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Widerge’s Flyveselskap ASA viser til departementets brev av 14.5.2004. Vi har felgende innspill til
utformingen av anbudet som skal gjelde fra 1.4.2066: - S e

Generelt

Vi tar utgangspunkt i uttalelsen fra flertallet i Stortingets samferdselskomité ved behanldingen av
Nasjonal transportplan 2006-2015:

»Fleirtalet viser til at departementet ved fleire hove har splitta opp anbodsomréde og opna for fly
ned til 15 seter, til dels mot fylkeskommunane sine ynskje. Dette har m.a. i Narvik fort til redusert
trafikk.

Fleirtalet vil og nemna at storre fly har strengare krav til tryggleiksutstyr. Ut fra dette vil fleirtalet
be departementet vurdera & kombinera storre fly med meir samanhengande ruteomrdde i samband
med neste anbudsrunde. :

Fleirtalet ser det 6g som eit alternativ & lysa ut eit slik system parallelt med det systemet som
gjeld for denne perioden, for deretter 4 vurdera kva system som gjev mest og best mogleg lufitransport
for pengane.”

Wideroe deler de syn flertallet her fremferer, og vi vil i det felgende komme nzrmere inn pabla. de
ulike elementene som flertallet tar opp. Vi ensker at departementet legger serlig vekt pa  benytte
anbudsutlysningen som redskap til & videreutvikle kortbanenettet som et attraktivt tilbud til det
reisende publikum. Dette ber gjenspeiles i de kravene som stilles til flymateriell, kvalitet og
billettpriser. Vi skisserer ogsa en rekke forslag til tiltak som ber kunne bidra til redusert
tilskuddsbehov, og dermed frigjere offentlige midler som s kan innrettes mot kvalitetsheving i form
av for eksempel flere avganger og lavere maksimaltakster.

Flymateriell

I trad med flertallsmerknaden fra Samferdselskomiteen foreslar vi at det som standard legges opp til &
benytte starre regionale flytyper, dvs. fly med minst 30 seter, med mindre lokale myndigheter spesifikt
gnsker mindre flytyper. Sa vidt vi kjenner til fra tidligere, er det bare i tilfellet med Fagernes at lokale
myndigheter har hatt en slik prioritering.

Flystarrelse og sikkerhetsutstyr

Vi skal for det farste fremheve at de sterre flyene normalt har bedre sikkerhetsutstyr enn de mindre
flyene. Dette gjelder ikke minst antikollisjonssystemer mot terreng eller andre fly, noe som er palagt
utstyr i de sterre flyene. Slike sikkerhetssystemer fremstar som ekstra viktige pa det norske
anbudsnettet, ikke minst fordi presisjonggxr};lﬂygingsutstyr og kontrolle luﬂsl;gm;som oftest er
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Vi mener ogsé at departementet ma beserge at fly som skal betjene kortbaneplassene, ma kunne gjore
bruk av det satellittbaserte presisjonsinnflygingssystemet Avinor er i ferd med & etablere. Dette vil
sikre effekt av dette sikkerhetstiltaket uansett hvem som vinner anbud. I den grad krav om bruk av
satellittbasert innflygingsutstyr ber hjemles i generelt regelverk snarere enn i anbudsinvitasjonen,
oppfordrer vi departementet til 4 be Luftfartstilsynet beserge de nedvendige regelverkstilpasninger.

Vi regner presisjonsinnflygingsutstyr som det aller viktigste sikkerhetstiltaket som kan gjores pa
kortbanenettet. Internasjonal havaristatistikk viser at

- 75% av ulykkene oppstér der presisjonsinnflygingsutstyr mangler

- 60% av ulykkene forekom i darlig sikt

- 67% av ulykker med kollisjon mot terreng forekom i fjellterreng

Vir vurdering er at ulykkene ved Bronnoysund 1988 og Namsos 1993 kunne ha vart unngétt med
presisjonsinnflygingsutstyr tilgjengelig.

Flystorrelse og trafikale forhold
I tillegg til sikkerhetsutstyret, er det en rekke trafikale forhold som tilsier at det bor brukes storre fly:

e Kortbanenettet kjennetegnes av hey forretningstrafikk med deravfolgende sterkt presspa™
morgen- og ettermiddagsavgangene. Ettersperselen er i tillegg ofte retningsskjev, dvs. med
mest trafikk inn til de sterre byene om morgenen og ut igjen om ettermiddagen. Tilsvarende er
det utpregede trafikktopper mandag morgen/fredag ettermiddag. For 4 dekke den
ettersperselen som faktisk finnes i markedene, m det derfor tilbys tilstrekkelig kapasitet pa de
riktige tidspunkter. Vi ser selv flere tilfeller i vir kommersielle rutedrift hvor en
gjennomsnittsbetraktning tilsynelatende skulle tilsi at 39-seters fly er tilstrekkelig, men hvor
50-setere likevel gir bedre lennsomhet fordi den dekker trafikktoppene bedre.

