. Et godt og tjenlig flyrutetilbud pa kort og mellomlang
sikt er derfor avhengig av at ruten far statlig statte og kommer inn pa Statens kjgp av
regionale flyruter.

FYLKESRADMANNENS KONKLUSJON:

Oppsummert foreslar vi falgende minimumsgrunnlag for en ny anbudsperiode Raros - Oslo:
24 000 seter tilbys hver vei.

Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager.

Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sgndag.

Minst 30-seters fly.

Reduksjon i maksimaltakst.

Oppsummert foreslar vi falgende minimumsgrunnlag for en ny anbudsperiode Qrland - Oslo:
e 19-seters eller 30-seters fly.

Morgenavgang fra @rland senest kl 09:00.

Morgenavgang fra Oslo senest kl 09:00.

Kveldsavgang fra @rland tidligst kI 16:00.

Kveldsavgang fra Oslo tidligst kl 16:00.

Lgrdag ingen avgang.

Fredag og sgndag kan avvike noe fra andre dager hvis ngdvendig.
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AUSTRATT < AUSTRATT
INNOVASJON - INNOVASJON

@rland Kommune
7130 Brekstad

Deres ref. Brekstad 26. september 2014,

ST@TTEBREV FOT FRA AUSTRATT INNOVASJON AS

Austratt Innovasjon ble i 2012 etablert som utviklingsselskap for Fosen og Midt-Norge. Ambisjonen
er a bli et nav i utviklingen av regionen nar det satses milliarder av kroner p3 etableringen av
kampflybasen i @rland. Selskapet vil prioritere & bidra til at mest mulig av verdiskapingen i
forbindelse med utbyggingen skjer p& Fosen og i Midt-Norge. Vi snakker om norgeshistoriens stgrste
offentlige anskaffelse, og ringvirkningene er enorme. Vi vil at mest mulig av disse skal skje i var del av
landet.

Austrdtt Innovasjon star fram som en tydelig aktgr bade lokalt, regionalt og nasjonalt. Vi jobber i
skjeeringspunktet mellom militaer og sivil sektor. Samarbeid med andre er viktig for oss. Det gjelder
Forsvaret, andre utviklingsmiljg, naeringslivet, forskningsmiljger, interesseorganisasjoner og
offentlige aktgrer. Viktige oppgaver for oss er informasjonsformidling om planer og muligheter,
kontaktformidling og involvering, og etablering av mgteplasser. Vi vil legge til rette for verdiskaping
pa tvers av fylkesgrensene i Midt-Norge. Det gjelder Sgr-Trgndelag og Nord-Trgndelag, sa vel som
Mgre og Romsdal.

Austratt Innovasjon er i gang med a bygge en bedriftsklynge med basis i Norges nye Kampflybase.
Denne bestdr nd av anslagsvis 40 bedrifter i regionen og landet for gvrig. Tunge industriaktgrer er
deltakere i pagaende bedriftsnettverk. Her kan nevnes Kongsberggruppen, AIM Norway og NAMMO.

Kommunikasjon og samferdsel vil vaere en av de avgjgrende kriteriene for at dette arbeidet skal
lykkes. At det blir opprettet FOT ruteflygninger fra og til @rland vil vaere et substansielt bidrag for var
maloppnaelse!

/lon Sverre Veel

Daglig leder Austratt Innovasjon AS

Austratt Innovasjon AS — Meieriveien 5 — 7130 Brekstad — E-post: jonsverre@ainnovasjon.no —
www.ainnivasjon.no Telefon +47 905 23 116 - Bank 4290 49 75626 — Orgnr: 998 061 334 MVA
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Passasjerer pa Rgros lufthavn med rutefly siden
januar - juni 2014. Fordelt pr Ankomst og Avgang
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avganger og ankomster med rutefly pa
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42% av avgangene har det veert 19 eller
flere passasjerer pa flyet.
TITITTT TITTITITITIITTY TITTIITITIT T LARARAAARARAARI AR 20011 TITTTITIirTT LA AR RN R AR R ARR AR ERARRR IRRRE] T T LAAAS TIT T TTTT T T T LLAARAL T TIT
N O - m Hl\mmm—or\mmm—ql\mmmﬁl\mosmﬁl\ma\m-cl\mmmv-cr\
m < T N W ~N O~ ONO\OOHNNMMQ‘V\W@LDI\WOOO'\O\OHHNNMQQ’U\U‘IED!\I\
l-‘HF'!""H!-'l-‘F'I-"-‘F‘HH!-‘!-"‘"HNNNNNNNNNNNNN




D]
SAMFER

Ifolge liste

Deres ref NN O
13/1388- 26.06.2014

Horing - anbud pa regionale ruteflyginger i Ser-Norge fra 1. april 2016

Samferdselsdepartementet har startet arbeidet med a gjennomfere nytt anbud pa regionale
ruteflyginger i Ser-Norge Norge fra 1. april 2016. I den forbindelse ensker departementet som
et ledd i utformingen av anbudsvilkdrene & gjennomfere en heringsrunde og invitere til
dreftingsmete med fylkeskommunene.

Samferdselsdepartementet gir tilskudd til regionale flytruter pa en rekke strekninger i Norge,
der markedet alene ikke sikrer tilfredsstillende transportstandard. Tilskuddet gis i form av at
Samferdselsdepartementet palegger forpliktelser til offentlig tjenesteytelse (FOT) og kjeper

flyrutetjenester etter anbudskonkurranse.

Kjop av regionale flyruter skjer i henhold til Europaparlaments- og radsforordning (EF) nr.
1008/2008 av 24. september 2008 om felles regler for drift av lufttrafikk i Fellesskapet, som
er implementert i norsk rett gjennom forskrift av 12. august 2011 nr. 833 om
lufttransporttjenester i EQS.

Departementet gjor oppmerksom pa at anbudskontraktene som utlgper 31. mars 2016 omfatter
ruteomradene:

Florg — Oslo, Florg — Bergen

Ferde — Oslo, Ferde — Bergen

Sogndal — Oslo, Sogndal — Bergen

Sandane — Oslo, Sandane — Bergen

Orsta-Volda — Oslo, Qrsta-Volda — Bergen

Fagernes — Oslo

Reoros — Oslo

Til informasjon er anbudsinvitasjonen for regionale ruteflyginger i Norge fra 1. april 2012
tilgjengelig pa Samferdselsdepartementets internettsider:

Postadresse Kontoradresse Telefon* Luft- post- og Saksbehandler
Postboks 8010 Dep Akersg. 59 22249090 teleavdelingen Andreas Neumann
NO-0030 Oslo Org no. 22248321

postmottak@sd.dep.no http://www.sd.dep.no/ 972 417 904



Heringen

Samferdselsdepartementet inviterer fylkeskommunene til 8 komme med innspill til
utformingen av anbud pa regionale ruteflyginger i Ser-Norge v.v. med oppstart 1. april 2016.
Hovedmalsettingen med heringsrunden er a klargjore fylkeskommunens vurderinger og
prioriteringer mht. de krav som skal gjelde for forpliktelse til offentlig tjenesteytelse (FOT) og
anbudet for regionale ruteflyginger i Ser-Norge i neste anbudsperiode.

For 4 sikre at luftfartsselskapene skal fa tilstrekkelig tid i anbudsprosessen legger
departementet opp til & sende ut anbudsinvitasjonen for sommeren 2015. Det betyr at
avsluttende arbeider i departementet mé vaere klare varen 2015, slik at oversetting, behandling
og kunngjering i EU/E@S-organer kan finne sted for sommeren 2015.

Samferdselsdepartementet ber fylkeskommunen om a innhente synspunkfer fra berorte
kommuner og andre instanser. For at fylkeskommunens prioriteringer skal kunne vare med
og danne grunnlag for arbeidet ma horingssvar vaere departementet i hende senest innen
31. oktober 2014.

Samferdselsdepartementet ber om at fylkeskommunen behandler folgende i sitt horingssvar:

e Innhente de synspunkter og vurderinger som anses ngdvendig fra de berorte
kommunene.

¢ Innhente synspunkter fra Posten Norge AS og redegjore i sitt heringssvar for
vurderingen av postale behov.

¢ Innhente synspunkter fra det eller de aktuelle regionale helseforetak for hva gjelder
ruter som har betydning for helseforetakets arbeid i fylket. Fylkeskommunen bes ogsa
a vurdere a innhente synspunkter fra eventuelle andre bererte instanser innenfor
naringslivet, organisasjoner mv.

o [ folge gjeldende regelverk i EF 1008/2008 kan staten palegge forpliktelser til
offentlig tjenesteytelse og tildele enerett og tilskudd til drift av flyrute i en periode pa
inntil fem ar i de fire nordligste fylkene og fire ar i resten av landet. Slikt flyrutekjop
skal etter regelverket kunne begrunnes med at ruten betjener en randsone eller en
utviklingsregion, eller med at ruten er en svakt trafikkert rute til en regional lufthavn,
der ruten anses som vital for den gkonomiske utviklingen i regionen der lufthavnen
ligger. Etter utlapet av perioden skal situasjonen vurderes pa nytt. Departementet ber
fylkeskommunen med utgangspunkt i kjennskap til lokale forhold om a bidra med
nodvendig dokumentasjon til begrunnelse for fortsatt kjep av flyrutetjenester.
Begrunnelsen ma sees i sammenheng med det samlede transporttilbudet i regionen.
Begrunnelsen mé ellers vaere i trdd med kriteriene nevnt ovenfor.

Bevilgningene til flyrutekjop konkurrerer med bevilgninger til andre samferdselsomrader og
andre sektorer. Dersom fylkeskommunen ensker a legge fram forslag til endringer i
rutestrukturen, ber Samferdselsdepartementet om at fylkeskommunen legger til grunn samme
niva pa det statlige tilskuddet, eller eventuelt foreslar andre innsparingstiltak.

Ekstern utredning

Som et ledd 1 arbeidet med nytt flyruteanbud har departementet fatt gjennomfert en ekstern
utredning av anbudsopplegg for regionale ruteflyginger i Ser-Norge fra 1. april 2016.
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Liten sammenheng mellom belegg og betalt andel av full
pris

Maksimaltakstene bestemmer hvor hoy pris flyselskapene kan forlange pa de ulike
rutene. Vi har beregnet gjennomsnittlig billettinntekt for flyselskapet i prosent av
maksimaltaksten for hver strekning.

Pi Wideroes ruter er det delvis en sammenheng mellom belegg og andel av full pris
ved at andelen av full pris pa Oslo - Roros ligger pa 33 prosent og andelen full pris
pa Bergen - Forde pé 42-45 prosent, mens andelen av full pris stort sett ligger pa 50-
60 prosent ellers. Internt i den store gruppen av ruter pa Vestlandet er det ellers liten
sammenheng mellom betalt andel av full pris og belegg.

Lav forventet trafikkvekst

Generelt forventes det rundt 2 prosent arlig trafikkvekst til 2020 for de fleste rutene.

Selv om disse tilbudene opprettholdes forventes det likevel ikke trafikkvekst pa:
- Bergen-Forde
- Bergen-Sandane
- Oslo-Fagernes (men her ventes betydelig variasjon fra ar dl ar)

For Orsta-Volda venter vi 4 prosent arlig vekst til 2016 og 2 prosent etterpa, mens
Floro-Bergen kan fa 3 prosent arlig vekst.

Hoyeste billettpris pa kommersielle ruter ligger langt
hoyere enn tilsvarende maksimaltakster ved FOT

Den storste operatoren pa FOT-nettet, Wideroe, har ogsa et omfattende kommersielt
rutenett. En sammenligning viser at full-flex billettprisene i dette kommersielle
rutenettet ligger betydelig hoyere enn tlsvarende (basert pa distanse) maksimaltakster
1 FOT-nettet. Generelt anslas forskjellen til 35-50 prosent av maksimaltaksten, men
med mindre forskjell for Reros og sterre for Fagernes.

Gjennomsnittsprisene er vanskeligere 4 sammenligne pa grunn av begrenset
kunnskap om de faktiske billettpriser i det kommersielle markedet, men det ser ut il
at forskjellene er storst pi korte distanser, der de anslitte kommersielle
gjennomsnittsprisene stort sett ligger pa 1100 — 1200 kr en vei, mens de tilsvarende
prisene ved FOT ligger pa 600 - 900 kr. Ved FOT oker gjennomsnittsprisen generelt
ved okende distanse mens det er uklart hvorvidt det er noen tilsvarende tendens for
kommersielle ruter innenfor det aktuelle intervallet.

Halvparten av FOT-rutene i Ser-Norge har grunnlag for
kommersiell drift

Generelle vurderinger av inntekter og kostnader ved flydrift gir som konklusjon at
det bor vare grunnlag for kommersiell drift fra alle de 5 lufthavnene pa Vestlandet,
men ikke fra Fagernes og Roros.

I1
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Forslag 11l anbudsopplegg for regionale fhruter i Sor-Norge

Pa Flore flyr operatoren na uten tlskudd, og det er helt klart grunnlag for
kommersielle ruter til bade Oslo og Bergen, men med noe fazrre ruter og noe storre

fly enn 1 dag,.

Pa Qrsta-Volda regner vi med at Oslo-ruten allerede i dag gir med overskudd uten

stotte og at kommersiell drift ville gi smé endringer 1 rutestrukturen pga hoey generell
kabinfaktor.

Ogsa de ovrige Oslo-rutene fra Vestlandet regner vi med vil bli viderefort
kommersielt, men med storre tlpasninger 1 form av redusert tilbud.

1 1.

Det er mindre trolig at de gvrioe Rer~ans-rutene ville bli opprettho m et
........ 2rsic.. Jdlbud pga lavt tiauksvoium kombinert med relativt korte avstander. Et
unntak kan vaere ruten fra Orsta-Volda.

Vi regner med at hoyeste billettpris vil oke kraftig pa alle ruter der FOT erstattes med
kommersiell betjening. Gjennomsnittsprisen vil oke mest pa korte distanser.

Et enkelt kriteriesett er utviklet for a evaluere FOT-ruter
basert pa transportstandard og samfunnsgkonomi

Transportstandard er et vanskelig begrep, og det har vert fa vellykkede forsek pa 4
definere en faglig sett noytral transportstandard. Den resulterende transportstandard
vil ofte vare preget av hva det offentlige er villig til 4 yte i alskudd. Utgangspunktet
er at dagens FOT-ruter faller inn under EU Regulation 1008/2008, der kriteriene for
nar og hvor FOT skal kunne tilbys, er ganske vide.

Vi har laget noen enkle, veiledende vurderingskriterier for hvor lang reisetid det skal
vare til ulike knutepunktsfunksjoner, og hvor lenge man skal kunne oppholde seg
der gjennom 1 arbeidsdag basert pi en dagsreise. Dette er visualisert ved hjelp av en
fargekoding der red=ikke oppfylt, gul=akseptabel og gronn=god oppfyllelse.
Kapittel 5 beskriver dette nzrmere, og kriteriene er anvendt i kapittel 6.5 for a
vurdere aktuelle steders tlgjengelighet.

En enkel samfunnsekonomisk vurdering kan ta utgangspunkt i en kartlegging
dlskudd pr. passasjer pr. rute, som en kan hente ut av statistikk, samt passasjerenes
billettutlegg og verdien av deres tidsbruk ved flyreisen. Dersom generaliserte
reisekostnader for passasjerene med fly overstiger generaliserte kostnader med annen
transport si ber FOT-tilbudet reduseres, eller fiernes. Det motsatte er som regel
tilfelle, og da bor man vurdere oppofrelsen ved a benytte alternativ transport opp
mot dagens samlede ytelser til 4 dekke kostnaden ved FOT-rutene, gjennom 4
vurdere om reduserte generaliserte kostnader pr. tlskuddskrone ved flytransport
ligger 1 omridet rundt 1 eller heyere. En slik enkel regnemate kan gi en indikasjon pa
om man kan vurdere a redusere eller oke FOT-ytelsene, gitt at kabinfaktoren tlsier
en forsvarlig kapasitetsutnyttelse.

Gyldighetsomradet for opplegget er der hvor det allerede er, eller kan settes 1 gang et
flydlbud gitt at flyplasser og annen fast infrastruktur er pa plass. Opplegget er
nzrmere beskrevet i kapittel 5 og anvendt i kapittel 6.

Generelt s har vi dimensjonert setekapasiteten ut fra en kabinfaktor pa 60 %, hvilket
kan dlsi fullt belegg pa rundt 10 % av avgangene (kapittel 2.1). Vi har ogsa angitt
tidskrav basert pa tlgjengelighetskriteriene ovenfor. Disse kan selvsagt skape
utfordringer med tanke pa flatedisponering.
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Forslag 11/ anbndsopplegg for regionale fhruter i Sor-Norge

Forslag for korte, trafikksvake direkteruter

Vi har vurdert rutene Forde-Bergen, Sogndal-Bergen og Fagernes-Oslo under dette
avsnittet. Dersom man skal anvende kriteriesettet for tilgjengelighet som vist ovenfor
og oppna minst akseptabel standard, sa vil alle disse strekningene kunne oppni dette
uten bruk av fly. Sogndal-Bergen vil ikke kunne oppna god tilgjengelighet nar det
gjelder tilgjengelighet til by med regionsykehus, eller fylkesadministrasjon uten et
flyalbud. Bade Forde og Fagernes kan oppna gronn standard ved bruk av
vegtransport for alle relevante kritetier sd nar som tilgang til et internasjonalt

flytilbud.

Dersom man skulle kreve en rimelig balanse mellom nedvendige FOT-tilskudd og
reduksjon i beregnede transportkostnader for passasjerene, og oppfyllelse av
tilgjengelighetskritetiene, si indikerer det en nedleggelse av rutene Forde-Bergen og
Fagernes-Oslo. Dette er narmere begrunnet 1 kapittel 6.

Virt forslag er:
- Fagernes-Oslo legges ned
- Forde-Bergen legges ned
- Sogndal-Bergen viderefores (omtalt 1 neste avsnitt)

Forslag for Sogndal, Sandane og 9rsta-Volda mot Bergen

Dette omfatter rutene mellom Bergen og Sogndal, Sandane og Orsta/Volda. Disse er
si vidt tett sammenvevd at vi finner det hensiktsmessig a se dem 1 sammenheng.
Unntaket er en daglig direkterute t/r Bergen-Qrsta/Volda. Sogndal fungerer som et
lokalt nav som betjener Sandane og Orsta/Volda. Vi har ikke sett pa effekter av 4
forlenge rullebanen pa Sogndal/Haukasen for den kommende anbudsperioden.
Vurderingene er basert pa prosedyren overfor, og er nermere beskrevet 1 kapittel 6.4.

Virt forslag er:

e Strekningen Qrsta/Volda-Bergen kjores med 20 000 seter hver veli, for ovtig
ingen krav til frekvens, flystorrelse eller ruteforing. Tidskrav: Som fer pa
morgen og kveld (men med fleksibilitet innenfor kravet til «gronn»
tilgjengelighet).

e Strekningen Sandane-Bergen kjores med 5 000 seter hver vei og 2 t/r daglig,
for evrig ingen krav til frekvens, flystorrelse eller ruteforing. Tidskrav: Som
kravet til «gronn» tilgjengelighet, forste landing 1 Bergen for kl. 10 og siste
avgang fra Bergen etter kl. 16.

e Strekningen Sogndal-Bergen kjores med 12 000 seter hver vei og 2 t/r daglig,
for ovrig ingen krav tl frekvens, flystorrelse eller ruteforing. Tidskrav:
Tilpasses kravet til «gronny tilgjengelighet, forste landing i Bergen for kl. 10
og siste avgang fra Bergen etter kl. 16.

e Moderat okning i maksimaltakst for 4 redusere avstanden til kommersiell
prissetting og redusere tilskuddsbehovet

Forslag for Reros-Oslo

Roros-Oslo har i dag rundt 22 000 passasjerer 1 aret. Det er ca. 5 timers kjoretid med
bade bil og tog til Oslo, dreye 2 timer til Trondheim mens flytiden til Oslo er pa 53
minutter. Alle kriteriene knyttet til regional tilgjengelighet samt tilgang til

v
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Forsiag til anbudsopplegg for regionale fhyruter i Sor-Norge

Dette sporsmalet er behandlet 1 kapittel 4 og 7.

Var forslag er:
- Oslo - Orsta-Volda tas ut av anbudsopplegget siden ruten gir med
overskudd.
- Flore — rutene tas ut av anbudsopplegget siden tilskuddet er O i dag.
- Oslo-Foerde vurderes tatt ut av anbudsopplegget fordi de nzrmer seg
overskudd.
- Alternativt kan rutene lyses ut med spesifikasjoner som angitt i kapittel 7

Generelle forslag

- Alle produksjonskrav spesifiseres som seter per ar eller sesong for 4 gi
operatoren maksimal mulighet for tilpasning.

