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Forord

Denne rapporten er laget av Gravity Consult AS pa oppdrag av Samferdselsdepartementet.
Den er forutsatt a veere et internt arbeidsdokument og forutsetter at leseren er satt inn i
saksforholdet. Denne rapporten skal veere en stgtte til arbeidet med neste anbudsinnbydelse
om drift av kortbanerutene i Finnmark og Nord Troms fra april 2013.

Arbeidet har foregatt i perioden november — desember 2011 og ble ferdigstillet medio februar
2012.

Hovik 14. februar 2012

Lars Draagen Kjell Wilsberg
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0. Sammendrag
Oppdraget

Samferdselsdepartementet skal i 2012 sende ut anbudsinnbydelse om drift av
kortbanerutene i Finnmark og Nord Troms. | den forbindelse har Finnmark fylkeskommune
utarbeidet et eget forslag til flyrutestruktur for Finnmark og Nord Troms. De ber
Samferdselsdepartementet ta dette inn i utlysningen av anbud pa drift av flyruter i dette
omradet fra april 2013. Samferdselsdepartementet gnsker en vurdering av hva prisen i 2012
kroner bar veere om dagens betjeningsmanster forlenges. De gnsker ogsa a fa en vurdering
av forslaget til Finnmark fylkeskommune i forhold til gjennomfgrbarhet og pris. Endelig vil det
bli utarbeidet et eget forslag som tar opp i seg elementer fra det nye forslaget, men som
sgker a eliminere de eventuelle svakheter som finnes.

Forlengelse med dagens struktur.

| inneveerende periode drives aller rutene av Widerges Flyveselskap med 39 seters
maskiner. | perioden april 2010 — mars 2011 flgy det 143.549 passasjerer pa dette rutenettet
0g passasjerinntekten til flyselskapet var 65,9 millioner. Dette passasjertallet er 7 % hgyere
enn det som var rapportert for perioden april 2008 — mars 2009. Tilsvarende var inntekten
gkt med 24 % i den samme perioden. Staten betalte et FOT — tilskudd pa 200 millioner i
kalenderaret 2011. | 2012 er det forutsatt 2 % flere passasjerer og en tilsvarende vekst i
passasjerinntekten.

Widerge har forbedret sitt totale driftsresultat for farste halvar 2009 til farste halvar 2011 fra
13 millioner til 218 millioner. Til media sier selskapets ledelse at dette skyldes et effektivt
kostnadsprogram. | den samme perioden har selskapet ogsa tatt over mange ruter fra SAS
pa Vestlandet, og det har gitt nye inntekter og positive skalaeffekter pa kostnadssiden. Det er
derfor forbundet med usikkerhet & estimere hvor stor del av resultateffekten som kan
overfagres til Finnmarksrutene. Med de passasjertall og inntekter som er forutsatt for 2012
burde tilskuddet bli 165 millioner i 2012 gitt at selskapet har et resultatmal pa 7 %.

Om en konkurrent med 39 seters fly og 10 — 15 % lavere kostnad kom péa banen ville denne
aktagren kunne drive med et tilskudd som er 25 — 35 millioner lavere. Da er ikke effekten av
konkurranse pa aktarenes adferd tatt med.

En viderefgring av dagens struktur med annen flytype vil matte gjgres med en mindre flytype
grunnet de korte rullebanene. Dagens struktur med en 19 seters maskin ville fgre til at
mange passasjerer ma avvises. Om det settes inn en ekstra maskin og rutene langs kysten
rettes ut ved at to fly erstatter dagens ene maskin, vil det tilbudet kunne forbedres og
tilstrekkelig antall seter tilbys. Om det i tillegg tas inn 1 fly som operativ reserve vil
tilskuddsbehovet bli 82 millioner kroner.

Finnmark fylkeskommunes forslag

Forslaget fraviker dagens opplegg ved at rutene deles inn i 3 ruteomrader. Regionalruter skal
operere mellom alle kystbyene mellom Tromsg og Kirkenes og skal skape tverrforbindelser



mellom gst- og vestdelen av fylket med ruter fra Hammerfest til Kirkenes og mellom Vadsg
og Alta. Disse rutene skal opereres med 39 seters fly.

Lokalrutene er delt i en gstlig og en vestlig del. Den gstlige skal betjene ruter mellom
Kirkenes og Vadsg, Vardg, Batsfjord, Berlevag og Mehamn. Ruten skal betjenes med mindre
fly, eksempelvis 19 seters maskiner av typen Dornier 228.