En vridning av tilbudt setekapasitet i faver av mindre fly og skt frekvens vil fore til at
setekapasitet vris fra peak til off-peak. Resultatet av dette vil normalt bli at trafikkinntektene
vil synke. Dels faller forretningstrafikken fordi kapasiteten i peak reduseres, og dels faller
rabattrafikken fordi flysterrelsen blir for liten for & kunne héndtere gruppereiser som
kurs/konferanse/idrettsreiser ete. Vi er neppe alene om & mene at dette vil bli en uholdbar
situasjon for markedet, og trafikkbortfallet som oppstar kan etter vare vurderinger pé ingen
méte oppveies av den effekten som isolert sett falger av den frekvensokning som mindre fly
kan gi.

o Nasjonal transportplan kap 7.3.2 indikerer at anbudsrutene har en "melkerutestruktur”. Det er
imidlertid bare i Finnmark at strekningene staten kjoper tjenester pé, har mer enn én
mellomlanding. Fra Tromsg og serover drives majoriteten av ruter som rene nonstopruter
til/fra stamruteplass, og den resterende del med hayst én mellomlanding. Vére kunders
tilbakemeldinger viser at den ene mellomlandingen som av og til inntrer, klart foretrekkes
fremfor redusert flysterrelse. Det er derfor neppe grunnlag for & rette rutestrukturen serlig mer
ut ved & ga over til mindre fly. Og i Finnmark bygger de reelle lokale transportbehov opp om
en struktur med flere mellomlandinger, jf. ogsd vurderinger fra lokale myndigheter der.

Inndeling av anbudspakkene

I trad med flertallsmerknaden fra Samferdselskomiteen, ber vi departementet legge opp
anbudsutlysningen slik at det blir gitt adgang til 4 legge inn forskjellige former for samleanbud som
alternativ til de oppsplittede anbudene. Vi poengterer at samdriftsfordelene ikke minst henger sammen
med muligheten for & kunne benytte fly og besetninger over sterst mulig omréder. Dette gker fly- og
crewutnyttelsen, og bidrar til & senke enhetskostnadene i rutedriften.

For & oke antall reisemuligheter for publikum og slik sett styrke det totale rutetilbudet, foreslar vi at
det ogsé utformes FOT-krav som direkie eller indirekte knytter strekningene 1 dagens adskilte

ruteomrader bedre sammen,
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- Stokmarknes-Tromse som bindeledd nordover og kombinasjon med Andenes,

- kobling av @rsta/Volda og Sandane mot Flora slik at det oppstir et alternativt knutepunkt til
Sogndal hvor vi i dag opplever darlig vaerregularitet vinterstid og dermed mange
felgevirkninger,

- kobling av ytre og indre Helgeland for & kunne viderefore dagens lasning ift FUA og dermed
beholde attraktive avgangstider pa samtlige destinasjoner.

Vi utdyper gjerne ovenstiende i mote med departementet.

Billettpriser

Vi tar igjen til orde for at maksimaltakstene senkes, slik at prisnivaet for forretningstrafikken bedre
kan harmoniseres med det nivaet som er etablert pA det kommersielle rutenettet innenlands. Vi ser na
en varig trend i retning av et lavere prisniva stamrutencttet, og merker oss at prisreduksjonene i 2004
ikke er fanget opp av indeksen for utviklingen av flypriser som departementet viser til i omtalen i NTP
s. 116 der det argumenteres for at anbudsrutene siden 1997 har en gunstig prisutvikling sammenlignet
med gvrige flyruter.

Vi viser ogsé til at vi i den kommersielle rutedriften har kunnet effektivisere driften ved & legge om
tidtabellen slik at flyutnyttelsen har ekt kraftig. Dermed senkes enhetskostnadene vére, og vi har
kunnet senke billettprisene med 10-30%. Pé anbudsnettet ligger produksjonen og rutestrukturen séa fast
at det ikke har vert rom for 4 falge dette uten statlige bidrag. Vi foreslér né at staten folger opp med en
senking av maksimaltakstene pé inntil 35 % i anbudet som skal gjelde fra 2006. Vi erkjenner at dette
utleser okt tilskuddsbehov, og for 4 lettere 3 kunne realisere dette, fremmer vi ogsa flere forslag som
ber bidra til senket tilskuddsbehov.

Sesongvariasjoner
Det ber i langt sterre utstrekning apnes for sesongtilpasninger gjennom produksjonsjusteringer 1
midtsommerperioden (dvs. hele skolenes sommerferie) og midtvinters.

Tidtabellen for anbudsnettet er i utgangspunktet best tilrettelagt for forretningstrafikken, og
forretningstrafikken utgjer ogsa betydelig sterre andel av de reisende pa anbudsnettet enn i norsk
luftfart generelt. I skolenes sommerferie er imidlertid forretningsandelen minimal, i tillegg til at den
totale ettersperselen faller betydelig. Da er det tjenlig & justere tidtabellen i retning av fritidsmarkedets
pnsker, samtidig som enkelte avganger tynnes ut. Konkret ber vi derfor om at modellen som brukes i
juli pa deler av Vestlandet og Helgeland, utvides til hele rutenettet og hele skoleferien.