- Krav dal tidspunkter angis eventuelt i antall tilgjengelige seter, for eksempel
«minst 60 seter fra Sogndal dl Oslo fer kI 9:00».

- Ingen krav til ruteforing, frekvens eller flystorrelse for 4 oke konkurranse og
fleksibilitet.

- Maksimalprisene bor okes noe for 4 komme nzrmere kommersielle priser og
redusere tilskuddsbehovet der hvor tlskudd er aktuelt. Unntaket er Oslo-
Roros.

Rent generelt kan det vere en avveining mellom adgang dl 4 trekke ut
samdriftsfordeler i kombinasjoner av ruter, og hensynet tl en fungerende
konkurransesituasjon. Vi har ikke gitt detaljert inn i alle mulige kombinasjoner av
ruter, sa vi gjor en anbefaling basert pa gjennomgangen ovenfor.

e Kommersielle ruter trekkes ikke eksplisitt inn 1 kombinasjonene. Det betyr at
Flore utgar fra FOT.

e Fagernes og Roros kan vare egnet til 4 trekke tl seg mindre aktorer, men
bor samtidig kunne tilbys som en pakke hvis Fagernesruten blir besluttet
opprettholdt, noe vi ikke anbefaler.

¢ Det er vanskelig 4 anbefale en full oppsplitting av ruteomradene knyttet til
Forde, Sogndal, Sandane og Hovden, siden det er indikasjoner pé vesentlige
samdriftsfordeler mellom disse omridene, blant annet ut fra siste

anbudsprotokoll.

Lengre rullebaner og farre ruter mest effektive virkemiddel
for okt konkurranse

Det beste virkemidlet for 4 oke konkurransen er 4 fotlenge rullebanene der hvor
dette apner opp for flere flytyper enn i dag og er okonomisk forsvarlig. Nedleggelse
av de mest trafikksvake rutene er ogsé et alternativ.

Der dette ikke er aktuelt bor kravene til flystorrelse gjores mer fleksible, 1 hvert fall pa
korte strekninger med lavt trafikkgrunnlag.

Kravene til navigasjonssystemene bor vare mest mulig fleksible si lenge krav til

sikkerhet og regularitet blir opprettholdt.

Lengre tidsrom fra tildeling til oppstart ber vurderes for 4 gjore dltrekke tlbud fra
operatorer som trenger lengre tid tl 4 tilpasse produksjonen.

VI
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Forslag til anbudsopplegg for regionale flyruter i Sor-Norge

1 Innledning

Samferdselsdepartementet har gitt Transportoekonomisk institutt (TOI) og
Moreforsking Molde AS i oppdrag 4 utrede anbudsopplegget for regionale
ruteflyginger 1 Ser-Norge fra 1.april 2016.

“pdraget omfatter dermed analyser av ruteomridene:
- Flore — Oslo/Bergen
- Forde — Oslo/Bergen
- Sogndal — Oslo/Bergen
- Sandane — Oslo/Bergen
- Orsta-Volda — Oslo/Bergen
- Fagernes — Oslo
- Reros — Oslo

Anbudskonkurransene lyses ut etter reglene i Europaparlamentets- og ridsforordning
(EF) nr. 1008/2008 av 24.september om felles regler for drift av lufttrafikk i
Fellesskapet og Forskrift av 12.august 2011 nr. 833 om kjop av lufttransporttjenester
1 EOS.

Svart mye av dagens anbudsopplegg 1 Sor-Norge er historisk bestemt, med bade
maksimaltakster og ruteopplegg som har historiske utgangspunkt.

I oppdraget inngar en beskrivelse av dagens situasjon pa FOT - rutenettet i Sor-
Norge, trafikkprognoser samt en vurdering av grunnlaget for kommersiell betjening
og av hvilke ruter som ber tas ut av ordningen. I tillegg er det utarbeidet forslag til
kriterier for inkludering av ruter 1 FOT-ordningen, forslag til rutestruktur og
transportstandard og mulige tiltak for 4 bedre konkurransen om flyrutene.

I flere av tabellene benyttes IATAs lufthavnkoder. En oversikt over aktuelle IATA-
koder er gjengitt i tabell 1.1.

Tabell 1.1 Oversikt over LAT . A-koder som benyttes i rapporten.

Lufthavn Kode
Bergen BGO
Fagernes VDB
Flore FRO
Forde FDE
Oslo OsL
Roros RRS
Sandane SDN
Sogndal SOG
Prsta-Volda HOV
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Forslag 1] anbndsopplegg for regionale fhruter i Sor-Norge

2 Tilstands/situasjonsrapport

I dette kapitlet vil vi se p4 hvordan tilbudet er tilpasset ettersperselen innenfor hvert
enkelt ruteomrade. Utgangspunktet er opplysninger fra Samferdselsdepartementet
(SD) og trafikkstatistikk fra Avinor kombinert med resultater fra Avinors
reisevaneundersokelser der det er grunnlag for dette. Vi har konsentrert

oppmerksomheten om det siste aret vi har opplysninger om, det betyr generelt 2011 1
RVU, 2012-2013 hos SD og 2013 hos Avinor.

I alt omfatter var rapport 5 ruteomrider pa Vestlandet med ruter til bide Oslo og
Bergen samt de to rutene mellom Oslo og Reros/Fagernes, 1 alt 12 ruter. Wideroe
star for 11 av disse rutene mens North Flying stir for Fagernes-ruten.

Mens rutene til Roros og Fagernes bare dekker reisebehovet fra hver av disse to
lufthavnene, er det en mer komplisert rutestruktur pa Vestlandet med utstrakt bruk
av mellomlandinger og flybytte underveis.

Vi har 2 typer trafikkdata tilgjengelig.
Flyselskapenes publiserte trafikktall

Flyselskapenes publiserte trafikktall offentliggjores normalt nar rutene legges ut pa
anbud. De siste publiserte trafikktallene er fra perioden april 2010 — mars 2011, men
vi har 1 tillegg fatt tilgang til trafikktall frem til mars 2013. Trafikktallene fra
selskapene viser trafikkstrommen (OD) for betalende passasjerer mellom to
lufthavner innenfor samme rutenummer uavhengig av om passasjerene reiser direkte
eller mellomlander pa veien. Vi har ikke tilgang til kapasitetstall som gir generelt
grunnlag for 4 sammenligne disse trafikkstremmene direkte med noe annet enn den
kapasiteten som departementet spesifiserer i anbudet.

En analyse basert pa « pgitte trafikkstrommer og spesifisert setekapasitet vil ha
svakheter fordi den ikke forteller noe om kapasitetsutnyttelsen pa enkeltstrekninger.

Flyselskapenes trafikktall per flygning

Flyselskapene genererer trafikktall for hver enkelt flygning som danner grunnlag for
innrapportering til Avinor. Disse tallene viser blant annet antall passasjerer og
tilbudte seter for hver enkelt flygning til/fra Avinors lufthavner. Det nzrmeste vi
kommer tallene for betalende passasjerer er summen av transitt, transfer og avreiste
passasjerer, det vil si alle passasjerer ombord. Bare en del av passasjerene vil vare
betalende passasjerer. Basert pa den informasjonen vi har sa anslar vi at betalende
passasjerer generelt utgjor 96-98 prosent av det totale antallet. Det innebzrer at en
reell kabinfaktor pa 50 prosent tlsvarer 48-49 prosent belegg av betalende
passasjerer. For 4 ta mest mulig hensyn til dette er alle beleggstall justert ned med 2,5
prosent. For eksempel er et belegg pa 40 prosent justert ned tl 39 prosent for
betalende passasjerer.

For 4 vurdere ettersporsel og tilbud nermere er deler av denne trafikkinformasjonen
analysert strekning for strekning for 2013. Formalet er 4 avdekke strekninger med
ekstra stort press. Siden deler av ettersporselen dekkes med mellomlandinger og
flybytte er det i mange tilfeller nodvendig 4 vurdere belegget pa ruter mellom for
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Forslag til anbudsepplegs for regionale fyruter i Sor-Norge

2.2.1 Rutene til Flore og Ferde

Floro er den eneste lufthavnen pi Vestlandet der hele kjopet er knyttet tl direkte
ruter og ogsa den eneste som har lang nok rullebane til 4 betjene sterre fly enn Dash

Q-100.

Trafikkstrommene for rutene til Oslo og Bergen fra Flore og Forde er gjengitt i
tabell 2.1 og sammenlignet med anslatt drlig krav tl setekapasitet (her beregnet som
50 ganger ukentlig krav). En oversikt over aktuelle lufthavnkoder er gjengitt i tabell
1.1.

Tabel] 2.1. Anslitte trafikkstrommer 2013 og setekray Floro/ Forde.

FRA TIL Passasjerer Tur Passasjerer Retur Setekrav

OosL FRO 33358 33 853 51 250
FDE 35 096 35 333 57 250

BGO FRO 36 183 34 358 55 750
FDE 6726 6079 10 750

I tabell 2.2 har vi oppsummert belegget for de 9 aktuelle strekningene 1 sum.

Tabell 2.2. Belegg etter relagjon for rutene tilf fra Floro/ Forde 2013.

FRA TIL Generelt belegg
OsL FRO 54 %
FRO OsL 56 %
BGO FRO 56 %
FRO BGO 54 %
FRO FDE 55 %
OosL FDE 62 %
FDE OsL 65 %
FDE BGO 42 %
BGO FDE 45 %

Trafikken til Oslo og til Bergen fra Flore og Oslo-Ferde ligger pa narmere 35 000
passasjerer hver vel, mens trafikken Bergen-Forde bare ligger pa 6000 hver vei.

Til/fra Oslo gir nesten all trafikk direkte, mens trafikken Flore-Bergen delvis gir via
Forde med trekantruten WF102 Bergen-Floro-Forde-Bergen. Tilgjengeligheten er
dermed utsatt for variasjoner 1 belegget pa totalt 9 forskjellige strekninger og
retninger.

Pa strekningene til og fra Floro ligger belegget generelt rundt 55 %.

Generelt er belegget 1 dette omradet hoyest pa strekningene mellom Oslo og Forde,
med 62 % belegg fra Oslo og 66 % fra Forde. Til gjengjeld er belegget bare 42-45 %
pa rutene til og fra Bergen.
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Forslag til anbudsopplegg for regionale fhruter 1 Sor-Norge

Oslo-rutene er klart storst i omfang med 17 000 passasjerer hver vei til Sandane,
22 000 al Sogndal og nzrmere 50 000 tl Drsta-Volda.

Bergens-rutene er langt mindre, med 3000 hver vei til Sandane, 7000 tl Sogndal og
10-12 000 al Orsta-Volda.

Den direkte trafikken Oslo — Sogndal ligger pa rundt 23 000 passasjerer hvorav
nzrmere 6000 er i transitt til Sandane. Til gjengjeld reiser 4-5000 passasjerer fra Oslo
til Sogndal via Sandane, slik at samlet trafikk al Sogndal blir omtrent 22 000
passasjerer. Pa de aktuelle strekningene er belastningen storst pa Oslo-Sandane med
storst utfordringer pa ettermiddagsrutene. Til tross for en lav gjennomsnittlig
kabinfaktor (57 %) pa direkteruten tl Sogndal er det hoy belastning pa kveldsruten.
Den fortsetter til Sandane, som dermed ogsé rammes av det hoye belegget.

I motsatt retning reiser 29 000 passasjerer fra Sogndal til Oslo hvorav 9000 er 1
transitt eller transfer. I tillegg reiser ca 2000 passasjerer Sogndal-Oslo via Sandane,
slik at san  t trafikk Sogndal-Oslo blir 22-23 000 ogsa i denne retningen. Her er det
storst belastning pa strekningene fra Sogndal og Sandane til Oslo med 63-64 %
belegg. Det er bade morgen, kvelds- og til dels ettermiddagsruter med hoyt belegg,

alle med forbindelse fra Sandane.

Fra Bergen til Sogndal reiser nzermere 14 000 passasjerer. En vesentlig andel av disse
fortsetter al Orsta-Volda. I motsatt retning reiser det 14-15 000, hvorav 7-8000
kommer fra andre lufthavner. Belegget er pa 60-64 %.

Pa rutene til/fra Bergen er det primert kveldsruten fra Sogndal til Bergen som hat
hovt belegg. Ruten kommer fra Orsta-Volda, som dermed ogsi rammes av det hoye

belegget.

Mellom Oslo og Sandane reiser det ca 17 000 passasjerer 1 hver retning. Omtrent 2/3
reiser direkte og 1/3 via Sogndal. Storst belastning er det pa den direkte ruten fra
Oslo tl Sandane som er omtalt tdligere.

Mellom Oslo og Orsta-Volda gir trafikken stort sett direkte, og gjennomsnittlig
belegg pa rutene ligger pa rundt 72 %. Nesten alle ruter av betydning har hoy
belastning med belegg pa opp til 83 %. Spesielt ettermiddagsrutene samt den forste
morgenavgangen fra Orsta-Volda er sterkt belastet i mange av arets méneder.

Trafikken mellom Orsta-Volda og Bergen er i begge retninger noenlunde likt fordelt
pa reiser direkte og via Sogndal, men med en viss overvekt av direkte reiser. Hoyest

belegg er det pa den direkte ruten fra Qrsta-Volda al Bergen med et belegg pa 72 %.
Fra Bergen til Orsta-Volda er det periodevis relativt hoyt belegg pa kvelden.
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Tabell 2.7 Maksimalpriser, giennomsnittsinntekter og belegg april 2012 — mars 2013

Maksimal- Gjennomsnitt- Gjennomsnitts- Belegg

takst inntekt* inntekt*/Makstakst

OSL FRO 1827 1100** 60 % 55 %
BGO FRO 1122 710™ 63 % 55 %
OSL FDE 1827 953 52 % 62 %
FDE OSL 1827 954 52 % 66 %
BGO FDE 1122 466 42 % 45 %
FDE BGO 1122 504 45 % 43 %
OSL SOG 1578 939 60 % 57 %
SOG OSL 1578 912 58 % 63 %
BGO SOG 1122 569 51 % 61 %
SOG BGO 1122 607 54 % 64 %
OoSL SDN 1827 1033 57 % 71 %
SDN osL 1827 986 54 % 64 %
BGO SDN 1348 bl

SDN BGO 1348 b

OSsL HOV 1827 1 065 58 % 73%
HOV OSL 1827 1019 56 % 72%
BGO HOV 1549 687 44 % 63 %
HOV BGO 1549 910 59 % 72 %
OoSL RRS 1995 660 33 % 44 %
RRS OsL 1995 679 34 % 44 %
osL vDB 896 449 50 % 14 %
VDB OSL 896 449 50 % 17 %

*Uten passasjer-, security- og bookingavgifter samt mva
“*Anslag basert pa RVU 2013
***Ukjent

Tabell 2.7 viser at flyselskapets inntekter utgjor 33 — 63 % av maksimalprisen til
passasjer, mest pa ruten Bergen-Flore. Passasjerene ma i tillegg betale passasjer/
securityavgift (i alt 100 kr fra april 2012 til mars 2013) samt bookingavgift og mva.

Hoyest forhold mellom gjennomsnittsinntekt og maksimaltakst har strekningene
til/ fra Flore og pa Oslo-Sogndal selv om disse har et helt gjennomsnittlig belegg i

gjennomsnitt.
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Nar andelen av maksprisen ikke oker mer med belegget si kan det vare en indikasjon
pa at maksprisen gir flyselskapene sma muligheter til 4 prise ut passasjerer med lav
betalingsvillighet pa avganger med hoy ettersporsel. For 4 fi bedre balanse mellom
ettersporsel og tilbud pa ruter med store variasjoner i ettersporselen kan det vaere
onskelig 4 oke maksprisen, helst uten at gjennomsnittsprisen oker for mye. Dette kan
oppnas ved 4 benytte maksimale gjennomsnittlige billettpriser i stedet for maksimale
billettpriser 1 anbudene.

Et slikt system ble beskrevet 1 Lian m fl (2010), og er blitt benyttet i Sverige.
Erfaringene i Sverige har likevel medfert at Trafikverket (2013) i stedet forslir et
system med maksimaltakst for en viss andel av billettene. Konkret foreslis det at
minst 40 prosent av billettene pi en strekning ma selges til eller under maksimal takst
mens kravet gjelder 15 prosent av solgte billetter pa hver enkelt avgang.

I Sverige er det ogsa foreslatt krav knyttet til seter per ar eller sesong.

10
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Tabell 3.2. Forutsetninger om befolkningsvekst etter fylke. /fr/z;g vekst.

2014-2016 2017-20

05 Oppland 0,7 % 0,7 %
14 Sogn og Fjordane 05% 0.6 %
15 Mare og Romsdal 1,1% 1,0 %
16 Ser-Trendelag 1,3% 1.2%
Norge 1,3% 1,2 %

3.2 Anslag for trafikkutviklingen

Basert pi forutsetningene i forrige avsnitt fir vi tilnermede modellprognoser for
antall terminalpassasjerer som i tabell 3.3 er sammenlignet med utviklingen fra 2007
til 2013. Indirekte utenlandsreiser gir 0,5-0,8 % ekstra vekst i forhold til evrig
innenlandstrafikk.

Tabell 3.3 Terminalpassasjervekst 2007-2013 og modellprognoser 2013-2020. Arlig vekst.

2007-13 2013-16
SOG -01% 2,2 %
FDE 1.8 % 2,4 %
FRO 51 % 22%
SDN 25% 21 %
HOV 15,7 % 21 %
RRS 16,3 % 1.9%

3.21 Sogndal (SOG)

Prognosen for Sogndal pi 2,2 % er noe hoyere enn utviklingen i terminalpassasjerer
totalt 1 tidligere 4r, men omtrent i trid med utviklingen i trafikken il Oslo og Bergen,
som har ekt med henholdsvis 1,6 % og 0,9 % arlig siden 2007. Forskjellen skyldes
redusert transfer pd grunn av ruteomlegginger, mens total vekst i trafikk
kommet/reist har vart vesentlig hoyere. Befolkningsprognosen for Sogndal fremover

ligger pa 1,7 — 1,8 % arlig. Alt1 alt legger vi til grunn modellprognosen for Sogndal.

3.2.2 Foerde (FDE)

For Forde ligger prognosen pa 2,4 %. Det tilsvarer veksten pa Oslo-ruten siden 2007
mens trafikken @il Bergen ligger pa omtrent samme niva som i 2007. Avstanden
Forde-Bergen er sipass kort at bil/ferge fremstir som et nzrliggende alternativ, og vi
regner ikke med noen trafikkvekst pd denne ruten. Det siste dret har ogsé trafikken tl
Oslo vart avtagende, og vi legger til grunn 1,5 % vekst for trafikken til Oslo, ca 1 %
mindre enn modellprognosen.
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Forslag til anbudsopplegg for regionale flyruter i Sor-Norge

4 Grunnlaget for kommersiell betjening

Noen av de rutene som i dag er underlagt FOT ville antagelig bli betjent uansett
mens andre ville bli nedlagt uten tilskudd. I dette kapitlet vil vi vurdere grunnlaget for
kommersielle ruter og hvilket tilbud dette ville innebzre i praksis. Som utgangspunkt
regner vi med at grunnlaget for kommersielle ruter er storst der hvor subsidiebelopet
per passasjer er minst.

4.1 Stottebelop per passasjer

Det er store forskjeller i stotten per passasjer pa de regionale flyrutene i Sor-Norge.

Kr/passasjer

l'agernes 3290
Sandanc

Roros
Sogndal

Orsta-\olda
Fo
Hloro 169
0 500 HOOO 1500 2000 2500 3000 3500
013 009

Figur 4.1 Stottebelop per passasjer 2009 og 2013

Stotten varierer fra O pa Flore til 3290 kr pa Fagernes. Dette innebazrer enda storre

variasjon enn 1 2009, da belopene «bare» varierte fra 169 kr pé Flore til 2670 kr pa

Fagernes.

Med et stottebelop pa 3290 kr per passasjer regner vi med at det er lite aktuelt med
en kommersiell rute til Fagernes.

Pi Reros er stottebelopet noe hoyere enn gjennomsnittlig billettpris. Kommersiell
drift forutsetter dramatske tilpasninger hvis det i hele tatt er mulig.
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Forslag til anbudsopplegg for regionale flyruter i Sor-Norge

4.3 Kommersiell drift

I forrige avsnitt si vi pa billettprisene der det i dag er kommersielle tilbud. T dette
avsnittet vil vi forsske 4 antyde hvorvidt et kommersielt tilbud i det hele tatt er
aktuelt og se pa hvordan tilbudet i grove trekk 1 sa fall vil se ut.

4.3.1 Floro
Med et tilskuddsbelop i siste anbudsperiode pa 0 kr skulle rutene tl Flore ligge godt

til rette for kommersiell drift.

Flore har to ruter med distanser pa henholdsvis 361 km al Oslo og 144 km til
Bergen. Vi anslar antallet tlbudte seter i perioden april 2012 — mars 2013 dl 116 000
til/ fra Oslo og 130 000 til/fra Bergen. Det tlsvarer 41,9 mill setekm Oslo-Flore og
18,7 mill setekm Bergen-Flore.

Med utgangspunkt i figur 4.1 1 Lian m {1 (2010) anslar vi kostnadene for Dash 8-100

til 3,35 kr/setekm for Floro-Bergen og 1,92 for Flore-Oslo. Vi gjor oppmerksom pé
at operatoren (Wideroe) er sterkt uenig 1 TOIs vurdering av kostnadene. De faktiske

kostnadene er imidlertid konfidensielle og vi anslir basert pa Lian m fl (2010) likevel
kostnadene pa strekningen til 80 mill til Oslo og 63 mill kr ul Bergen, til sammen 143
mill kr. Vi regner med samme kostnadsniva i 2013 som 1 2010.

[ dag benyttes det en kombinasjon av Dash 8-100 og Dash 8-300 maskiner pa Flore.
I anbudet pa Flore-rutene ble det innlevert et anbud pa 70,8 mill kr fra Danish Air
transport (DAT). Fordelt pa 4 ir utgjor dette omtrent 18 mill kr, og med og samme
antall passasjerer utgjor det 138 kr/passasjer. DAT har ddligere floyet ruten med 46-
seters ATR-42 maskiner. Ifelge Lian m fl (2010) er kostnadene per sete for disse ca
20 prosent lavere enn for Dash 8-100 mens forskjellen blir mindre regnet per fly og i
forhold til en kombinasjon av Dash 8-100 og Dash 8-300. Med tlsvarende frekvens
anslas kostnaden med ATR-42 derfor til 4 vare ca 10 prosent lavere, dvs. rundt 130
mill kr.

[ sum anslér vi kostnadene for den aktuelle produksjonen og frekvensen ul 130-143
mill kr avhengig av flytype/selskap.

Inntektene pa ruten er oppgitt til 912 kr/passasjer. Med 128 441 passasjerer gir det
en total inntekt pa 117 mill kr. Underskuddet pa Flore-rutene anslds dermed til 26
mill kr (18 % av antatt kostnad) med dagens lesning og 13 mill ke med ATR-42. Det
siste belopet rimer omtrent med dlbudet fra DAT i siste anbudsrunde, og vi
konkluderer med at det neppe er mulig 4 oppna overskudd med dagens produksjon,

frekvens og billettpriser.

Med sdpass lav kabinfaktor som rundt 55 prosent (ifelge tabell 2.2), muligheter for 4
oke flystorrelsen ytterligere og maksimale billettpriser langt under nivaet for
tilsvarende kommersielle ruter er det dpenbart at en kommersiell rute vil medfere
tilpasninger som innebzrer farre avganger med noe storre fly dl hoyere
maksimumspriser enn i dag,

Vi har ikke nok informasjon til 4 vurdere 1 detalj hvordan et kommersielt tilbud vil se
ut, men kan si noe om innretningen av endringene med utgangspunkt i en modell for
beregning av optimal drift av flyruter som TOI har utviklet tidligere og som er omtalt
nermere i vedlegg 1.

Basert pa de opplysningene vi har er det fullt mulig 4 oppni overskudd ved
kommersiell drift. Optimal flystorrelse pa Flore er beregnet til 46 seter
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(sammenlignet med 41-42 seter/fly i 2013) som tilsvarer ATR-42 eller en blanding av
Dash 8-100 og Dash 8-300. Med rutemonsteret 1 2013 oker det setetilbudet med ca
10 % mens kabinfaktoren synker til om lag 50 %. Ifelge modellen er det da mest
lonnsomt 4 redusere antall daglige rundturer med ca 30 % til 7,4 runder per dag
totalt. Det tilsvarer i praksis 1 underkant av 4 rundturer per dag tl bade Bergen og
Oslo. Overskuddet oker ifolge modellen med ca 35 mull kr dl ca 15 mill kr ved
uendrede billettpriser.

Hva som vil skje med prisene i denne situasjonen sier modellen lite om, men i en
alternativ simulering der flystorrelsen holdes konstant sa oker prisen for
forretningsreiser med 20 % mens den synker noe for private reiser. Dette kan
ster med observasjonene 1 det kommersielle markedet der _____. simalpi.ocis eer
vesentlig hoyere enn ved FOT mens gjennomsnittsprisen ikke nodvendigvis er sa
forskjellig fra gjennomsnittsprisene for FOT-rutene.

4.3.2 Forde

Med et tlskuddsbelop i siste anbudsperiode pa 169 kr/passasjer bor ogsa rutene til
Forde ligge relativt godt tl rette for kommersiell drift.

Forde har to ruter med distanser pa henholdsvis 316 km til Oslo og 135 km l
Bergen. Vi anslar antallet tilbudte seter i perioden april 2012 — mars 2013 al 114 000
til/ fra Oslo og 40 000 til/fra Bergen. Av de 40 000 setene til/fra Bergen er imidlertid
6000 i transitt Floro-Forde-Bergen. Trekker vi fra 1 hvert fall halvparten av disse fir
vi 36,1 mill setekm til Oslo og 5 mill setekm til Bergen.

Med anslétt kostnad for Dash 8 pé 3,5 kr/setekm for Forde-Bergen og 2,05 for
Forde-Oslo blir anslatt kostnad i dette ruteomradet 91 mill kr.

Oppgitt inntekt april 2012 — mars 2013 ligger i gjennomsnitt pa 485 kr/passasjer for
Bergen og 953 kr/passasjer for Oslo. Det gir en total inntekt pa ca 76 mill kr, slik at
inntektene dekker ca 83 % av kostnadene.

Pa denne lufthavnen er det ikke mulig 4 oke flystorrelsen, og modellen for optimal
drift av flyruter gir for dette ruteomradet storst overskudd nar tilbudet blir naer
halvert. Samtdig eker billettprisene med over 40 % for tjenestereiser og 20 % for
private reiser.

Underskuddet er storst pa ruten til Bergen. Her utgjor inntektene bare 7 mill ke
sammenlignet med 17 mill kr i anslatt kostnad. Denne ruten ville neppe bli
opprettholdt ved kommersiell drift.

For Oslo-delen av ruten ligger anslatt kostnad pa vel 74 mill kr og inntektene pa 68
mill kr. Det ma altsé skje en tlpasning ogsa her for 4 fa dl kommersiell drift. Vi anslar
at kommersiell drift vil medfore billettprisokninger pa 15-30 %, med storst okning
for forretningsreiser og minst for private reiser. Ettersporselen vil gi ned, og
rutetilbudet til Oslo vil bli redusert tl 4 avganger daglig med fare for videre
nedtrapping til 3 avganger per dag.

4.3.3 Orsta-Volda
Med et tilskuddsbelop i siste anbudsperiode pa 279 kr/passasjer kan det se ut til at

rutene pa Orsta-Volda er enda mindre lonnsomme enn rutene pa Flore og Forde.
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Som pi Foerde er det mest naturlig 4 se Bergens- og Oslo-rutene hver for seg.

Ruten til Oslo er den storste FOT-ruten i Ser-Norge. Distansen til Oslo er 350 km
og kostnaden anslar vi ut fra Lian m fl (2010) tl ca 2 kr/setekm som dlsvarer 700
kr/sete.

Med en kabinfaktor pa 73 % tlsvarer det omtrent 950 kr/passasjer mens oppgitt
inntekt ligger pi ca 1040 kr/passasjer. Oslo-ruten gir ut fra dette med overskudd i
dag og det trengs neppe noen tilpasninger for 4 fa til lonnsom kommersiell drift.
Ruten har imidlertid svaert hoy kabinfaktor, og det vil vare klart lonnsomt for
operateren a oke prisene, 1 hvert fall pa populere avganger.

Vi anslar derfor at spesielt maksimumsprisene og dermed prisen pa forretningsreiser
kan oke en del samtidig som det vil bli lettere 4 fa billett pa de mest populere
avgangene. Konkurranse fra Alesund lufthavn legger likevel begrensinger p4 hvor
hoyt det er lonnsomt for operatoren 4 legge seg 1 piis.

Pa grunn av det jevnt over hoye belegget pa ruten tror vi det er mindre sannsynlig at
ruteprogrammet til Oslo reduseres nevneverdig ved overgang til kommersiell drift.

Ruten til Bergen gir delvis direkte og delvis via Flore/Sogndal. Bergens-ruten er
dermed en del av et rutekompleks der ruter mellom Bergen og
Sogndal/Sandane/@rsta-Volda og delvis Flore samordnes.

Pi ruten til Bergen blir det vanskeligere 4 samordne tilbudet via andre lufthavner ved
kommersiell drift. En egen rute til Bergen kan likevel vere aktuell hvis flyet kan
benyttes andre steder resten av dagen. Vire beregninger indikerer at dersom denne
trafikken i sin helhet betjenes av en direkterute med 2 daglige t/r avganger 5 ganger i
uka, sa vil det gi 38 400 tilbudte seter og en kabinfaktor pi ca. 0,6. Med en
gjennomsnittspris pa 915 kr (makspris ligger pa 1549 kr, gjennomsnittspris pa 687 kr,
jfr tabell 2.3.1), sa vil denne ruten muligens kunne drives kommersielt i balanse hvis
ikke effekten av prisekningen blir for stor.

4.3.4 Sogndal og Sandane

Rutene til Sogndal og Sandane kan neppe sees uavhengig av hverandre og uavhengig
av ruten Bergen — Orsta-Volda.

For Sogndal og Sandane sett under er samlet tilskudd som nevnt 452 kr/ passasjer.
For ruteomridet som helhet innebzarer det en stotte som er omtrent halvparten av
billettinntektene, og kommersiell drift for hele ruteomridet vil derfor ikke vare
lennsomt uten dramatiske innskrenkninger i rutetilbudet.

De stoerste rutene gar til Oslo. Distansene er 242 km fra Sogndal og 326 km fra
Sandane. Med direkte ruteforing til Oslo legger vi til grunn en kostnad pa 580 kr/sete
til Sogndal og 660 kr 1 Sandane.

Ser vi pi tilbud og tral k for ruten Oslo-Sogndal isolert sett si har ruten ca 45 000
passasjerer og en oppgitt inntekt pa 925 kr/passasjer. Inntekten er ca 42 mill kr per
ar. Med dagens krav til ruteprogram, med 4 flygninger pa ukedager og 3 1 helgen,
tilsvarer kravet 23 rundturer per uke som basert pi 50 uker tilsvarer 2300 flygninger
per dr. Med 39-seters flyene som benyttes i dag gir det et setetilbud pa 90 000 seter til
en anslitt kostnad pa 53 mill kr. Dette gir alt for lav kapasitetsutnyttelse og
lonnsomhet.

Ved i redusere ruteprogrammet til 3 flygninger pé ukedager og 3 1 helgen far vi 18
rundturer i uken, 70 000 seter per ar og en anslatt kostnad pa 42 mill kr gitt at

24

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2014
Denne publikasjonen er vemet i henhold til Andsverkloven av 1961






Forslag 11l anbudsopplegg for regionale flyruter i Sor-Norge

Tabell 4.3.1. Antatt tilbud ved kommersiell drift.

Fra Til Mulighet for Dkte billett- Antatt antall Kommentar
lennsom drift priser flygninger/dag

OSL- FRO JA JA 34 Sterre fly
FDE JA JA 4
HOV JA JA Uendret
SOG JA JA 3 Mer ved
SDN JA JA 2 samordning?
RRS NEI
vDB NEI

BGO- FRO JA JA 34 Sterre fly
FDE NEI
HOV JA/? JA 2
S0G NEI
SDN NEI
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5 Kriterier for kjop av flyrutetjenester

5.1 Om transportstandard

En hovedutfordring i dette kapitlet er 4 komme frem til mest mulig objektive kriterier
for om det skal gis et FOYT-tilbud pé en gitt strekn™ ;, og heordan et slikt tlbud i sa fall
bor utformes.

Transportstandard er et vanskelig begrep, og det har vart fa vellykkede forsek pa a
definere en faglig sett noytral transportstandard. Den resulterende transportstandard
vil ofte vaere preget av hva det offentlige er villig til 4 yte i tilskudd. Utgangspunktet
at dagens FOT-ruter faller inn under EU Regulaton 1008/2008 som blant annet sier
noe om betingelser for a kunne operere flyruter under Public Service Obligation
(PSO). Krniteriene for nar og hvor FOT skal kunne tilbys, er ganske vide. Dette bidrar
tl at disse rutene spenner fra 4 betjene noen fa tusen til flere hundre tusen passasjerer
(i andre land) pr ar. I sist nevnte tilfelle er det nzrliggende 4 tro at rutene vil kunne
drives kommersielt.

Begrepet "transportstandard" har interesse bade ekonomisk og politisk/admini-
strativt. Man kan sette standarder basert pa for eksempel maksimum reisetider tl/fra
storre byer, minimum oppholdstid pa sentrale destinasjoner (f eks. hovedstad eller
regionsenter), tilgang til sykehus, tilgang til et internasjonalt flyrutenett etc. Slike
standarder vil kunne ha den funksjon at de setter noe rammer for hvordan
transportsystemet bor legges opp, og sa bor man finne effektive losninger som
tilfredssuller disse kravene. Samtdig vil de kunne bli meget kostbare 1
samfunnsekonomisk forstand, dersom det lokale markedet er lite og/ eller det ma
bygges dyr, fast infrastruktur for 4 kunne oppfylle dem. Derfor synes det
hensiktsmessig at slike standarder ogsa folges av en samfunnsekonomisk analyse, der
en under knappe budsjetter kan fa et bedre grunnlag for a prioritere.

Vi skal 1 det folgende se litt pa et rammeverk som Trafikverket i Sverige baserer seg
pa nér de skal vurdere sine FOT-kjop. De anvender en blanding av tilgjengelighets-
kriterier og sammenligning med regional- og transportpolitiske mal som grunnlag for
sine beslutninger.

5.2 Kriterier for kjop av FOT i Sverige

Basert pa en prosess som har pagatt i mer enn 10 4r og med flere utredninger,
skisserer Trafikverket (2013) et opplegg for 4 vurdere tilgjengeligheten for berorte
kommuner, basert pa 8 kriterier. Omfanget av FOT-ruter 1 Sverige er langt mindre,
med avtaler til 9 destinasjoner. Trafikverket vektlegger at det offentlige engasjementet
ikke skal overstige det som mi til for 4 kunne opprettholde grunnleggende
tlgjengelighet. Det finnes et par unntak, der tilgjengelighetsforbedringene er relatvt
smd, men der det foreligger en Riksdagsbeslutning om at rutene betjenes under FOT.
Som bakgrunn for en beslutning om FOT-betjening inngar en 10-trinns
utredningsprosess, som starter med en behovsanalyse, og deretter blant annet gar
giennom vurderinger om ruten bor kunne drives kommersielt, avstemning mot
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nasjonale transportpolitiske mal, regionalpolitiske mél og der man ender med
utforming av forslag til innsats, forstatt som utforming av rutetilbudet med
tilhorende anslag pa tilskuddsbehov. Behovsanalysen bestar av en
tilgjengelighetsanalyse og en tilherende vurdering av hva som mangler for at
transporttilgjengeligheten skal vaere god nok, og hva som ber gjores for 4 fa den opp
pa et tilfredsstillende nivi. Det er péi dette niviet kriterieutviklingen kommer inn. Det
neste steget er 4 vurdere om tilbudet 1 sa fall bor vere kommersielt drevet, eller om
det ber drives under FOT-ordningen enten som et nullanbud (altsd uten tilskudd,
men beskyttet fra direkte konkurranse), eller med statlig kjop.

Utredningen drefter bruk av nattog med sovemuligheter som et komplementart
tilbud tl fly. I de fleste norske tilfeller der FOT-ruter er aktuelt, synes dette 4 vare et
lite relevant alternativ.

De kriteriene som anvendes av Trafikverket, er knyttet til (kriterium 1 og 2)
tilgjengelighet til og fra Stockholm, (3) tilgjengelighet til 4 kunne gjennomfore
internasjonale reiser, (4) til storre byer, (5) til regionsykehus, (6) til universiteter og
hogskoler, (7) til andre storre byer samt (8) tilgjengelighet for besoksreiser.
Tilgjengeligheten males for et aktuelt kommunesenter, og er delt inn 1 tre kategotier,
der gronn er god, gul er akseptabel og red er dirlig standard. Man analyserer sa
oppfyllelsen av kriteriene med og uten en gitt flyforbindelse. Kriteriene er spesifisert
noksa detaljert, og vi gjengir de som angir fly, nen g kriterium 1,2, 5 og 6):

e Kiritertum 1 og 2, tilgjengelighet til og fra Stockholm mandag-fredag. Gronn
standard: Man skal kunne oppholde seg i sentrale Stockholm mellom kl. 10
og 16, reise ut fra hjemkommune etter kl 06 og vere hjemme for 24, etter en
reisetid pa maks 4 timer. Gul standard: Hovedsakelig som grenn, men de 6
timenes opphold er ikke avgrenset til iden mellom 10 og 16, og reisetiden
skal ikke overstige 5 timer.

e Kiiterium 3 Tilgjengelighet til internasjonale reiser mandag-fredag. Grenn
standard: Ankomst internasjonalt knutepunkt (nzrmere angitt) senest 08.30,
og avreise til hjemsted fra samme flyplass tidligst kl. 17. Utreisen fra hjemsted
skal kunne skje tidligst kl. 06 og hjemkomst senest kl. 24. For gul standard er
tilsvarende grenser kl. 09 og kl. 15, samt kl. 04 og kl. 24.

® Kiriterium 5, regions-/universitetssykehus. Gronn standard: For alle ukedager
skal man kunne ha ankomst til sykehuset for kl. 12 og avreise etter kl. 16.
Reisen (fra kommunesenteret 1 hjemkommunen) skal ikke starte for kl. 03 og
ikke vare mer enn 3 timer. Gul standard: For 5 ukedager skal man kunne ha
ankomst til sykehuset for kl. 12 og avreise etter kl. 16. Reisen (fra
kommunesenteret 1 hjemkommunen) skal ikke starte for kl. 03 og ikke vare
mer enn 4 tmer.

e Kiiterium 6, Universitets- og heyskolebyer. Gronn standard: Gode
ukependlingsmuligheter til minst 40-45 % av stedene (i Sverige tallfestet til 10
av 23 steder). Man skal kunne reise hjem fredag etter kl 16 og tilbake pa
sondag etter kl 12. Reisetiden skal ikke overstige 5 timer. Gul standard: Gode
ukependlingsmuligheter til rundt 20 % av stedene (1 Sverige tallfestet til 5 av
23 steder). Man skal kunne reise hjem fredag etter kl. 16 og tilbake pa sondag
etter kl. 12. Reisetiden skal ikke overstige 5 timer.
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hovedtrekkene i bosettingsmonsteref' (N'TP 2014-2023). De ovrige hovedmalene er knyttet
til ulykker, klima og universell utforming.

Vi mener at de foreslatte kriteriene bor hores for det blir fattet noen endelig
beslutning. De angir i hey grad den politiske beslutningssfaren all den tid de kan
legge enkelte foringer knyttet til det rutetilbudet som tilbys.

5.3 Om et kriteriesett for FOT-kjep i Norge og eksempel pa
analyse

5.3.1 Generelt

Den svenske tilnzrmingsmaten kan gi en transparent framstilling av hvordan
tilgjengeligheten til gitte kommuner rundt en lokal lufthavn kan sla ut i henhold tl
ulike kriterier, og hvordan den blir pavirket av en endring i flytilbudet (som i noen
tilfeller kan tenkes a falle helt bort). Vi tror at en slik metodikk, med kriterier fastsatt
ut fra norske forhold, kombinert med en grov samfunnsekonomisk beregning av
forskjeller 1 generaliserte reisekostnader mellom fly og rimeligste alternative transport,
kan vere en farbar vei.