Midtvinterperioden (spesielt januar, samt deler av .
desember og februar) har ogsa en forholdsvis lav Sesongvariasjoner anbudsnettet
ettersporsel, samtidig som vinterforholdene gjor
driften langt mer sirbar enn ellers i &ret. Vi foreslar
derfor en viss oppslakking i kapasitetskravene i denne
perioden. Dette vil samtidig bidra til & ake
robustheten i programmet som skal drives. Figuren til
heyre viser vire sesongvariasjoner i trafikken pa
anbudsnettet (volumindeks basert pa passasjerer per
avgang, 100=gjennomsnittsméined)

Volumindeks

Jan Feb Mar Apr Mai Jun Jut Aug Sep Okt Nov Des

Produksjonsjusteringer
Sa lenge juli og desember holdes utenom, ber produksjonsjusteringsgrensene pa 70 respektive 35%
heves til 75 respektive 45%. P4 destinasjoner som omfattes av flere FOT-strekninger, ber
kapasitetsfordelingen mellom strekningene gjeres mer apen, etter modell av det som praktiseres pa
Andenes, Stokmarknes og Varde. Vi opplever at dette gir entydig positiv respons fra publikum. P4
Andenes er en slik lgsning allerede innarbeidet i FOT-kravene, og vi foreslar folgelig at tilsvarende
gjores ogsh for de mange andre destinasjonene som har FOT-krav i flere retninger. En slik dpning vil
gjore operateren bedre i stand til & markedstilpasse rutetilbudet, uten at en risikerer & komme i konflikt
med anbudskrav og dermed muligens formalia.
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Regularitetskrav

Vi ber departementet ga tilbake til regularitetsformuleringen som gjaldt frem til 2003, da en malte
leverte avganger ift kontraktsfestet produksjon. Nér dette kravet nd males ift godkjente/faktiske
ruteprogram, reduserer det insentivet til 4 sette opp flere avganger. Helt konkret kan vi bekrefte at
dette medvirker til at ekstrarutene som ble startet pd Svolvzr, Sandane og @rsta/Volda 1.3.2004, ikke
vil bli flyet i vinterménedene kommende sesong.

Kontraktskrav mv.

Vi ser at departementet gjennom de seneste anbudene har lagt inn flere nye klausuler som overvelter
en storre risiko pé operataren. Vi ser at dette kan redusere behovet for reforhandlinger, men vi mener
det na ber foretas en fomyet gjennomgang av en del av disse kravene i den hensikts & redusere
anbyders risiko og dermed statens forventede utlegg til risikopremie. Dette gjelder forhold hvor vi
mener en kan unngi kompliserte reforhandlinger eller forhold som kan gi usikkerhet om berettigelsen
av tilskuddsendringer.

e Departementet bar for det forste pase at takstregulativet til Avinor sikrer lik avgift for alle,

regnet per passasjer/tonn etc. Demnest foreslér vi at det tydeliggjores hvilket takstregulativsom

-skal legges-til grurm-for irmleverte aribud, 6g at atlige justeringer av Avinor-avgiftene falger
de faktiske endringene som operatgren blir gjenstand for. Det oppfattes i dag 4 kunne utgjare
et problem at SD bade fastsetter Avinors avgifter og samtidig er part i anbudskontraktene hvor
reforhandlingsspersmal om slike avgifter stadig dukker opp. Vart forslag “nullstiller” dette
problemet.

o Tilskuddsomregningen ber ikke skje pd grunnlag av KPI alene. Vi viser til at i Hurtigrute-
anbudet benyttes vektede omregninger der ogsé flere andre forhold teller med. For luftfarten
er bade drivstoff, dollarkurs og prisutvikling i andre land av betydning. Vi kommer gjerne
tilbake med naermere spesifisering av innflytelsen slike forhold har. Gjennomfering av dette
tiltaket vil bidra til 4 redusere anbyders risiko for bl.a. svingninger i drivstoffpris eller
dollarkurs.

¢ SD har fra og med anbud Finnmark 2004-07 gatt over til etterskuddsbetaling av tilskudd. Vi
ber om at forskuddsbetaling gjenopprettes i fremtidige anbud, eventuelt betaling den 15.
(hvilket i det minste vil representere et gjennomsnitt ift operatarens leveranse). Departementet
besitter uansett kontraktshjemler til & ga over til etterskuddsbetaling ved manglende leveranse,
manglende rapportering etc. — vi finner det da urimelig med generell etterskuddsbetaling.

e Vi ber departementet fjerne vilkdret om at anbyder skal baere risikoen ved endringer av
lufthavngodkjenningen som Luftfartstilsynet métte gjore. Vilkdret fremstir som urimelig og
dette forsterkes av at det ikke synes utenkelig at fremtidige godkjenninger vil kunne ha
sammenheng med omfanget av tilskudd fra departementet til Avinor.

Vi stiller gjerne til en naermere drofting av fremtidige anbudskrav, dersom departementet skulle enske
det.

Med vennlig hilsen

Direkter Network & Pricing