Sistnevnte beregning kan ta utgangspunkt i en kartlegging tilskudd pr. passasjer pr.
rute, som en kan hente ut av statistikk, samt passasjerenes billettutlegg og verdien av
deres tidsbruk ved flyreisen. La oss kalle summen av passasjerenes samlede
(generaliserte) reisekostnader Gy.. Gi- kan man dernest sammenholde med sum
beregnet generalisert reisekostnad som passasjerene vil bli pafert dersom de skulle ha
benyttet rimeligste alternative transport. La oss kalle denne Gg. Denne generaliserte
kostnaden vil da besti av betalbare transportkostnader (med bil eller annen transport)
og okte tdskostnader for alternativ reise. For 4 forenkle noe, regnes reisen som fra
den storste befolkningskonsentrasjonen nart den lokale flyplassen, og til bysentrum
pa destinasjon. En kan dermed ga glipp av noen nyanser, for eksempel for den delen
av markedet som skal videre fra en storre flyplass. For vare formal anses
presisjonsnivaet som tilstrekkelig.

Dersom generaliserte reisekostnader ved bruk av fly overstiger generaliserte
kostnader med annen transport (Gr > Gs) sa bor FOT-tlbudet reduseres eller
fjernes. Dersom Gy < G sa ber man vurdere oppofrelsen ved 4 benytte alternativ
transport opp mot dagens samlede ytelser til 4 dekke kostnaden ved FOT-rutene,
gjennom 4 vurdere om reduserte generaliserte kostnader pr. tilskuddskrone
("nytte/tilskudds-forholdet") ved flytransport ligger i omridet rundt 1 eller hoyere.
En slik enkel regnemate kan gi en indikasjon pa om man kan vurdere a redusere eller
oke FOT-ytelsene, gitt at kabinfaktoren tilsier en forsvarlig kapasitetsutnyttelse. Data
for a gjore disse sammenligningene finnes et stykke pa veg 1 RVU for fly (man ma
antakelig gjore noen forenklinger der data for enkeltruter er mangelfulle). Sammen
med tilskuddsdata, vegnettsbeskrivelser og data for transportkostnader samt tids-
verdier kan disse beregningene gjennomfores. Resultatene vil vare indikative. Et
svaert lavt nytte/ tilskuddsforhold er en indikasjon pi at sparte transportkostnader kan
ligge svart lavt pr. passasjer. Et hoyt nytte/tilskuddsforhold kan vare et tegn pé at
tilbudet kan okes, men en samlet vurdering bor ta utnyttelsesgraden i betraktning. Et
hoyest mulig nytte/ tilskuddsforhold gitt en gjennomsnittlig utnyttelsesgrad pa rundt
60 % kan vare et rangeringskriterium. Da vil dreyt 10 % av flyene gi fulle (kapittel
2.1).
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Reisetid

Reisetidene og kjoredistansene pa veg er beregnet ved bruk av nettbaserte
ruteplanleggere, justert for tidsbesparelser pa grunn av planlagte vegprosjekter der
disse er besluttet gjennomfert. For fly er rutetabellenes blokktider benyttet.

Reisehensiktsfordeling

Denne fordelingen pavirker tidsverdiene, som vist i tabell 5.3.1. Bade fly og alternativ
transportform bruker samme fordeling av passasjerer pa bosted/destinasjon som for
eksisterende flyrute. Det kan beregnes en vektet snittkostnad for tilbringerkostnaden
for alle passasjerer som ivaretar andelen av passasjerer fra bosted/destinasjon og
avstand til flyplass (for de flyreisende som mi bruke tid og penger til 4 komme seg
til/fra flyplass).

Reisemiddel for alternativ transport og tilbringerreiser

Vi regner alternativ transport som vegtransport, ved bruk av egen bil. Det finnes
ingen kjente tall for valg av reisemiddel for tilbringer for de aktuelle flyplassene. Vi
har derfor tatt utgangspunkt i at tjenestereisende benytter drosje mens fritidsreisende
benytter egen bil til lokal lufthavn og flybuss ved stetre lufthavner.

Betalbare kostnader

Her legger vi inn de kontantutlegg som de reisende har ved ulike transportformer,
eksempelvis flybilletter, kjorekostnader pa veg som alternativ til fly, tilbringerkost-
nader (drosje, egen bil eller flybuss), bompenger og ferjebilletter.

5.3.3 Sammenstilte beregninger av reisekostnader,
flydriftskostnader og tilskudd

Tabell 5.3.2 viser hvordan de generaliserte kostnadene kan sammenstilles, avhengig
av onsket detaljeringsgrad. Arbeidsrelaterte reiser fir beregnet en gjennomsnittig
tidsverdi basert pa and r fra RVU. I sin enkleste form kan man avgrense

framst ngen til a vise gjennomsnitt pr. passasjer, uavhengig av reisehensikt. Vi
kommer til 4 velge den varianten 1 framstillingen 1 tabell 6.3.1 nedenfor. Vi har ogsa
valgt 4 forenkle ved 4 utelate ettersporselsvirkninger av 4 endre f. eks
avgangsfrekvens. Vi tror likevel at beregningene gir et brukbart bilde av situasjonen.
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kommersiell rute. En degressiv sammenheng mellom full-flex billetter i det
kommersielle rutenettet og flydistanse kan utledes av figur 4.2. Tilsvarende
sammenstillinger kan gjores for rabatterte billetter. I vare beregninger i kapittel 6.3
har vi benyttet gjennomsnittspriser basert pa tabell 2.3.1, gjennomsnitt begge veier.

Ovenfor har vi skissert noen mulige tilgjengelighetskriterier. Dersom man kunne fa
fastsatt et normgivende niva pa maksimal betalingsvillighet for 4 yte tilskudd pr enhet
reduserte transportkostnader for passasjerene, si kunne det bidratt til en mer
stringent tilnzerming til hvor man plasserer "gulvet" nar det gjelder okt trafikantnytte
per tilskuddskrone. Strengt tatt burde en analyse av en slik betalingsvillighet ga pa
tvers av transportmidler. Vi har ikke gjort en slik analyse innenfor rammen av dette
prosjektet. Men rangeringen beskrevet ovenfor og eksemplifisert nedenfor kan likevel
gjores, selv om man da ikke far tatt hensyn til budsjettbetingelsen. Et alternativ er 4

kreve at reduksjonen i passasjerenes transportkostnader minst (og noe forenklet all
den td enkelte eksterne kostnader ikke er med) burde tilsvare FOT-tilskuddet.
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Erfaringsmessig vil bruk av veg (bil eller buss) komme ut som beste alternativ tl
flyruta. Det kan ogsa vare naturlig 4 vurdere hurtigbit og tog, der dette er naturlige
alternativer.

I praksis er det etablert et rutenett der rutene kan deles inn i tre hovedgrupper:

e Tett trafikkerte ruter som kan egne seg for kommersiell betjening men som
uansett bor tilbys. Det vil som oftest dreie seg om ruter mot Oslo. Spoersmalet
er hvordan de skal tilbys: pa kommersiell basis eller under FOT-ordningen (som
nullanbud eller med tlskudd).

e Tynt trafikkerte ruter med gode, landbaserte alternativer. Her er
hovedsporsmilet o7 de skal tilbys, og i sa fall pa hvilken mate et
minimumsanbud bor utformes. Kommersiell betjening eller nullanbud er her
uaktuelt, jfr. kapittel 4.

Punktene 1 og 2 sammenbholdes i en iterativ prosess for a soke seg fram tl et
rutetilbud som tilfredsstiller de mal som er satt (transportstandard og effektivitet)

Regnemodellen som er benyttet som grunnlag for en del av vurderingene 1 kapittel 4,
kan benyttes for a gjore avveininger mellom tilbudt kapasitet, takster og offentlige
tilskudd. Denne modellen opererer med kostnader pa avgangsniva, og den er
kalibrert mot nyere kostnadstall fra et utvalg FOT-ruter. Dernest kan en iterere seg
fram til et rutetilbud som maksimerer trafikantnytte/tilskudds-forholdet (gitt en
kabinfaktor pa anslagsvis 60 %), eksempelvis under hensyn til tilgjengelighetskriterier
som vist 1 kapittel 5. Det ligger 1 dette at tilskuddsbehovet pr. rute vil kunne anslas
under ulike driftsopplegg, herunder ulike flytyper.

Effektiviteten 1 selve driftsopplegget pa lufthavnene er i all hovedsak Avinors ansvar,
men rutetilbudet kan tenkes a pavirke lufthavnenes apningstider og belastning 1 timer
med hoy trafikk 1 enkelte tlfeller dersom tilgjengelighetskriteriene skal bli oppfylt.
Hva som er kritiske forhold Avinors lufthavndrift vil variere fra lufthavn dl lufthavn,
og vi har bare unntaksvis kommentert disse forholdene fordi de er sa sterkt knyttet til
den helt detaljerte rute] nen.

6.2 Prosedyre for a utarbeide forslag til minimumstilbud

Vart utgangspunkt er i gjore en vurdering av flytilbudet basert pa en forenklet
betraktning av samfunnsokonomisk effektivitet, der tilgjengelighetskriteriene fra
tabell 5.2.1 tjener som bibetingelser, 1 den forstand at man maksimerer trafikant-
nytte/tilskuddsforholdet gitt at tlgjengelighetskravene er oppfylt eksempelvis minst
pa "gult" nivd. Det kan som tidligere nevnt tenkes andre/flere kriterier.

Det forste som kan gjores, er a ta utgangspunkt i1 de rutene som dpenbart har storst
konkurranse mot landbasert transport, og gjere beregningene som er vist i tabell
5.3.2. Dersom flytransport kommer bedre ut enn vegtransport, kan man ga videre
med 4 analysere utformingen av flytilbudet. Gangen i dette er vist i figur 6.1.
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Figur 6.1 Konseptuell modell for utforming av et flytilbnd

Modellen legger altsi opp til et samspill mellom tilgjengelighetskriterier og
vurderinger basert pa generaliserte reisekostnader, der GK kombinert med
tlgjengelighetskriterier er en start. GK er beregnet for hhv flytransport (F) og
landbasert transportlesning (B). Dersom det er uomtvistelig at GKi<GKsp, altsa at
det er billigere 4 benytte landbasert transport, kan man ga rett til boks 4, der
optimeringsmodeller av den typen som er vist kapittel 4 kan benyttes. Den har
flystorrelse, avgangsfrekvens, billettpris og kabinfaktor som inngangsvariabler, men
lesningen bor ogsa tlfredsstille algjengelighetskriteriene. Som oftest vil det nok vare
snakk om 4 dlpasse selve avgangs-/ ankomsttidene, noe som ikke ligger inne i denne
modellen. Dersom den losningen med det hoyeste trafikantnytte/tilskuddsforholdet
ikke moter tilgjengelighetskriteriene eksempelvis fordi frekvensen blir for lav, sa gjor
man en ny beregning med et flyalbud som oppfyller disse kriteriene. Dersom det er
nodvendig 4 rangere rutene, kan man supplere med en rangering basert pa
trafikantnytte/dlskuddsforholdet (=(GKs - GKr)/FOT-tilskudd, pr. passasjer). Da
far man uttrykt spart generalisert kostnad ved flytransport pr. tilskuddskrone.
Implisitt tar modellen hensyn til en sammenligning med rimeligste alternative
transport, samt til flytilbudet slik det gis (fordi kabinfaktoren inngar 1 beregning av
kostnad/passasjerkm).

Vi har gjort beregninger av generalisert kostnader for samtlige av FOT-rutene 1 Sor-
Norge som anbefales nedlagt eller opprettholdt som FOT-ruter, med basis i dette

opplegget.
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Dersom man skal anvende et kriteriesett som vist 1 tabell 5.2.1 og oppna minst gul
standard, sa vil alle disse strekningene kunne oppni dette (hovedstadskriteriet vil kun
vere relevant for Fagernes-Oslo, atkomst til fylkesadministrasjon vil ikke vere aktuell
for noen av disse rutene all den tid disse administrasjonene ligger pA Hermansverk og
Lillehammer). Sogndal-Bergen vil ikke kunne oppni gronn status nér det gjelder
tlgjengelighet til by med regionsykehus, eller fylkesadministrasjon uten et flytilbud.
Bade Forde og Fagernes kan oppna grenn standard ved bruk av vegtransport for alle
relevante kriterier sa nzr som tilgang til et internasjonalt flytilbud.

Nar det gjelder selve dimensjoneringen av flytilbudet sa bor dette kunne legges opp
slik at man oppfyller minst de fastsatte tilgjengelighetskriteriene, her vist pa "gult"
eller "gront" niva. I dllegg ma det vurderes avgangsfrekvenser opp mot
passasjervolumer. Dersom man skulle kreve en balanse her, der tilskuddsbelopet
motsvares av reduksjonen i beregnede transportkostnader for passasjerene, og man
samtidig setter tilgjengelighetskriteriene' til "gult", s indikerer det en nedleggelse av
rutene Forde-Bergen og Fagernes-OSL. Vi har gatt litt nzermere inn pa bruken av
disse dlgjengelighetskriteriene i kapittel 6.5.

Dersom man anvender en norm (GKB - GKF)/FOT-tilskudd, pr. passasjer = 1
eller en mer eksakt norm basert pa hva man faktsk er villig til 4 yte i tilskudd pr.
enhet sparte transportkostnader for passasjerene, s kan man fa dimensjonert antall
frekvenser pr. rute 1 henhold til et slikt nekkeltall ved i iterere seg fram tl et niva pa
antall frekvenser > 2 t/r pr dag (gitt at det skal tlbys en rute i henhold dl kriteriene)

der man setter grensen nar trafikantnytte/tilskudd understiger normen.

Virt forslag er:
e Fagernes-Oslo legges ned
o Forde-Bergen legges ned
e Sogndal-Bergen viderefores (nzrmere droftet nedenfor)

I kapittel 4 og 7 har vi droftet hvilke ruter som har grunnlag for kommersialisering.
Ovenfor har vi begrunnet hvorfor to av de tre minst trafikkerte direkterutene med
korte strekninger inn mot sterre byer bor legges ned. Vi skal ni se mer detaljert pa
utforming av rutetlbudet for de gjenvarende FOT-strekningene.

6.4 Rutetilbud og nokkeltall for gjenvarende FOT-nett

Vi skal her starte med rutene mellom Bergen og Sogndal, Sandane og Orsta/Volda.
Disse er sa vidt tett sammenvevd at vi finner det hensiktsmessig 4 se dem i
sammenheng. Unntaket er en daglig direkte t/r Bergen-Qrsta/Volda. Det vil vare
naturlig 4 starte med 4 se pa tilbudet pa strekningen Bergen-Sogndal. Sogndal
fungerer som et lokalt nav som betjener Sandane og Qrsta/Volda. Vi har ikke sett pa
effekter av 4 forlenge rullebaner for den kommende anbudsperioden. Generelt sa vil
vi dimensjonere setekapasiteten ut fra en kabinfaktor pa 60 %, hvilket kan tilsi fullt
belegg pa rundt 10 % av avgangene (kapittel 2.1). Vi har ogsa angitt tidskrav basert
pa tlgjengelighetskriteriene ovenfor. Disse kan selvsagt skape utfordringer med tanke
pa flitedisponering.

! Bade urforming av kriteriene og hvor bindende de skal vere, vil selvsagt pavirke hvor stor betydning
de okonomiske beregningene far for hvorvidt en rute skal tilbys eller ikke.
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6.4.1 Bergen-Sogndal, Sandane og @rsta/Volda

I kapittel 2.2.2 stir det at ruten Bergen-Sogndal har henholdsvis ca. 7700 og 7000
passasjerer tur-retur. Bergen-Sandane har ca. 3000 og ca. 2700 t/r, mens Bergen-
Orsta/Volda har ca. 9500 og 12700 passasjerer t/r. Om lag 5000 — 6000 av
passasjerene fra Bergen til Orsta/Volda reiser via Sogndal, resten benytter en daglig
direkteavgang. I sum er det rundt 14 000 passasjerer pa ruten Bergen-Sogndal med
tilnaermet retningsbalanse, altsd om lag 28 000 passasjerer til sammen. Setekravet en
veg pa ruten er 10900 for Bergen-Sogndal, 4750 for Bergen-Sandane og 12 500 for
Bergen-Orsta/Volda. Kapasitetsutnyttelsen er rundt 62 % (snitt begge veiet) og
dagens setekapasitet 23 000 — 24 000 seter pa Bergen-Sogndal hver vei. Dette
tilsvarer 2 daglige rundturer pa strekningen. Enkelte ruter har flere méineder der
belegget overstiger 75 %. Gitt en trafikkvekst framover pa rundt 2 % pa alle rutene
som gir via Sogndal (noe lavere for Sandane og noe heyere for Orsta/Volda) fram
mot 2020 s kan vi vurdere om det kan vare rom for en 3. rundtur Sogndal-Bergen.
En slik kapasitetsokning med 39 seters fly vil gi et belegg pa rundt 47 % i 2020 med
den forutsatte trafikkvekst. En gjennomregning etter monster av tabell 6.3.1 gir en
beregnet okning i flydriftskostnader pr. passasjer fra 773 til 1019 kr, og en reduksjon
fra 1,95 til 84 ore i sparte reisekostnader pr. tilskuddskrone. Settes grensen for
nytte/ tilskuddsforholdet til 1 s er det ikke rom for en slik generell frekvensekning.
Tenker man seg alternativt 5 daglige avganger med 19-setere for 4 kunne oppna en
viss frekvensekning, oker flydriftskostnadene fra 773 til 849 kr pr. passasjer, og
nytte/tilskuddsforholdet ender pé 1,23. Vi har antatt at valg av flytype i seg selv ikke
pavirker ettersporselen (potensielt i negativ retning pga. mindre fly, i positiv retning
pga. okt frekvens), noe som er diskutabelt. Kostnader og tilskudd i de tre
alternativene er beregnet til:

e To daglige rundturer 6 dager i uken i 48 uker, 39 seters maskiner, kostnad
23,2 mill, kr, tilskudd 5,6 mill. kt.

e Tre daglige rundturer 6 dager i uken i 48 uker, 39 seters maskiner, kostnad
30,6 mill, kr, tlskudd 15,9 mill. kr.

e Fem daglige rundturer 6 dager i uken i 48 uker, 19 seters maskiner, kostnad
25,5 mill, kr, tilskudd 7,8 mill. kr.

Vi tror det blir vanskelig 4 handtere topptrafikkperioder pa en god mite med 19-
seters maskiner. Et kapasitetspress uten at man apner for kapasitetsprising vil i lopet
av relativt kort tid kunne skape behov for en ekstra rundtur.

Nir det gjelder vurdering av videre tilslutning fra Sogndal til Sandane og Orsta-
Volda, si kan vi forst gjore en kortfattet vurdering av tilgjengelighet basert pé
kriteriene ovenfor. Relevant kriterium i disse tilfellene er tilgang til by med
regionsykehus. Med dagens ruteopplegg sa kan man, kanskje med en viss justering av
avgangstidene, na Bergen bade fra Volda (via Alesund/Vigra, 2 timers kjoring dit) og
fra Gloppen (via Sogndal/Haukisen, 1t 45 min kjering dit). For de avrige kriteriene
sd har begge stedene direkteflygninger til Oslo.

Det flyr altsa ca. 10 000-13 000 passasjerer érlig mellom Orsta/Volda og Bergen en
veg, mens tallene er ca. 2700 - 3000 for Sandane-Bergen.
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For alslutningen Sogndal-Sandane viser vare beregninger et tilskudd pa ca. 355
kr/passasjer (forutsatt en gjennomsnittlig billettpris pa 500 kr og hensyn tatt til Oslo-
trafikken fra Sandane via Sogndal pi rundt 9000 passasjerer t/r). Beregningene viser
ogsa at de reisende pa strekningen Sandane-Sogndal/Haukasen kommer rimeligere ut
av det (380 kr rimeligere) ved 4 kjore strekningen Gloppen-Sogndal/Haukasen
framfor 4 fly. Tilskuddet pa strekningen er beregnet til rundt 5,5 mill. kr, men dog
usikkert fordi gjennomsnittlig billettpris mangler. Det er imidlertid grunn il 4
bemerke at denne strekningen kan innga i et samlet driftsopplegg der rutene fra
Sogndal og Sandane ses i sammenheng. Det bor derfor vare opp til operaterene om
slike samdriftsfordeler kan tas ut gjennom i fly denne strekningen.

Nir det gjelder - kningen Qrsta/Volda-Bergen, sa gir den daglig direkte t/r B___:n
17 500 dlbudte seter. Strekningen mellom disse stedene har 22 000 — 24 000
passasjerer t/r, hvorav 10 000 — 12 000 flyr i transitt via Sogndal (tallet er litt usikkert
og er sum begge retninger). En vurdering av alternativ transportkjede indikerer at det
er rimeligere for de reisende 4 benytte en direkterute Qrsta/Volda-Bergen fremfor 4
kjore til Alesund/Vigra og fly derfra. Vire beregninger indikerer at dersom denne
trafikken i sin helhet betjenes av en direkterute med 2 daglige t/r avganger 5 ganger i
uka, si vil denne ruten kunne drives kommersielt 1 balanse med en gjennomsnittspris
pa 915 kr, hvis flyene kan utnyttes ogsd resten av dagen. Dette er noe usikkert pa
grunn av mulige ettersporselsvirkninger som kan ga begge veger, med en viss
reduksjon pa grunn av heyere priser, noe okning pa grunn av et bedre flytilbud. Blir
ruten kjort pa samme FOT-vilkir som i dag, blir samlet érlig tilskudd pa ca. 5,5 mull.
kr. Mertilskuddet pr. passasjer ved en ekstra tur synes 4 ligge noe lavere enn beregnet
tilskudd (noe usikkert pa grunn av manglende billettprisdata) for strekningen
Orsta/Volda-Sogndal. Direkteforbindelsen synes 4 ha et trafikantnytte-
/dlskuddsforhold pa nermere 4. Ruting via Sogndal kommer ikke tilsvarende godt
ut, der summen kan gi et tilsvarende forhold pd rundt 1. Strekningen Orsta/Volda-
Sogndal kan isolett sett komme ut med et trafikantnytte/tilskuddsforhold pa under 1.

En eventuell losning med nedleggelse av strekningen Orsta/Volda-Sogndal vil bety at
presset pi avgangene mellom Sogndal og Bergen kan bli vesentlig redusert.
Kabinfaktoren blir relativt lav, ca. 42 % 1 gjennomsnitt. Tilskuddsbehovet pa
strekningen oker imidlertid fra 5,6 til ca. 11 mill. kr. Samlet sett oker derfor
tilskuddene dersom Orsta/Volda- Sogndal legges ned. Med en nedleggelse ogsi av
Sandane-Sogndal reduseres kabinfaktoren til rundt 38 % og tilskuddsbehovet oker
ytterligere, til rundt 13 mill. kr. Dette vil likevel vaere rundt 3 mill. kr. rimeligere
dersom alternativet er 4 oke antall rundturer til 3 med 39 seters maskiner. Det er
neppe aktuelt 4 redusere tilbudet til kun 1 rundtur pr. dag, noe som vil bringe
gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse opp i rundt 80 %. Tabell 6.4.1 oppsummerer
generaliserte kostnader med vegtransport og fly, samt flydriftskostnader og tilskudd
for de to direkterutene mot Bergen som vi mener kan inngi i FOT.
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Virt forslag er:

e 18 000 seter tilbys hver vei

e Ingen krav til frekvens, flystorrelse eller ruteforing

e Tidskrav: Som for pa morgen og kveld (men med fleksibilitet innenfor kravet
tl «gronn» tlgjengelighet)

e Ingen okning i maksimaltakst. Maksimaltaksten pa ruten ligger nar nivaet for
de hoyeste kommersielle prisene pa sammenlignbare strekninger.

6.4.3 Sandane-Oslo

Kapittel 4.3.4 beskriver tilbud og trafikk for ruten Oslo-Sandane. Ruten har i dag ca.
34 000 passasjerer og et setekrav pa 54 000 seter. 3 daglige t/r-avganger 6 dager i
uken med 39-seters maskiner betyr at det tilbys ca. 70 000 seter samlet. Dette gir en
utnyttelsesgrad pa 47 %. Det er knappe 7 timers kjoretid til Oslo. Tilgjengelighet til
hovedstad er ikke oppfylt, den kan imidlertid oppfylles dersom man kjorer til Sogndal
(noe raskere enn tl Orsta/Volda) og flyr derfra. Tilgjengeligheten til Bergen er
behandlet ovenfor.

Det er knappe 1350 kr rimeligere 4 benytte fly med dagens gjennomsnittspris pa ca.
1000 kr, enn a benytte bil, malt i samlede transportkostnader. Med beregnede
flydriftskostnader pa rundt 1400 kr. per passasjer (ca. 48 mill. kr samlet) gis et
trafikantnytte/tilskudds-forhold pa rundt 2, med et samlet tilskudd anslatt til knappe
14 mill.kr. En okning til 4 daglige avganger vil oke tilskuddet til rundt 30 mill. kr. og
ha et trafikantnytte/ tilskudds-forhold pa knappe 1. En reduksjon til 2 avganger gir en
kapasitetsutnyttelse pa ca. 74 %, noe som sannsynligvis vil kunne skape
kapasitetspress pi en del avganger. Gitt samme gjennomsnittspris og at det kan
opereres med 2 avganger sa ser det imidlertid ut tl at ruten kan drives kommersielt.
En kunne tenke seg en gjennomsnittlig bedre tilpasning ved bruk av mindre fly, men
det vil kunne skape problemer med avvikling av trafikktopper.

Ved en overforing av trafikken eksempelvis til Sogndal og fly derfra, blir reduksjonen
1 passasjerenes transportkostnader selvfolgelig mindre sammenlignet med
direkteruter fra Sandane. En slik losning vil pafore de reisende en merkostnad pa
rundt 1300 kr pr. t/r-reise sammenlignet med en direkterute fra Sandane. I et slikt
scenario vil imidlertid Sogndal ha sterre mulighet for 4 kunne drives kommersielt.
Det vil ogsa heyst sannsynlig bety at Sandane lufthavn legges ned. En overforing av
trafikken tl Sogndal vil sannsynligvis fjerne grunnlaget for videre drift pa Sandane.
En slik beslutning kan vise seg 4 vare samfunnsekonomisk lennsom, men den vil
kreve en nzrmere analyse og en pafolgende politisk prosess. Tabell 6.4.3
oppsummerer situasjonen for Sandane-Oslo.
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Tabellen viser at det er kun Reros som scorer «todt» pad hovedstadskriteriet selv ved
bruk av alternativ flyplass, noe som skyldes relativt lang avstand tl nzrmeste flyplass.
Orsta/Volda ligger her pé grensen til «tedt» ved bruk av alternativ flyplass.

De ulike rutenes bidrag til tilgjengelighet ma selvsagt ses 1 lys av hvor de ulike
funksjonene (eksempelvis regionsykehus) ligger. Vi har eksempelvis valgt 4 vurdere
opp mot det regionsykehuset som vedkommende sted sogner til, selv om det er
betydelig frihet nir det gjelder sykehusvalg. For Qrsta/Volda og Reros ligger
regionsykehuset i Trondheim, Fagernes vil sogne til Oslo mens de ovrige stedene gir
mot Bergen. For fylkesadministrasjonene gjelder det samme tilherighetssporsmalet,
med noe storre selvfolgelighet. Som nevnt ovenfor vil dette kriteriet ha storre
relevans for steder 1 Nord-Norge.

Disse enkle kriteriene gir som resultat at for Forde er tilgjengeligheten til alle disse
"knutepunktene” tilfredsstillende med fly via Flore. Det er imidlertid et relativt hoyt
volum pa ruten Forde-Oslo, som vi vurderer som egnet for kommersiell drift (se
kapittel 4 og 7). For Fagernes gir landbasert transport tilstrekkelig tilgjengelighet for
alle kriterier. Dette gir stotte til forslaget om 4 legge ned Forde-Bergen og Fagernes-
Oslo. I ullegg viser beregningene et lavt nytte-tilskuddsforhold for disse rutene, som
nevnt i kapittel 6.3.

Flere av de andre stedene, szrlig Sogndal og Sandane er vurdert opp mot
naboflyplasser som i realiteten kan fa kapasitetsproblemer i sin foreslitte
ruteavvikling dersom trafikken overfores dit. Uten muligheter for slik overforing ser
vi at alternativ tilgjengelighet ved kun landbasert transport blir vesentlig darligere.
Det er et ganske komplekst spersmal 4 kunne utforme dette systemet til et optimum.
Spoersmalet vil 1 siste instans ogsa vare 1 et samspill med lufthavnstrukturen i omridet
mellom Orsta/Volda i nord, Floro i vest og Sogndal i sor-est, et forhold som ligger
utenfor rammen av dette arbeidet.

6.6 Om kombinasjoner av ruter

Rent generelt vil det vaere en avveining mellom adgang tl 4 trekke ut
samdriftsfordeler i kombinasjoner av ruter, og hensynet til en fungerende
konkurransesituasjon. Vi har ikke gitt detaljert inn i alle mulige kombinasjoner av
ruter, si vi gjor en anbefaling basert pi gjennomgangen ovenfor.
e Kommersielle ruter trekkes ikke eksplisitt inn i kombinasjonene. Det betyr at
Floro utgar fra FOT.
® Fagernes og Roros kan vere egnet tl 4 trekke til seg mindre aktorer, men
ber samtidig kunne tilbys som en pakke, men da under forutsetning av at
Fagernesruten blir besluttet opprettholdt, noe vi ikke anbefaler.
e Det er vanskelig 4 anbefale en full oppsplitting av ruteomridene knyttet tl
Forde, Sogndal, Sandane og Hovden, siden det er indikasjoner pa vesentlige
samdriftsfordeler mellom disse omridene, blant annet ut fra siste

anbudsprotokoll.
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7 Forslag til rutestruktur og
transportstandard for ruter som kan
opereres pa kommersielt grunnlag

Som nevnt i kapittel 4 og 6 mener vi at rutene mellom OSL og Sogndal/Sandane og
antagelig ogsa Bergen — Orsta-Volda kan opereres kommersielt. Vi regner imidlertid
med at dette i s fall vil {4 sterre konsekvenser for tilbudet her enn for de andre
rutene og regner det derfor som lite aktuelt 1 denne anbudsrunden.

For rutene
-  OSL - Forde
- OSL - Orsta-Volda
- OSL - Flore

- Bergen — Flore
Presenterer vi to alternative forslag.

7.1 Forslag 1: Overgang til kommersiell drift

I kapittel 5 er kriteriene for a ga over til kommersiell drift lite diskutert. Der hvor
alternativet er fullstendig nedleggelse er alternativet vel kjent. Det er vanskeligere 4
benytte objekuve kriterier for overgang til kommersielle ruter fordi tilbudet ved
kommersiell drift er vanskelig a predikere.

Det mest narliggende objektive kriteriet for kommersiell drift er at ruten ikke trenger
stotte for 4 kunne opprettholde dagens produksjon og prisniva.

Eventuelt kan dette strekkes tl at en kan ga over til kommersiell drift nir en er
relativt nzr balanse med dagens produksjon og prisniva.

For folgende ruter er det etter virt skjonn et relativt godt grunnlag for at rutene
alternativt kan g kommersielt:

- OSL - Forde
- OSL - Orsta-Volda
-  OSL - Flore

- Bergen — Floro

For Oslo-Orsta-Volda anbefaler vi uansett kommersiell drift pa bakgrunn av at ruten
allerede gir eller bor gi med overskudd. Fortsetter ruten som FOT-rute kan den
hoye kapasitetsutnyttelsen medfore tilpasninger som medforer at tilskuddsbehovet
oker. Dette er nzrmere forklart under.

Floro-rutene gar etter vart skjonn med underskudd, men tilskuddet er O fordi dette er
konkurranseutsatte ruter. Den kan altsd ga kommersielt, men vi foreslar her en
rutestruktur for FOT-utlysing med utgangspunkt i at dette skal vare egne
ruteomrider og anslar kostnadene ved dette.
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Oslo-Forde gar etter vart skjonn med noe underskudd, men er antagelig nzr balanse
og bor vurderes overfort til kommersiell drift, sa vi foresla her en rutestruktur for
FOT-utlysing med utgangspunkt i at dette skal vere eget ruteomrader og anslér
kostnadene ved dette.

7.2 Forslag 2: Fortsatt FOT-anbud

Det kan likevel bli aktuelt 4 fortsette med FOT-anbud pa noen av disse strekningene.
Vire forslag til anbudskrav er oppsummert i avsnitt 7.2.1 — 7.2.4

7.2.1 Oslo-Ferde

1 trad med anbefalingen i1 Lian m fl (2010) legger vi opp til at 1 fly kan ga i
skytteltrafikk pa strekningen Oslo-Forde, der det 1 dag er krav om 5 daglige avganger
1 hver retning,.

Med 71 000 passasjerer og en gjennomsnittspris pa ca. 953 kr 1 2013 blir samlet
billettinntekt 68 mill kr 1 2013.

Vi regner med at ruteopplegget tilsvarer de 2800 flygningene med 112 000 seter som
ble gjennomfort pa strekningen i 2013 og anslar som nevnt i kapittel 2 kostnaden ved
dette til 74 millioner kroner med tilbud pa 2013-niva. Underskuddet i 2013 for et slikt
opplegg anslas til 6 millioner kroner.

Med totalt 2800 flygninger 1 2013 var kapasiteten 112 000 seter og belegget ca 63
prosent. Ved uendret tilbud vil belegget gradvis oke til 70 prosent 1 2020 hvis
prognosen pa 78 000 passasjerer 1 2020 slar til.

Inntekten blir i sa fall 74 millioner (2013) kroner ved uendret inntekt per passasjer.
Ved parallell okning 1 billettinntekter per passasjer og kostnader bor derfor inntekter
og kostnader ved tilbudet na balanse 1 omtrent 2020.

Tilskuddsbehovet antas 4 ligge pa 3 millioner kr det forste driftsiret og avta gradvis
slik at det trengs 6 millioner totalt i tilskudd 1 tillegg til fortjeneste. Hoyere
maksimaltakst vil redusere tilskuddsbehovet.

Tabell 7.1 Eksempel pd multg rutestrukinr pa hverdager Oslo-Forde basert pa 1 fly.

FDE osL 06:30 07:30
osL FDE 08:20 09:20
FDE osL 09:40 10:40
OosL FDE 11:30 12:30
FDE OoSL 12:50 13:50
osL FDE 14:40 15:40
FDE OosL 16:00 17:00
OosL FDE 17:50 18:50
FDE OosL 19:10 20:10
OoSL FDE 21:00 21:50
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Tabell 7.2 Mulig rutetabell for 1 fly OSL — Floro

FRO OSsL 06:30 07:40
OSsL FRO 08:20 09:30
FRO OSsL 09:50 11:00
OSsL FRO 11:40 12:50
FRO OSsL 13:10 14:20
OSsL HOV 15:00 16:10
HOV OSsL 16:30 17:40
OSsL FRO 18:20 19:3(
FRO OSsL 19:50 21:0(
OSL FRO 21:30 22:4(

Den mest kritiske avgangen er 18:20 fra Oslo, men ogsé her vil gjennomsnitts-
belegget pa denne avgangen holde seg under 80 prosent ved jevn vekst i henhold til
prognosen.

Kostnaden ved det foreslitte ruteopplegget og 120 000 seter anslas til omtrent 83
mill kr mens inntekten anslas til 74 millioner kr ved 1100 kr per passasjer i inntekt.
Ut fra prognosen vil inntekten gradvis oke til 86 mill kr med 78 000 passasjerer.
Tilskuddsbehovet utenom fortjeneste vil da synke fra 10 millioner 1 2013 tl rundt 0 1
2019 og totalt tilskuddsbehov 2016-2020 vil ligge pi omtrent 10 millioner kr pluss

fortjeneste. Hoyere maksimaltakst vil redusere tilskuddsbehovet.

Med ATR-42 legger Lian m fl (2010) 4l grunn nzrmere 10 prosent lavere kostnad per
flygning. Med overgang til ATR-42 kan kostnadene i si fall reduseres slik at balanse
oppnas tdligere.

Med Dash 8-300 og samme seteproduksjon antas det at kostnaden vil bli redusert,
men disse maskinene er dyrere per rundtur, og det faktum at Wideroe bare delvis
bruker disse maskinene i dag tyder pi dette ikke er hensiktsmessig 1 dagens situasjon.
Pa sikt kan det imidlertid vaere hensiktsmessig for 4 oppni hoyere kapasitet uten 4

oke antall flygninger.
Som for Forde foreslir vi et enkelt setekrav pi arsbasis.

Vire forslag ul krav er:

- 60000 seter per ar hver vei

- Tidskrav som ni, men med krav om minst 35 seter

- Ingen krav dl frekvens, flystorrelse eller ruteforing

- Moderat okning i maksimaltakst for 4 redusere avstanden til kommersiell
prissetting og redusere tilskuddsbehovet, eventuelt opprettholde anbud uten
kompensasjon

7.2.3 Bergen - Florg

Det flys her ca 6 avganger per dag inkludert 1 tur via Forde. I 2013 ble det produsert
omtrent like mange flygninger og seter som pa Oslo — Flore.

Med 70 500 passasjerer stigende til 88 000 1 2020 ifolge prognosen kombinert med
130 000 seter vil kabinfaktoren pa sikt oke til nermere 68 prosent i 2020.
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Til sammen antar vi at det kan dreie seg om 10-20 passasjerer per dag, eller 2500 -
5000 passasjerer drlig.

For 4 unnga disse problemene kan man ga over til kommersiell drift. Det vil medfore
hoyere maksimale priser med okt avvisning i peak og jevnere ettersporsel som
resultat.

Alternativt ma produksjonen okes med minst 8 prosent, og mest pa kvelden.

Det krever i praksis 6-7 daglige flygninger pa hverdager for 4 utfere en produksjon pa
145 000 seter.

1 fly kan maksimalt klare 5 rundrurer. Sa minst 2 fly mi involveres i driften.

Kostnadsniviet ved dette opplegget ligger ifolge var kalkyle pa 668 kr/sete basert pa
1,92 kr/setekm. Med 145 000 seter tilsvarer det normalt en kostnad pa 97 millioner
kr.

Hvis bruken av et ekstra fly medforer lavere utnyttelse av flyet si blir kostnaden
hoyere. Det utgangspunktet vi har er at det i tabell 4.1 i Lian m f] (2010) oppgis at
leasingkostnaden for Dash 8-100 til 30 000 USD per maned. Det tlsvarer ca 2,2 mill
kr per ar. I tillegg kommer stor sjekk til 6 mill annet hver ar og antagelig ekstra crew-
kostnader hvis flyet primart skal fly i peak. I sum anslar vi leselig den potensielle
ekstrakostnaden tl 5-10 millioner kr/éar ved lav utnyttelse.

Med 96 000 passasjerer og 1042 kr/passasjer er inntekten 100 millioner kr. Ruten gir
altsd med overskudd i dag og trenger i utgangspunktet ikke tilskudd med trafikk som
12013. Hvis prognosen med en passasjervekst pi 13 prosent slir tl sa oker inntekten
til 113 mill (2013) kr 1 2020 mens kostnaden blir 97-107 mill kr. Tilskuddsbehovet
blir altsa negativt for fortjeneste og kan bli negativt etter fortjeneste ved okt
maksimaltakst.

Forslag al krav:

- 72500 seter hver vei per ar

- Tidskrav som for, men 35 seter i stedet for 1 fly og krav om 70 seter etter kl
18:00

- Ingen krav til frekvens, flystorrelse eller ruteforing

- Moderat okning av maksimaltakst for 4 komme nzrmere niviet for Oslo-
Alesund og redusere tilskuddsbehov og moderere ettersporselstoppene noe.

For Oslo - Orsta-Volda kan det ogsa vare aktuelt med anbud der tilbyder
konkurrerer pi maksimalpris slik det na ligger an til for enkelte fergestrekninger.
Dette kan ogsa vare aktuelt pa Floro og Forde.

Alle de 4 rutene bor utlyses hver for seg, men med mulighet for 4 kombinere anbud
pa de to Florg-rutene pa den ene side og anbud pa alle ruter til/fra lufthavner med
kortere rullebaner pi den annen side.
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8 Tiltak for a bedre konkurransen

I alle arene etter at stotten til det regionale rutenettet ble lagt ut pa anbud har det
vart en utfordring at den reelle konkurransen om anbudene begrenser seg til ytterst
fa av ruteomradene.

Da det ~~~ske kortbanenettet ble bygget ut, var det Wideree som stod for
betjeningen av det i samarbeide med staten. Til 1989 ble Wideroes regnskaper saldert
av staten. Fra 1990 gikk man over til en rammetilskuddsordning der operator og
myndigheter forhandlet fram et tilskuddsbehov, og fra 1. april 1997 ble dagens
anbudsordning etablert som en del av EQS-avtalen. Ogsa etter at anbudsordningen
ble innfort har Wideroe vunnet de aller fleste kontraktene som har vart utlyst.

Gjennom sa lang fartstid har Wideroe bygget opp en flite og organisasjon som er
spesielt godt rustet til 4 hindtere trafikken og anbudene pa det regionale rutenettet i
Norge.

I den forste anbudsrunden ble det levert inn 20 anbud pé 15 ulike kombinasjoner.
Wideroe vant anbudet for hele nettet. I den andre anbudsrunden vant Wideroe
anbudene pi rutene til 22 av 24 lufthavner. I siste anbudsrunde for Ser-Norge var
det kun ruten tl Fagernes som fikk en annen operator enn Wideroe selv om det
deltok i alt 8 selskaper i budgivingen. Dette var ogsa eneste rute uten krav om minst
30 seters fly.

Tiltak for 4 for a styrke konkurransen var et av temaene som ble diskutert 1 Hervik m
f1 (1999), da resultatene fra de to forste anbudsrundene var giennomfort. Her
diskuteres primart 3 virkemidler som kan eke konkurransen:

e Finne en troverdig utenlandsk inntrenger

e Bygge opp en ny norsk konkurrent

e Regionalisering av anbudene

Det forste forslaget diskuterer vi nzrmere 1 avsnitt 8.3. Det andre regner vi som en
lite aktuell problemstilling i en situasjon der staten allerede har bidratt til
oppbyggingen av en operator i dette markedet. Det tredje tas opp 1 avsnitt 8.1

Ogsa Lian m fl (2010) drofter konkurransehindringene, og nevner spesielt korte
rullebaner, distribusjon av flybilletter og krav til navigasjonssystemer som
konkurransehindringer. Det anbefales ogsa lengre anbudsperioder og anledning tl 4
kombinere anbud pé ruteomrader der det likevel er sméa muligheter for konkurranse.

8.1 Standardisering av rullebanelengder — nedleggelse av
ruter

Den storste begrensingen 1 konkurranseutsettingen er lengden pa rullebanene ved de
lokale lufthavnene. I Ser-Norge har 4 av de lokale lufthavnene med FOT-ruter
rullebaner pa 800 meter. Pa disse lufthavnene (og tilsvarende lufthavner 1 nord) har
Wideroe vart tilnzrmet enerddende mens konkurransen er langt storre pa ruter til
lufthavner med lengre rullebaner.
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Det mest effektive virkemidlet for 4 oke konkurransen er derfor 4 omstrukturere
lufthavnstrukturen ved 4 forlenge rullebanene ved noen lufthavner og eventuelt
nedlegge andre.

Utvidelser er naturligvis kostbart mange steder, og ved de fleste lufthavnene er det
ogsa fysisk vanskelig eller uaktuelt 4 forlenge rullebanene pé grunn av terreng,

innflygingsforhold eller lignende.

I Brithen m fl (2012b) vurderes det to alternative strukturer pa Vestlandet. I scenario
B forlenges Sogndal til 1200 meter. I scenario C forlenges i stedet Flore tl 2000
meter mens Forde nedlegges. Scenario B fremstar i rapporten som
samfunnsekonomisk lonnsom, og lennsomheten skyldes i praksis redusert FOT-
tilskudd pa grunn av mulighetene for 4 benytte flere flytyper pd Sogndal. I Avinor
(2012a) fastslas det imidlertid at utvidelse av Sogndal (og Ferde) vil ha begrenset
operativ effekt mens utvidelse av Orsta-Volda og Sandane vil vere umulig eller uten
operativ effekt. Scenatio C ble der beregnet til 4 vaere svaert ulennsomt.

Ogsa Flore har for kort rullebane til 4 ditrekke seg omfattende konkurranse. I siste
anbudsrunde kom det bare inn 2 tilbud pa Flore-ruten mot 6 tilbud pa Reros og
Fagernes. Et onske om ytterligere okt konkurranse taler for en utvidelse ogsé av
Flore, men er altsd svert ulonnsom (selv) i kombinasjon med nedleggelse av Forde. |
siste anbudsrunde ble likevel konkurransen sterk nok til a sikre rutetilbudet uten
kostnader for staten, og vi anbefaler forelopig ikke forlengelse av rullebanen pa Flore
basert pa konkurransemessige hensyn.

Vi har vist at noen av FOT-rutene har ned mot 3000 passasjerer, inntil 90 prosent
lekkasje til andre lufthavner og opp mot 3000 kr i stette per passasjer (i tillegg til
kostnadene knyttet til kryssubsidieringen av lufthavnene). Selv om det ikke er
vanskelig 4 forsvare nedleggelser av slike ruter ut fra et samfunnsmessig perspektv,
har det vist seg vanskelig 4 avvikle dem 1 praksis fordi kostnadene tas sentralt mens
nytten er lokal. En regionalisering av finansieringen der stotten tildeles som en del av
et generelt rammetilskudd kan bidra dl 4 «flytte» beslutningsprosessene nermere de
som drar nytte av rutene og gjore det lettere 4 eventuelt iverksette kompenserende
tiltak basert pa andre transportmidler.

8.2 Mer fleksible flystorrelser

En viktig arsak al at det knapt kommer inn andre anbud er at de korte
rullebanelengdene kombineres med krav om fly med minst 30 seter. I Lian m fl
(2010) er nodvendig takeoffdistanse gjengitt for en lang rekke flytyper med mindre
enn 39 seter. Kun et par russiske, hovedsakelig militzre, flytyper kombinerer sa kort
rullebane med mulighet for 30 seter.

Kravet om 30 seter gjelder na alle ruter i Ser-Norge med unntak av Fagernes, der
kravet er 10 seter mens flyene 1 praksis er en del storre. Kravet om 30 seter skyldes
krav til komfort og kapasitet, men det er grunn il 4 vurdere om det i hvert fall pd de
korteste strekningene bor vurderes 4 dpne opp for mindre flytyper i anbudet.
Flydistansen Oslo-Fagernes er 135 km og tar 30 minutter ifelge rutetabellen. P2
denne strekningen er det i anbudet akseptabelt med fly helt ned til 10 seter. Bide
Bergen-Forde, Bergen-Sogndal og Bergen-Flore har tilsvarende flydistanser og inntil
35 minutters flytid, men krav om minst 30 seters fly.
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Vir anbefaling er derfor at anbudene utyses sa tidlig at tilbydere virkelig har
tilstrekkelig tid til 4 gjore nodvendige tilpasninger etter tildelingen. Vi foreslar at det i
hvert fall bor ga 1 ar fra tildeling til oppstart.

I tllegg bor kontraktsperioden ha tilstrekkelig lang varighet. Det er vanskelig 4 si
hvor grensen gir, men den ber i hvert fall vare sa lang som dagens forskrifter tillater,
dvs. 4 ar.

Alternative aktorer vil ogsa sitte med mindre informasjon enn dagens operator. For 4
rette pa dette bor det dpnes for at potensielle tilbydere kan stille spersmal til dagens
operator med svar til alle interesserte.

8.4 Andre forhold

I Lian m fl (2010) ble det anbefalt at det ikke lengre skal vaere krav om tilknytning til
globale distribusjonssystem (Amadeus, Sabre mv). Dette er tatt tilfelge i siste
anbudsrunde.

Ogsa kravet om satellittbasert innflyging ved lufthavner som har installert utstyr for
etablering av satellittbaserte glidebaner (SCAT-I) ble omtalt som en
konkurransehindring 1 Lian m fl (2010) fordi det 1 praksis bare er Wideroe som har
installert det nedvendige utstyret i sine fly.

I siste anbud er dette generalisert til at «Ved lufthamnar der det er, eller 1
anbodsperioden er planlagt, etablert og publisert satellittbaserte instrument-
innflygingsprosedyrar med vertikal informasjon, skal operatoren kunne nytte seg av el
av desse prosedyrane (ref. AIP Norge og BSL G-4-1 §7).

Vi antar at dette er generelt nok til 2 maksimere konkurransen gitt sikkerhetskravene.
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Vedlegg 1: Muligheter for kommersiell drift

Modellen for optimal drift av flyruter

Modellen ble utviklet av Minken og Eriksen i 2004 og presentert i arbeidsdokumentet
TA/1745/2005. Videre gir TQ/1746/2005 eksempler pa hvordan modellen kan
brukes. For en nzrmere beskrivelse av modellen og dens virkemate henvises tl disse
dokumentene.

Hoveddelene i modellen er en kostnadsmodell, som ved hjelp av stykkevis linexre
tilnzerminger beskriver kostnadene som avhengige av en rekke variable som
flystorrelse, antall flymaskiner, rundturlengde, antall stopp passasjerkapasitet og

kabinfaktor.

Den andre delmodellen er profittmodellen, der en enkel ettersporselsmodell med
forutsetninger om avtagende priselastisitet med okende billettpris er lagt tl grunn,
dette for i sikre modellens stabilitetsegenskaper. Etterporselssiden er delt 1
tjenestereiser og private reiser. Profitten, som er forskjellen mellom netto
billetdnntekter og kostnader maksimeres 1 modellen. Det kan velges mellom 4 holde
billettprisene konstante og maksimere mhp de andre storrelsene eller 2 holde
flystorrelsen konstant og maksimere mhp billettprisene og de andre storrelsene.

Modellen kan ogsa maksimere det samfunnsokonomiske overskuddet, som utgjores
av profitten pluss brukernytten og effektivitetsgevinsten(-tapet) av endring 1
offentlige budsjetter, men vi skal ikke ga videre inn pa det her.

For de fem ruteomradene har vi maksimert profitten i to modellvarianter, med
henholdsvis billettprisene og flystorrelsen som konstante. I den forste varianten far vi
spesielt belyst om det er gevinster ved a endre flystorrelse, antall flymaskiner og antall
rundturer. I den andre varianten fir vi belyst spesielt hvilke endringer i1 billettpriser
som gir sterst profitt. Ogsa her vil antall maskiner og rundturer endres. Kostnader pr
setekilometer og passasjerkilometer beregnes ogsi.

Det understrekes at dette er modellberegninger med en forholdsvis enkel og stilisert
modell. Kostnader pr tilbudt setekilometer stemmer godt for noen ruteomrider, men
mindre bra for andre omrader. Dette kan vare et uttrykk for svakheter med modellen
eller dataene, men kan ogsa vise noe om at flyselskapene presser kostnadene mer 1
noen omrader enn andre. Modellen beregnes alle storrelsene pr driftsdag.

Ruteomradene er de opprinnelige. Oppdeling av ruteomradene 1 modellen kan gjores,
men er forholdsvis komplisert. Dette kan kommenteres utenfor modellen.

Antall seter 1 Dash 100 er satt 4l 38, slik som i den opprinnelige utgaven av modellen.
Endring av dette al 39 seter vil vare mulig, men vil neppe endre konklusjonene.
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Ruteomrade Florg

Ved maksimering av profitten under faste billettpriser finner vi at gjennomsnittlig
flystorrelse oker noe. Samtidig kan antall fly reduseres til ett og antall rundturer
reduseres. Profitten kan bli positiv, dvs. den kan okes fra et tap pa 60 tusen kr daglig
til en fortjeneste pa 39 tusen kr.

I det andre tilfellet kan en okning 1 billettprisene pa ca 15 prosent med fast
flystorrelse fore til en profitt pa 62 tusen kr daglig. Merk at billettprisen for
fritidsreisende gar ned. Ogsa her gar antall maskiner ned det samme gjor antall
rundturer.

Ruteomrade Ferde

Her gir modellen mulighet for 4 redusere tapet ved konstante billettpriser. Optimal
flystorrelse ser ut til 4 vare lavere enn den initiale. Antall flymaskiner og rundturer
gir ogsa ned. Det daglige tapet minskes fra 57 tusen kroner til et tap pa 14 tusen kr.

Ved fast flystorrelse kan vi etter beregningene fa positiv profitt. En okning av
billettprisene pa nzrmere 40 prosent samtidig med en halvering av tilbudet gir et
beregnet overskudd pa 58 000 kr. Men med et si lavt tilbud, dvs en halv flymaskin 1
gjennomsnitt, er det neppe realistisk med daglige ruter. Dersom minst 1 maskin
skulle kreves, vil underskuddet bli minst 30 tusen kr.

Ruteomrade Vestland

Dette ruteomridet har et omfattende og komplisert rutemonster. Det er noksa
usikkert om modellen klarer 4 handtere slike kompliserte sammenhenger, og vi velger
derfor 4 ikke publisere resultatene. Man kan likevel gjore seg noen refleksjoner pa
grunnlag av kjeringene.

De beregningene som er utfort, kan trolig tolkes 1 retning av at kommersiell drift er
mulig dersom frekvensene kan reduseres betydelig og billettprisene kan settes kraftig
opp- Her virker det som det er rutene til og fra Orsta/Volda (HOV) skiller seg ut
med hoye kabinfaktorer og dermed hoy ettersporsel. Mulighetene er etter alt 4
domme tl stede for i skille ut rutene pa Orsta/Volda som et eget kommersielt
ruteomride. Spesielt rutene HOV-BGO og HOV-OSL vil vare lonnsomme — ogsa
med dagens frekvenser.

Ruteomrade Fagernes

Dette er et helt spesielt ruteomrade med sma fly (19 seter) og lite trafikk. Det er bare
to daglige rundturer og svart lav kabinfaktor, bare rundt 15 prosent. Beregningene
viser at dette ruteomradet er helt utenfor modellens gyldighetsomrade, og resultatene
er derfor meningslose.

Det vi likevel kan slutte av dette, er at trafikk, kabinfaktorer og billettpriser viser at
dette ruteomradet er meget fjernt fra noen form for kommersiell drift.
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Ruteomrade Reoros

Ogsa dette ruteomridet har relativt lite trafikk, men betydelig mer enn ruteomrade
Fagernes. I utgangspunktet er lonnsomheten sveart darlig rundt 36 tusen kr i minus
pr dag. Optimalisering av flystorrelsen bedrer ikke lonnsombheten noe sarlig, men
indikerer at flystorrelse pa 25 seter er optimalt, med andre ord at en 19-seter vil passe
bedre her. Imidlertid vil en optimalisering av billettprisene gi en liten reduksjon av
disse pa ca 5 prosent. Det daglige tapet er imidlertid fortsatt 35 tusen kr.

Oppsummering og diskusjon

For ruteomrade Vestland er lonnsomheten helt dpenbar dersom billettprisene kan
tlpasses fritt. Forbehold ma tas om at dette rutemeonsteret er sa komplisert at
modellen ikke beskriver det godt nok. I omriade Flore kan ogsa sterre fly eller hoyere
billettpriser gi lonnsomhet. For omrade Forde er det ogsa mulig med positiv profitt
ved frie billettpriser, men tilbudet blir i s fall betydelig redusert. Dette er ogsi tilfelle
for ruteomride Vestland, men her er det enklere 3 dele ruteomradet i en kommersiell
del og en del med subsidier.

For ruteomrade Roros er det ikke muligheter for kommersiell drift i noe tilfelle pga
lav ettersporsel, men modellen anbefaler redusering av flystorrelsen til 19 seter. For
ruteomriade Fagernes er trafikken sa lav at modellen ikke gir meningsfulle resultater.

For alle ruteomrider (med unntak av omrade Fagernes) ser vi at forskjellen mellom
billettprisene for yrkesrelaterte reiser og fritidsreiser oker. Dette kan skyldes at det er
lonnsomt for flyselskapet 4 oke prisen der betalingsviljen er storst, nemlig
yrkesrelaterte reiser.

Generelt synes det som om frislipp av restriksjoner kan gi lennsomhet og muligheter
for kommersiell drift, men med hoyere billettpriser folger det i de fleste tlfeller et
darligere rutetilbud med fzrre daglige anlep. Det kan i et par ulfeller vaere optimalt 4
redusere flystorrelsen, men det er ikke nok til 4 gi lonnsomhet. Spersmalet er om
tiltak i den retningen som modellen indikerer, er akseptable. Kan frekvenser pa rundt
halvparten av dagen aksepteres for 4 gi forretningsmessig lonnsom drift?

Det ma imidlertid understrekes at dette — matematisk sett — er en forholdsvis enkel
modell, der parametrene for en gitt flystorrelse er beregnet ved hjelp av linezre intra-
og ekstrapoleringer (med brekkpunkter), selv om virkeligheten ikke nodvendig er
linezr. Modellen fungerer best for flystorrelser i nerheten av «virkelige» flystorrelser,
som 19 og 38 seter. Det er heller ikke sikkert at det ruteopplegget med de frekvenser
og flystorrelser modellen har beregnet lar seg realisere 1 virkeligheten. De mange
brikkene som skal pi plass, kan vare vanskelige 4 innplassere slik at det er mulig a
gjennomfore et ruteopplegg i pakt med modellens forslag.

Copyright © Transportokonomisk institutt, 2014 63
Denne publikasjonen er vemet i henhold til Andsverkloven av 1961






—

AIM NORWAY

AEROSPACE INDUSTRIAL MAINTEMANCE
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Var saksbehandler Var dato Var referanse
Trond Lome, trond.lome@aimnorway.com 2014-09-29 2014/ /AIM Norway
+4763 80 88 48, 920 48 015
AIM NORWAY/ PERS KTR Tidligere dato Tidligere referanse
Til Kopi til
@rland kommune
Postboks 401
7129 BREKSTAD

Uttalelse vedr krav om regionale ruteflygninger @rland — Gardermoen

Aerospace Industrial Maintenance Norway SF (AIM Norway) er et norsk selskap med omlag 450
ansatte som i dag holder til pa Kjeller ved Lillestram.. AIM Norway ble opprettet 15. desember
2011 ved at Luftforsvarets hovedverksted Kieller ble omdannet til statsforetak eid av
Forsvarsdepartementet.

Vart foretak driver med reparasjon og vedlikehold av blant annet fly og helikoptre, flymotorer og
instrument, aggregat, radar og radio-, tele- og datautstyr. Hovedkunden er Forsvaret, og de
sterste oppdragene er knyttet til vedlikehold og modifikasjoner av F-16 og Sea King. Vart
selskap har som mal & veere i stand til 4 kunne pata seg sterre vedlikeholdsoppdrag for blant
annet leverandgrene av materiell til kampflyet Lockheed Martin F-35 Lightning I, helikopteret
NH90 og redningshelikopteret AW101.

Vi har godt hap om 4 bli tildelt motorvedlikeholdet for de nye F-35 jagerflyene som Norge og en
rekke andre europeiske land er i ferd med 3 ga til innkjep av, og vil i den forbindelse etablere
nytt verksted for tungt vedlikehold og ettersyn av kampflymotorer ved Gardermoen. Det lettere
vedlikeholdet vil forega ved den operative basen pa @rland.

En slik deling gjer at vi er avhengige av en effektiv passasjertransport mellom Gardermoen og
@rland for & kunne benytte haykompetent personell begge steder ut fra behov. Det vil legge til
rette for en effektiv utnyttelse av ressursene og bidra sterkt til at kostbare kampfly holdes
operative. Det vil ogsa veere behov for befaringer og besgk fra det norske forsvaret og
internasjonale kunder. En palitelig passasjertransport mellom Norges hovedflyplass og Norges
eneste kampflybase er viktig for effektiv ressursutnyttelse, men ogsa ut fra et beredskapsmessig
synspunkt.

AIM Norway stiller seg bak kravet om at @rland — Gardermoen blir en del av de regionale
ruteflygninger (FOT) i Sar-Norge.

-

Ove Haukassveen

Adm. dir.

AIM Norway

Postadresse Besoksadresse Sivil telefonitelefaks Epost/ Internett Vedlegg
Postboks 30 Fetveien 80-84 63 8088 02/63 8088 00 0
2027 Kjeller 2007 Kjeller

NORGE NORGE Militzer telefon/telefaks

0505 8802/0505 8800 Organisasjonsnummer
997 728 807



marineharvest

Det Kongelige Samferdselsdepartement
Postboks 8010 Dep
0030 Oslo

Marine Harvest er Norges stgrste oppdrettsselskapet med over 1 600 ansatte i Norge. | Norge
dekker vi hele verdikjeden fra forproduksjon til stamfisk, rogn, matfisk, foredling og distribusjon til
salg. 12013 produserte vi i Norge 3,3 millioner maltider laks hver eneste dag. Mesteparten av var
laks fra drift i Norge eksporteres til Europa, USA og Asia. Marine Harvest har virksomheter langs hele
norskekysten fra Flekkefjord i Agder, Valsneset i Sgr-Trgndelag til Kvaenangen i Troms. Konsernet
Marine Harvest ASA har virksomhet i 24 land, mer en 10 000 ansatte og er notert pa bgrsen i Oslo og
New York. Hovedkontoret er i Bergen.

Vart nye fiskeféranlegg pa Valsneset har en kapasitet pa 300 000 tonn. Leveranser til og fra anlegget
gar i hovedsak med lastebil og bat. Nar det gjelder godstransport er vi ikke avhengig flyfrakt; slik er vi
ikke avhengig av a vaere plassert i sentrale strgk. Men, det letter var drift betraktelig hvis vart anlegg
ikke ligger i utkanten nar det gjelder 8 komme seg til eller fra anlegget. Vi er avhengig av et godt
passasjerflytilbud slik at vare leverandgrer, kunder og andre skal kunne besgke uten @ matte bruke
mye tid pa reisen og at vi til utvikling av virksomheten kan reise til Oslo og Bergen regelmessig.

En kjgretur fra Valsneset til Vaernes tar nesten tre timer, mens @rland lufthavn kan naes pa 40
minutter. En dagstur til @stlandet er derfor naermest en umulighet uten a matte planlegge
overnatting, uten fly fra @rland. Det er viktig for vart firma at vi har kort tilgang til marked og andre
ressurser. Vi vil tro at andre naringsdrivende i vart neromrade har samme utfordring; en mangel pa
et lettvint flyrutetilbud som hemmer naeringsutvikling.

Vi ber om at flyruta @rland-Gardermoen/Gardermoen- @rland blir en del av det regionale
flyrutenettet.

Med hilsen

Claes Jonermark

Operations Director

Marine Harvest Fish Feed AS
Valseneset

7165 Oksvoll

Norway



@RLAND z

NARINGSFORUM

29.09.14
Uttalelse vedrgrende flyruten @rland Gardemoen innlemmes i FOT rutetilbud for Sgr- Norge.

@rland Naeringsforum er en aktiv og inkluderende interesseorganisasjon som bidrar til fornyelse og
utvikling av naeringslivet i @rland. @rland Naeringsforum jobber pa tvers av bransje og konkurranse.
Vare satsningsomrader er a vaere en medlemsarena, jobbe med synliggjgring, samhandling og
kommersialisering.

@rland Naeringsforum er opptatt av at kommunen og regionen skal veere en attraktiv og lettvint plass
& drive forretning. @rland er en forsvarskommune og militaeret betyr utrolig mye for naeringslivet i
regionen. | tillegg har regionen ogsa et naeringsliv som er viktig for et baerekraftig lokalsamfunn.
Regionen ma fa anledning til & utvikle nzeringer i tillegg til det som skjer ved kampflybasen. @rlandet,
gyene utafor (Hitra/Frgya) og Fosen er en utviklingsregion. Et av de viktigste virkemidlene for at man
skal kunne utvikle naering er samferdsel. Hvis vare griindere og forretningsfolk ma bruke betraktelig
mer tid og penger pa reise enn hva konkurrentene i andre regioner gjgr sa virker dette hemmende pa
utviklingen. Det 3 opprettholde og forbedre flyrutetilbudet til og fra Oslo er et av de viktigste
tiltakene som sentrale myndigheter kan gjgre for a stgtte utvikling i regionen.

@rland naeringsforum gjennomfgrte nylig en spgrreunderspkelse blant forretningsreisende i regionen
om flyrutetilbudet fra @rland Lufthavn. Undersgkelsen viser at flyruten er veldig viktig for
naeringsdrivende; 84 % av de spurte benytter seg av tilbudet. Undersgkelsen viser ogsa at
passasjertallene nok er langt lavere enn hva det faktiske behovet er pga hgye billettpriser og antall
avganger.

P& vegne av vare medlemsbedrifter ber vi om at flyruten mellom @rland og Gardermoen innlemmes i
FOT rutetilbudet for Sgr-Norge. Uten et stabilt, attraktivt og synlig flyrutetiloud stilles regionen pa
andreplass nar det gjelder muligheten for a utvikle naering.

Vennlig hilsen

@RLAND NARINGSFORUM

Silje Nesset

@RLAND
NARINGSFORUM
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Svarbrev fra Sgr-Trgndelag fylkeskommune ifm hgring: Anbud pa regionale
ruteflyginger i Sgr-Norge fra 1. april 2016

Svarbrev fra STFK - Anbud pa regionale ruteflyginger Sgr-Norge.pdf;
0_Saksprotokoll FT, 29102014, Sak 94 14, Anbud pa regionale ruteflyginger i
Sgr-Norge 2016.PDF; 1_Anbud pa regionale ruteflyginger i Sgr-Norge
2016.PDF; 2_Anbud pa regionale ruteflyginger_opt.pdf.PDF; 3_Hgringsbrev
fra Rgros kommune.pdf.PDF; 4_Hgringsbrev fra @rland kommune.pdf.PDF;
5_Grgntvedt Pelagic brev ang flyruta.pdf.PDF; 6_Nzeringsalliansen i Fosen
brev ang flyruten.pdf.PDF; 7_Mascot Hgie brev ang flyruta.pdf.PDF;
8_Stokkeya Sjgsenter brev ang flyruta.pdf.PDF; 9_@rland Kysthotell brev ang
flyruta.pdf.PDF; 10_Brev fra Austratt Innovasjon.pdf.PDF; 11_Brev fra AIM -
Uttalelse @rland.pdf.PDF; 12_Brev fra @rland Neaeringsforum - flyruten @rland
Gardemoen.pdf.PDF; 13_Henvendelse fra @rland Hovedflystasjon.pdf.PDF;
14 _seatmap dash 8.pdf.PDF; 15_passasjerer .pdf.PDF; 16_Brev fra Marine
Harvest - flyruten @rland Gardemoen.PDF

Til Det Kongelige Samferdselsdepartement,

Vedlagt ligger svarbrev pa hgring vedrgrende anbud pa regionale ruteflyginger i Sgr-Norge fra 1. april
2016, med vedlegg. Dette vedrgrer de to viktigste lufthavnene i Ser-Trendelag, Reros og @rland, og

flyrutene derfra.

Vi gjgr oppmerksom pa at utover vedtaket, sa er saksfremlegget med samtlige vedlegg like viktige.

Dette oversendes kun elektronisk (per e-post).

Med vennlig hilsen
Egil Utseth

t$‘ SBR-TRBNDELAG FYLKESKOMMUNE

Egil Utseth
Controller
Samferdselsavdelingen
Postboks 2350, Sluppen
7004 Trondheim

Lync adresse: egqil.utseth@stfk.no

97 51 50 99/ 975 15 099
73 86 60 00 (sentralbord)

www.stfk.no


sip:egil.utseth@stfk.no
www.stfk.no

O(Grentvedt Pelagic

Grontvedt Pelagic as

@riand Kommune N-7128 Uthaug, Norway
Tel +47 72 52 30 90
NO-7130 BREKSTAD Fax + 47 72 52 30 91

Org.no 948 208 997

Uthaug 2%@%& 52::: ASA

Swift code NDEANOKK
Flyruta @rland - Gardermoen og Gardermoen - @rland

Grentvedt Pelagic er et av landets ledende selskaper innen pelagisk sektor. Vi produserer
ca 250 000 tenner med tennemarinert sild hvert ar i vare fabrikker i @rland kommune. |
sesong jobber det 120 ansatte i vare anlegg pa Krakvag og Uthaug. Naeringen er inne i en
storstilt omstrukturering med feerre aktarer og langt sterre anlegg langs kysten. Grentvedt
Pelagic er i dag verdens sterste produsent av tennemarinert sild (kjglevare) og bygger i
disse dager landets mest moderne innfrysningsanlegg for sild som ogséa kan benyttes til
andre pelagiske arter eks makrell m.m. Samlet mottakskapasitet ved anlegget vil komme opp
i 800-1000 tonn i degnet (80-100 000 tonn pr ar) noe som vil gjare Uthaug havn i @rland til
en av landets ledende fiskerihavner.

Begrepet baerekraftig industri har alltid opptatt oss i Grentvedt Pelagic. Vi ma utvikle bedrifter
som er i stand til a konkurrere nasjonalt og internasjonalt uten statlige tilskudd og
overfgringer, det er pa den maten vi i fremtiden kan bygge sterke kommuner og
lokalsamfunn og som star godt rustet mot skonomiske svingninger. Vi har forelapig greid &
konkurrere, men skal var bedrift og andre i samme neering greie 4 videreutvikle oss sa ma vi
ha lettere tilgang til Oslo omradet og Oslo omr&det ma ha lettere tilgang til oss. Nar vare
salgsfolk og ledere skal pa salgsmeter, konferanser, seminar og messer ma vi bruke mer tid
og penger enn mer sentralt liggende foretak. Det & métte reise 2,5 timer for 8 komme til

" avgangsflyplassen er kostbart og lite effektivt. Hadde det ikke veert for Air Norway, som er
holdt i live av @rland kommune, hadde det vaert naermest umulig & ta et mete i Oslo og a
komme seg hjem samme dag. Folk fra @stlandsregionen har samme utfordring nar de skal
besoke vare anlegg i @rland.

Uthaug havn er som nevnt i ferd med & bli ei av landets ledende fiskerihavner. Ved levering
av fisk pa Uthaug skjer ogsa mannskapsskifte pa batene. Mannskapene kommer fra hele
landet sa det vil forbedre logistikken betraktelig om @rland flystasjon blir en del av det
nasjonale rutenettet via Gardermoen. Denne forbedrede mannskapslogistikken vil bidra i
vesentlig grad til & posisjonere og videreutvikle Uthaug som fiskerihavn og legge til rette for
videre utvikling av havna, kommunen og regionen.

Flyruten @rland - Gardermoen ber innlemmes i kortbanenettet. Det er lettere a planlegge
langsiktig utvikling nar reiseavstand til viktige kunder og leveranderer blir akseptabel. er
riktig for var bedrift og det er riktig for andre innen nzeringen i regionen at vare bedrifter blir
stilt pa lik linje med vare konkurrenter som har lettvint tilgang til en stamflyplass med palitelig
service til og fra Gardermoen.

Med hilsen

Grontved ef-—‘ezag&@’

Bjgrnar,




Ser-Trgndelag fylkeskommune,

Innspill til utvikling av samferdselstilbud — 29. september 2014

Luftforsvaret har pabegynt en historisk og ngdvendig omstilling, der @rland hovedflystasjon
(DHF) i naer fremtid vil fremsta som Luftforsvarets starste kraftsamlingsomrade. @HF har
allerede i 2014 mottatt personell og materiell fra Bodg og Rygge. Det er forventet en kraftig
gkning av antall fast ansatte og vernepliktige soldater i arene som kommer. I tillegg vil det i
flere ar fremover veere et stort antall anleggs- og prosjektarbeidere tilknyttet
utviklingsaktiviteten ved flystasjonen, samt alliert personell med flystasjonen som
utgangspunkt for gving og trening. Det totale spekteret personell tilknyttet aktivitet pa og ved
flystasjonen vil medfare press pa en rekke tjenesteomrader — ogsa innenfor
samferdselssektoren.

Arbeidstakere ved flystasjonen, med sine familier, vil ha behov for at det er tilrettelagt for
reiser til og fra regionen. @HF vil vaere meget avhengig av spisskompetente medarbeidere
som enten bor pa Fosen, eller pendler fra andre steder i landet. Gode samferdselstilbud er av
stor betydning for rekruttering til flystasjonen, for pendlere som oppholder seg i lange
perioder av aret i kommunen, samt for bo- og bli-lyst for militert- og sivilt forsvarsrelatert
personell i det lokale samfunnet.

Sivil flyreiser over @rland lufthavn oppleves av vare reisende som langt mer enklere, dog
dyrere, enn alternativet over Trondheim lufthavn Varnes. Ogsa den markante gkningen av
vernepliktige soldater de neste arene, gir perspektiv om logistisk merverdi dersom
reisekostnaden for denne type personell blir tilsvarende ved @rland lufthavn som hos
flyselskaper som opererer ved Varnes.

Etablering av en mer robust flystasjon, med langt mer personell enn i dag, pavirker ikke bare
samferdselsbehov for militaert tilknyttet personell, men det er rimelig a anta at sivil
naringsvirksomhet og forsvarsindustri vil fa gkte samferdselshehov i trad med @rland
kommunes vekstkalkyle for antall innbyggere i kommunen, noe som ogsa setter krav til
ytterligere tiltak i samferdselssektoren.

@rland hovedflystasjon ber om at samferdselssektoren, herunder ruteflyginger og hurtigbat,
prioriteres i takt med, og i forkant av, regionens utvikling. Det er viktig for flystasjonens
rekruttering, virksomhetsunderstgttelse og velferd samt tilhgrende familiers bo-lyst/bli-lyst, at
lokale samferdselstilbud er til stede, til overkommelig pris.



Med hilsen

Aage Lyder Longva
Oberst

Sjef 138 Luftving/ @rland hovedflystasjon
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HORING - ANBUD PA REGIONALE RUTEFLYGINGER I SGR-NORGE FRA 1. APRIL
2016

Vi viser til e-post fra Sgr-Trondelag fylkeskommune med tilbakemeldingsfrist 31.08.14, vedr.
haringsbrev fra Samferdselsdepartementet og TOI-rapport 1331/2014,

Roros kommune har tatt opp saken i Lufthavnradet for Rgros lufthavn, med medlemmer fra
Reros kommune, Destinasjon Raros og Neeringsforum i Fjellregionen i tillegg til regionradet i
Fjellregionen.

Oppsummert foreslar vi folgende grunnlag for en ny anbudsperiode Roros - Oslo:
e 24 000 seter tilbys hver vei

¢ Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager
e Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sendag

¢ Minst 30-seters fly

¢ Reduksjon i maksimaltakst

Dette vil etter var vurdering bade gi nzeringsliv, reiselivet og lokalbefolkningen et bedre tilbud
og fare til ytterligere vekst i passasjertrafikken.

Lokale behov

Var vurdering er at det er et stort potensiale for & gke trafikken over Rgros lufthavn betraktelig.
Jfr. Den positive veksten flyplassen har hatt de senere arene har fortsatt i 2014. Det er
seerdeles viktig at det ikke legges faringer i en ny anbudsrunde som svekker dagens flytilbud.
Kravet til min 30- seters fly ma opprettholdes. Et 15 seters fly vil medfere redusert kapasitet pa
morgen og kveldsflyet, som er det viktigste tilbudet vi har i dag.

Det er viktig med konkurranse pa anbudsrutene, men det ma ikke fore til at Rgros lufthavn i
kraft av rullebanens lengde og hvor det dermed er reel anbudskonkurranse far ett darligere
rutetilbud, mens flyplasser hvor det i realiteten er kun en tilbyder far ett fullgodt tilbud. Vi
foreslar ogsa a gke tidsrommet fra tildeling av anbud til oppstart for & sikre gode
konkurransemuligheter.

Postadresse Besgksadresse Telefon Telefaks Org.nr: NO 939 898 743 MVA
Bergmannsgata 19 Bergmannsgata 19 72419400 72419404 Bankgiro: 4280.05.23022
7374 ROROS 7374 ROROS E-post:postmottak @roros.kommune.no Postgiro: 0801.59.20301



Rgros kommune

Dagens morgenrute til Oslo og med retur om kvelden er meget viktig for neeringslivet, som er
den storste brukergruppen.

For neeringslivet er mulighetene for kunder, samarbeidspartnere og ansatte & kunne reise til og
fra regionen pa samme dag et meget viktig tiltak for & ha like konkurransevilkar.

Vare eksportrettede industribedrifter er avhengig av et godt flytilbud for kunne veere
konkurransedyktige og hvor de som i dag kan fly til og fra Nord-Europa pa dagen. For
neeringslivet som er nasjonal og internasjonal rettet er det viktig at flytilbudet ikke svekkes.

Roros er pa UNESCOs liste over verdens kulturarv og som en internasjonal
reiselivsdestinasjon er et godt flytilbud med en god setekapasitet en forutsetning for reiselivet i
Raros og regionen forovrig. Dette sammen med flere store arrangement gjennom aret som
Martna’n, Femundslopet, Vinterfestspillene og spellet «Elden» og kurs/konferansemarkedet
for hotell- og aktivitetsnaeringene er det behov for min. 30 seter fly. Det store reiselivs-
arrangementet Norwegian Travel Workshop i 2013 med flere hundre deltagere kunne ikke veert
arrangert pa Reros uten et godt flytilbud. For reiselivet er min. 30 seter avgjerende, bade med
hensyn til kapasitet og komfort. 15 seter vil ogsa utelukke gruppemarkedet. Reros Lufthavn er
ogsa Funasdalens neermeste lufthavn, som gjor nye store investeringer i
reiselivssammenheng.

Dagens maksimalpris Oslo — Reros oppfattes som hgy. Sammenlignet med andre
flystrekninger i Ser-Norge mener vi maksimalprisen er for hay. Fa billetter i lavere prisklasser
gjor at tilbudet ikke oppfattes som et alternativ for ferie/fritidsreiser for lokalbefolkningen. Med
konkurransedyktige priser er et betydelig potensiale i & gke ferie-/fritidsreiser til og fra regionen.
Tilbudet bor gkes med en tredje rotasjon pa ukedagene, og det ber gjeres mulig & fly fra Oslo
til Rearos om morgenen. Dette ma kombineres med bedre markedsfering og en bedre
tilbringertjeneste, spesielt fra nabokommunene til Raros, som vil gi et solid grunnlag for fortsatt
vekst langt over den moderate vekst pa et par prosent som TQI legger til grunn.

Nar det gjelder TQI-rapporten og kommentarer til denne viser vi til haringsuttalelsen fra
Lufthavnradet, som felger vedlagt.

r Frydenborg
Otdferer i Raros kommune neeringssjef

Kopi:

Vedlegg: Hgringsuttalelse Lufthavnradet Rgros flyplass, Fjellregionradet.

Var ref. : 14/1478-1 2



Samferdselsdepartementet

postmottak@smd.dep.no

Dato: 18.07.2014 Arkiv: A-2014 Jrn:

Forslag til anbudsopplegg for regionale flyruter i Ser-Norge — heoring

Vi viser til TQI-rapport 1331/2014, som er sendt pa hering, der det foreslas et opplegg som
vil medfore et darligere rutetilbud mellom Raros og Oslo.

Lufthavnradet for Roros lufthavn, med medlemmer fra Rgros kommune, Destinasjon Raros
og Neeringsforum i Fjellregionen i tillegg til regionradet for Fjellregionen, mener det er
grunnlag for & opprette et bedre rutetilbud enn i dag.

| rapporten foreslas det folgende:

* 18 000 seter tilbys hver vei

¢ Ingen krav til frekvens, flystorrelse eller rutefering

* Tidskrav: Som for pa morgen og kveld (men med fleksibilitet innenfor kravet til
«gronn» tilgjengelighet)

* Ingen okning i maksimaltakst. Maksimaltaksten ligger nzer nivaet for de hoyeste
kommersielle prisene pa sammenlignbare strekninger

| rapporten pa s. 15 vises det til den veksten som har veert i passasjertrafikken med en
gkning fra 8-9000 passasjerer de forste arene etter artusenskiftet til neer 22 000 passasjerer i
2013. Denne veksten har direkte sammenheng med at det daglige tilbudet ble gkt fra en til to
avganger fra 1. april 2009, samt fikk morgenavgang og kveldsadkomst pa ukedager.

Det heter videre i rapporten at veksten i farste kvartal 2014 var 8 prosent. Pa side 16 skrives
det at trafikkvolumet falt med 2 prosent de farste 5 manedene av 2014. Dette kan tyde pa en
logisk brist i vurderingen av tallene.

E De faktiske passasjertallene viser at det var en fortsatt vekst de seks farste manedene i 2014
sammenlignet med i fjor med 2,5 prosent, juni alene hadde 11 prosent vekst.

2 Det er grunn til & minne om at da lufthavnen p& 1990-tallet var trafikkert av Braathens var det
% 36.000 passasjerer i topparet.

TQI anbefaler altsa at det ikke settes krav til flystarrelse. Vi vil minne om at for gjeldende
anbudsperiode, ble kravene endret og fra 1. desember 2012 tok Widerge over ruten etter at
departementet satte krav om 30-seter fly. Den positive utviklingen fortsatte, slik det framgar
av rapporten.

Dersom forslaget fra TQI folges, kan det resultere i at det i den nye anbudsperioden blir
daglige rotasjoner med 15-seters fly. Dette vil veere et tilbakeskritt og pa ingen mate veere en
akseptabel losning hverken for naeringsliv eller reiseliv i regionen.

| rapporten angis det at kravet til 30 seter er begrunnet i komfort og kapasitet, seerlig pa de
lengre strekningene er dette viktig. Roros er med ca. 50 minutter en av de lengste FOT-
rutene. Samferdselsdepartementet ma derfor etter var vurdering sette som krav et tilbud med
minimum 30-seters fly.

Ett av méalene med rapporten er & foresla tiltak som kan fremme konkurransen. Ruten til og
fra Roros er i kraft av rullebanens lengde en av de fa rutene der det er reell konkurranse fra
for, sist dokumentert ved forrige anbudsprosess med flere tilbydere.

fiellregionen.no



De siste drgye 10 arene har Raros hatt seks skifter av flyselskap pa anbudsruta, dette som
den eneste flyplassen i landet med sa hyppige skifter av flyselskap. Kontinuitet og
forutsigbarhet for passasjeren er en viktig premiss for en god utvikling av tilbudet. Det er
viktig med konkurranse pa anbudsrutene, men det ma ikke fare til at lufthavna hvor det er
reel konkurranse far ett darligere rutetiloud mens flyplasser hvor det i realiteten er kun en
tilbyder far ett fullgodt tilbud. Vi foreslar ogsa a oke tidsrommet fra tildeling av anbud til
oppstart for a sikre gode konkurransemuligheter.

Det fastslas i rapporten at maksimalprisen Oslo-Reros er den aller hgyeste i anbudssystemet.
Var pastand er at billettprisene for passasjerene har gkt det siste aret, sammenlignet med de
arene med to daglige rotasjoner. | beregningene fra TQI legges tilbringerkostnadene for
flypassasjerer etter var vurdering for hgyt og bompengekostnadene ved bruk av bil for lavt,
noe som gjar at ruten fremstar som gkonomisk darligere enn den er.

Lokale behov - utvikling

Det er var vurdering at det er et stort potensiale for & gke trafikken over Rgros lufthavn
betraktelig, til det dobbelte av forslaget fra TQI. Morgenavgang og kveldsadkomst ma
opprettholdes. Okes tilbudet med en tredje rotasjon pa ukedagene, bgr det bli mulig a fly fra
Oslo til Reros om morgenen. Dette ma kombineres med bedre markedsfering og en bedre
tilbringertjeneste, spesielt fra nabokommunene til Reros, vil dette gi et solid grunnlag for
fortsatt vekst langt over den moderate vekst pa et par prosent som T@I legger til grunn.
Flere eksportrettede industribedrifter er avhengig av et godt flytilbud for kunne vaere
konkurransedyktige og som i dag kan fly til og fra Nord-Europa pa dagen. For neeringslivet er
mulighetene for kunder, samarbeidspartnere og ansatte a kunne reise til og fra regionen pa
samme dag, et viktig tiltak for & ha gode konkurransevilkar. Industrien er den starste
naeringen i Reros kommune.

Raros med verdensbyarv status og som en internasjonal reiselivsdestinasjon er et godt
flytilbud med en god setekapasitet en forutsetning for reiselivet i Raros og regionen forgvrig.
Dette sammen med flere store arrangement gjennom aret som Martna’n, Femundslgpet,
Vinterfestspillene og spellet Elden og kurs/konferansemarkedet for hotell- og aktivitets-
nzeringene er det behov for min. 30 seter fly. | april 2013 ble det store reiselivsarrangementet
Norwegian Travel Workshop (NTW) med flere hundre deltakere arrangert pa Raros. Noe
som krevde god flykapasitet. Dette gav en betydelig trafikkekning i april 2013. Raros
Lufthavn er Funasdalens naermeste lufthavn, hvor det na satses ytterligere pa ski og
fiellturisme.

Dagens maksimalpris Oslo — Reros oppfattes som hgy og gjer at tilbudet ikke oppfattes som
et alternativ for ferie/fritidsreiser for lokalbefolkningen. Med konkurransedyktige priser er det
et betydelig potensiale i a gke ferie-/fritidsreiser til og fra regionen.

Oppsummert foreslas det folgende grunnlag for en ny anbudsperiode:
e 24000 seter tilbys hver vei

Morgenavgang og kveldsankomst opprettholdes pa ukedager

Tre daglige rotasjoner pa ukedager og to sondag

Minst 30-seters fly

Reduksjon i maksimaltakst

Dette vil etter var vurdering gi en bedre samfunnsogkonomisk pakke som ogsa stotter
opp under andre uttalte politiske mal som spredt bosetting, nzeringsliv, utvikling av
turisme og pendlermuligheter i et stadig mer mobilt arbeidsliv.

fiellregionen.no



Regionradet for Fjellregionen, med de atte medlemskommunene Holtalen, Reros, Os, Tolga,
Tynset, Alvdal, Folldal og Rendalen samt Hedmark fylkeskommune og Ser-Trgndelag
fylkeskommune arbeider malrettet i trdd med sin strategiske plan med visjonen «25 000 i
2020 — klart vi kan!»

Et forutsigbart og godt flytilbud pa Raros er en viktig del av grunnlaget for at denne visjonen
kan oppfylles, og vi er avhengig av en positiv samarbeidspartner i departementet.

Lufthavnradet for Raros lufthavn ble opprettet av regionradet tidligere i ar. Vi ber om & bli tatt

; med pa departementets lister haringsinstanser og i andre sammenhenger. Kontaktperson er:
Ordfgrer Hans Vintervold med e.mail: Hans.Vintervold @roros.kommune.no og tlf.482 76 054.
Regionradgiver og sekreteer Rune Jargensen med e-mail: rune.jorgensen @hedmark.org

¢ og tif 951 10 577.
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Vi anmoder ogsa om et mote med departementet for a utdype vare synspunkter og dialog
om en god lgsning for Raros lufthavn i neste anbudsperiode.

Vennhi/hilsen
A
Ao Dol o
Hans Vintervold Rune Jorgensen
Leder av Lufthavnradet Regionradgiver

Ordferer i Reros kommune
Nestleder i Regionradet for Fjellregionen
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ORLAND

KOMMUNE

Det Kongelige Samferdselsdepartement

Postboks 8010 Dep

0030 OSLO

Deres ref. Var ref. Dato
13/1388- 21171/2014//ARNSOL 09.09.2014

HORINGSUTTALELSE I FORBINDELSE MED ANBUD PA REGIONALE
RUTEFLYGNINGER I SOR-NORGE FRA 1/4/16

Samferdselsdepartementet meddeler i brev av 26.06.2014 at heringsrunde og dreftingsmeter
enskes gjennomfert i forbindelse med nytt anbud pé regionale ruteflygninger i Ser-Norge. Selv
om flyruten @rland — Gardermoen for tiden ikke er en del av FOT-rutene ensker @rland
kommune & uttale seg siden ruten ber innlemmes i opplegget.

12010 sekte Ser-Trendelag fylke om at @rland — Gardermoen skulle bli del av ordningen med
regional flyrute. Selv om et formelt svar har uteblitt ble vi i samtaler med representanter fra
samferdselsdepartementet informert om at man avventet kampflybasevedtaket. Man mente at
hvis Norges eneste kampflybase ikke ble lagt til @rland falt grunnlaget for flyruten bort.
Evalueringsrapport fra T@I vedr anbudsordningen sier at «rute fra @rland ber vurderes hvis de
fér ny base for Luftforsvaret». Samferdselsdepartementet har tidligere uttalt at de vektlegger
TOI rapportens vurderinger knyttet til det regionale flyrutenettet. Na ble det slik at Stortinget
vedtok 4 legge Norges framtidige kampflybase til @rland gjennom St. prop 73 S — Et forsvar for
vér tid. Fylkesordferer i Ser-Trendelag og ordferer i @rland oppdaterte departementet om
denne utviklingen i et brev datert 10.07.2012.

I Nasjonal Transportplan (NTP) for 2014-2023 heter det: «Ved @rland hovedflystasjon driver
kommunen sivil lufthavndrift. Lufthavna er ikke omfattet av ordningen med tilskudd til
flygerinformasjonstjenesten siden lufthavna har egen flykontrolltjeneste. Lokalisering av ny
kampflybase pa @rland hovedflystasjon vil gi et gkt transportbehov. For & sikre en videre sivil
lufthavndrift tar regjeringen sikte pé & inngd en driftsavtale med @rland kommune innenfor en
ramme pé tre mill. kr per &r.» I pavente av kampflybasevedtaket vedtok @rland kommunestyre
17.11.2011 4 gi en garanti for eventuelle underskudd i flyrutedriften. I tillegg bidrar kommunen
med utgifter knyttet til driften av @rland lufthavn. En liten kommune som @rland har ikke
ekonomi til 4 subsidiere et flyrutetilbud pd permanent basis. Vi ser i NTP at departementet
stetter lufthavndriften og vi antar at departementet nd ogsa vil stette driften av flyruten gjennom
FOT.

Postadresse Postboks 401 Telefon 72514000
7129 Brekstad
Besoksadresse Radhuset E-post postmottak@orland. kommune.no

“ Internett www.orland kommune.no
Bankgiro 4290.05.00003



Planleggingen av kampflybasen er godt i gang. Bygging er i oppstartfasen og oker drastisk i
omfang i 2015 og framover til 2021. Ankomst ferste F-35 jagerfly er planlagt for 2017. Et
hundretall nyansatte har allerede ankommet @rland flystasjon og flere hundre nye ansatte
kommer de neste drene. Forsvaret har etablert egne pendlerruter som vi mener med fordel ma
sees 1 sammenheng med a fd @rland inn pé kortbanenettet. Dette gir ogs4 et grunnlag for
forbedret rutetilbud.

Det er vedtatt at det skal bygges for rundt fem milliarder kroner p& kampflybasen, men
sluttsummen blir antagelig langt heyere. Driftsbudsjettet inkludert drift av F35 er estimert til
rundt to milliarder kroner per ar. Norges eneste kampflybase skal huse stersteparten av
nasjonens luftforsvar. Et statlig anlegg av en slik sterrelse og viktighet ber ha tilgang til
statsadministrasjonen i hovedstaden. Flyrutetilbudet Grland — Gardermoen betyr at man i dag
kan ta et mote med beslutningsmyndighetene i Osloregionen uten & matte planlegge overnatting,
Det ber ogsa vare mulig for politikere, statsansatte og andre besgkende 4 delta pa meter og
foreta befaring pa nasjonens kampflybase uten overnatting. Det ber med andre ord ogsé vere et
tilbud fra Gardermoen til @rland med retur samme dag.

Tilstedevearelsen av Norges kampflybase er for si vidt grunn nok til at det etableres et FOT-
rutetilbud til og fra Orland og hovedstaden. Det finnes ogs4 en lang rekke andre grunner til at
Orland-Gardermoen ber bli et nytt ruteomréde fra og med 1. april 2016:

o Fagorganet Transportekonomisk Institutt (T@I) uttaler at @rland er den eneste av
flyplassene med 2,5 timer reisetid til stamflyplass som ikke er inne i FOT-ordningen.
Som nevnt er lufthavnen i @rland innvilget statlig driftsstotte. Dette er et tydelig signal
om at ruten er viktig sett fra et nasjonalt stasted.

o Ruten vil betjene en utviklingsregion i samsvar med regelverk i EF 1008/2008. Norsk
institutt for by- og regionforskning (NIBR) peker p4 @rland/Bjugn som et av fem steder i
Ser-Trendelag (utenfor Trondheimsomradet) med potensiale for & fungere som
selvstendige regionale tyngdepunkt.

. Ogsd i samsvar med regelverk i EF 1008/2008 kan ruten anses som vital for utviklingen i
regionen. Naringsmessige ringvirkninger i forbindelse med kampflybaseutbyggingen er
avhengig av god kommunikasjon ikke bare til Trondheim, men ogsé til Oslo.
Forsvarsrelaterte naeringsakterer er i hovedsak konsentrert pa @stlandet og i utlandet.
Denne type neringsutvikling er avhengig av lettvint tilgang fra og til Oslo. Et eksempel
er AIM Norway som driver med jagerflyvedlikehold med virksomhet pa Gardermoen.

. Nar hurtigbatforbindelsen fra Hitra/Freya korresponderer med flyavgang kortes
reisetiden fra eyriket til flyplass betraktelig. Havbruk i eyregionen er en vital
eksportnaring som kan nyte godt av bedre tilgang til hovedstaden og bidra til sterre
passasjergrunnlag. Viktig annen havbruksnering ligger i @rland og nabokommunen.
Grentvedt Pelagic er verdens sterste produsent av tennemarinert sild. Marine Harvest
har nettopp ferdigstilt en sterre forfabrikk med kapasitet pa 220 000 tonn pr &r.

. Orland er et trafikknutepunkt som betjener Fosen-halveya, Agdenes-Orkdal regionen og
Kristiansund samt Hitra/Freya via hurtigbat, ferge og bil. Flyrute til og fra Oslo har et
stort passasjergrunnlag ikke bare fra @rland, men ogsé fra vart omland.

° Turistnaringen har behov for lettere tilgang til et storre marked. @rland har god tilgang
til Trondheimsmarkedet og framveksten av to konferansehotell er eksempler pa
mulighetene innen reiselivsnaringen i regionen. Med lettvint tilgang til @stlandet og
utlandet oker grunnlaget for neringsutvikling innen hotell, restaurant, aktiviteter og
attraksjoner. @rland hovedflystasjon har 95 000 gjestedogn hvert ar. Dette forventes &
eke ettersom @rland blir eneste militere flyplass i Norge av en viss sterrelse.

I tillegg til alle disse grunnene er risikoen minimal. Den sivile lufthavnen i @rland er allerede
pé plass og i drift. Det trenges ingen sterre investeringer i terminalbygg og/eller flystripe.



Hvis vi skal veere i stand til 4 hente ut positive ringvirkninger med tanke pé regional utvikling i
naringsliv og befolkning sa er vi avhengig av gode kommunikasjoner. Investeringen 1 @rland
kampflybase er den norske stats sterste investering i fastlands-Norge sé langt. Det har alltid
veert gode argumenter for 4 legge @rland-Gardermoen til FOT-rutene siden markedet alene ikke
sikrer tilfredsstillende transportstandard. Med etableringen av kampflybasen er en slik inklusjon
blitt en nedvendighet.

Med hilsen

llggi:;:gntvedt

ordforer



hoie

OF SCANDINAVIA

Brekstad 23.09.2014

Mascot Hgie AS

Dynefabrikken i @rland ble etablert i 1987 og har siden vokst fra 5 til 100 ansatte. Dette i en periode
da konkurrentene i Skandinavia har mattet stenge portene. Automatisering og rasjonalisering har
veert ngkkelen til 8 konkurrere med innenlands produksjon og utenlandsk import. Var bedrift
bruker i dag mer pa tiltak for effektiv produksjon og produktutvikling enn hele
oppstartinvesteringen. Ved & erverve merkevaren Hgie sengetgy og Berger ullpledd i 1999 fikk vi
komplementert varespekteret. Vi produserer rundt 10 000 puter og 5 000 dyner per dag og det er
stor sjanse for at dyner og puter du finner i et norsk hjem har sin opprinnelse p4 Brekstad.

Vi har pa tross av var lokalisering langt fra det stgrste forbrukermarkedet i Norge vart i stand til &
holde oss konkurransedyktig. Men, det er en ekstra utfordring og det medfgrer merkostnader at var
tilgang til @stlandsomradet er ressurskrevende béde i tid og penger. Hvis var ledergruppe skal p3
konferanser, mgter, befaringer, salgspresentasjoner eller annet i Oslo s& ma vi paberegne
overnatting. Vi har veert hjulpet av det ndvaerende rutetilbudet fra @rland til Gardermoen, men
grunnet Air Norways gkonomiske situasjon er vi ikke sikker om dette tilbudet kan

opprettholdes. Tilgang til Osloomradet er viktig for alle bedrifter som server et stort marked -
Mascot Hpie er intet unntak. Et flyrutetilbud fra Gardermoen til @rland og fra @rland til Gardermoen
er viktig for vart firmas videre utvikling og konkurransedyktighet.

Medihilsen
Masftot Hgie AS

Mascot Hpie AS P.O. Box 265 NO-7129 Brekstad Norway Tel +47 725133 60 Faks +47 72 5133 41 Org.nr. ND 976 031 636 MVA  www.hoie.no
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STOKKQYA

SJOSENTER

Att: Samferdselsdepartementet

Stokkeya Sj@senter
Troningsveien 7
7178 Stokkey Stokkeya 25.sept. -14

Uttalelse vedr flytilbudet ved @rland Flvstasjon

Stokkeya Sjesenter har de siste &rene befestet sin posisjon som en av Midt-
Norges mest eksotiske opplevelser. Kombinasjonen av spesiell arkitektur,
vakker natur, Strandbarens maltider av topp kvalitet og den 400 meter lange
sandstranda, gjor Stokkeya Sjesenter pd Hosnasand til et helt spesielt sted &
besgke. Strandbaren er bl.a. nevnt i felgende tidsskrift og nettsider: Adressa,
Aftenposten, Nationen, Bergens Tidene, VG, Dagbladet, Dagens Neeringsliv,
VG Helg, Dagbladet Magasinet, D2, DI 1dé, Wallpaper, Le Figaro, CNN, The
Guardian, DRF, NRK Sommerapent, NRK Trendelag, filminnspilling av “Jag
etter vind” (2012), “Tuba Atlantic” (Nominert til Oscar 2011), “Hjernekamp”
(TV-serie NRK 1 des- 2014), Geo Saison (feb-15) blant flere.

Stokkeya Sjesenter har til tross for utfordringen med 4 ligge nesten tre timer
fra vart sterste marked Trondheim greid & bygge og drifte ei baerekraftig
bedrift. Selv med positiv pressedekning i @stlandsomradet og utlandet greier
vi ikke & kapitalisere pd dette. Vernes ligger over tre timer fra Stokkeya
Sjesenter. Vi finner at tre timer i tillegg til flyturen til Veernes er for langt til &
tiltrekke oss kunder fra dette markedet: for mye tid gar bort i reise for at dette
skal bli et attraktivt reisemél. @rland flystasjon ligger 1 time 45 minutter unna
noe som gir vért firma og alle andre reiselivsbedrifter mellom Stokkeya og
@rlandet utviklingspotensial som inkluderer @stlandet og utlandet.

Det er vitalt for utviklingen av reiselivsbedrifter i var region at flyrutetilbudet
fra @rland ikke bare opprettholdes, men at det forbedres med at en
morgenrute fra Gardermoen til @rland legges til rutetilbudet.

Med hilsen,

Torild Langklopp
Daglig leder
Stokkeya Sjesenter

TIf: 9o 800 775
torild@stokkoy.no




@riand Kysthotell - Opplevelser ved havet siden 1998

@rland Kommune Brekstad 23.9.2014
Att: Arne Martin Solli.
7130 BREKSTAD

SAK: Flyruta er igjen ute p3 anbud
«Fosen regionen har et utappet potensial innen turisme. Kystnorge er i fglge National Geographics en av verdens mest

attraktive reisemal, og vi sitter pa en ubergrt del av denne kysten. Vi har unike RAMSAR vatmarksomrader, Austratt,
Halten, Stokkgya Sj@senter, moderne fisketurismeanlegg og konferanseanlegg som @rland Kysthotell og Hovde Gard»

@rland Kysthotell tilbyr hotell og konferansefasiliteter med meget hgy standard. Dette kvalitetsfokuset har gjort
hotellet til en populaer destinasjon for folk fra Trondheimsregionen. Konferansefasiliteter, aktiviteter og selskapelighet,
gir gjestene unike opplevelser. Vart hotell er et utgangspunkt for utforsking av natur og attraksjoner. Herregérden
Austrattborgen, fyrhuset pa Kjeungskjzer, handelsstedet Uthaugsgdrden og Guldteigbrygga er bare noen av
attraksjonene som ligger f minutter fra hotellet.

Vi har ikke veert i stand til & tappe @stlands- eller utenlandsmarkedet. Vaernes ligger 2,5 timer fra @rlandet. En reisetid
pa over to timer etter ankomst pa Vaernes blir ofte en for stor barriere for kunder fra dette markedet: det blir for
tungvint.

Et flyrutetilbud som knytter Oslo til @rland og nabokommunen er viktig for ikke bare for vart hotell, men ogsa for hotell
og andre reiselivsfirma pd Fosenhalvgya og pa gyene Hitra/Frgya (via hurtighat).

Det & dpne denne regionen til @stlands- og utenlandsmarkedet ved et forbedret flyrutetilbud er noe av det viktigste
man kan gjgre for a stgtte videre vekst og utvikling for & hente ut det enorme potensial som ligger i vr industri.

Med vennlig hilsen
Prland Kysthotgll

Bengt Selfors
Hotelldirekt

°) ORLAND
" 7 KYSTHOTELL

@RLAND
KYSTHOTELL 7130 Brekstad - Telefon 72 51 33 00 - Telefax 72 513301 - E-post post@kysthotell.no - www.kysthotell.no
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