Lokalrutene i vest skal skape forbindelse mellom Alta og Hasvik, Mehamn, Hammerfest,
Honningsvag og Lakselv. | tillegg skal det vaere en rute mellom Sgrkjosen og Tromsg.

De viktigste argumentene for forslaget er faerre mellomlandinger, flere direkteruter og flere
tilgjengelige fly i Finnmark og Nord Troms.

Om kravene skal oppfylles vil det kreve bruk av 3 stk 39 seters maskiner og 4 stk 19 seters
maskiner. Kostnaden ved operasjonen vil veere 239 millioner og tilskuddsbehovet 194
millioner. Dette er en marginal nedgang fra dagens 200 millioner, men en klar gkning i
forhold til estimatet pa 165 millioner for en fortsettelse av dagens betjeningsmanster med 39
seters maskiner.

I tillegg til den gkte kostnaden farer forslaget ogsa til flere driftsutfordringer. De ulike kravene
til rutefgring av morgenavganger farer til bruk av flere flyenheter som far lav utnyttelse.
Strukturen krever minimum to mindre driftsenheter som gir mer sarbarhet for
driftsforstyrrelser og hgyere kostnader, spesielt pA bemanningssiden.

Lokalrutene i Vest Finnmark og Nord Troms bygges opp rundt Alta. | passasjergrunnlaget
finnes det ikke grunnlag for disse rutene og forslaget tar ikke hensyn til de starste
trafikkstremmene. Alta som knutepunkt for reiser sgrover er langt mindre ideell enn Tromsg.

Forslaget medfarer at noen ruter vil betjenes bade av lokalruteoperatgren og
regionruteoperatgren da disse rutene forslas delvis & overlappe hverandre. Det vil veere
vanskelig & definere hvem som har hvilket ansvar samt a finne inntektsgrunnlag for hvert
ruteomrade i en utlysning samt i administrasjon av rutene.

Grunnet fa tilbydere og det faktum at Finnmark har en sammensatt lufthavn/rutestruktur er
det en mulighet for at Widerge vil veere eneste tilbyder. Finnmark fylkeskommunes forslag
basert pa bruk av 39 seters fly pa alle typer ruter og dagens kostnadsniva vil gi en
tilskuddsgkning fra dagens 200 millioner til 306 millioner. | forhold til til estimatet pa 165
millioner for en forlengelse av dagens betjening er gkningen 141 millioner. Med flere aktgrer
med samme flytype vil tilskuddet kunne reduseres med 35 — 50 millioner slik at det tilskuddet
ble 255 — 270 millioner.

Alternativt forslag

Et alternativt forslag er basert pa at et selskap med 19 seters fly har ansvaret for hele FOT-
anbudet. Det bygges 2 baser for driften, en i Tromsg som betjener vestdelen og en i
Kirkenes som betjener den gstlige delen av omradet. Det legges 2 maskiner pa hver base og
det settes av en ekstra maskin slik at det er 5 maskiner tilgjengelig. Finnmark
fylkeskommunes struktur rundt Kirkenes samt tverrforbindelser beholdes. Alta som base
erstattes av Tromsg og de lange rutene fra Tromsg via alle kystbyene til Kirkenes tar bort.



Rutefaringen er mer direkte og det sgkes & gi mer effektive reiser for de starste
trafikkstrammene. Av disse er Honningsvag og Mehamn mot Tromsg de viktigste. | dag er
det ca 30.000 passasjerer som reiser pa disse rutene og som ufrivillig ma mellomlande i
Hammerfest. De minste trafikkstrammene mellom @st og vest betjenes gjennom flybytter i
Kirkenes og Hammerfest.

Driftskostnadene reduseres fra dagens 212 millioner til 132 millioner og tilskuddet vil
reduseres fra dagens 200 millioner til 85 millioner. | forhold til estimatet pa 165 millioner for
viderefaring av dagens betjening er dette en nedgang i tilskudd pa& 80 millioner pr ar.
Risikoen vil ogsa her veere stor for manglende konkurranse. Om denne strukturen skal drives
med 39 seters fly ville kostnadene gke til 255 millioner og tilskuddet til 218 millioner som er
en gkning i forhold til dagens 200 millioner

Oppsummering

Det er estimert kostnader for 3 ulike strukturer og 2 alternative flytyper, totalt 6 muligheter.
Tallene viser:

e Bruk av mindre fly vil gir mer fleksibilitet i rutefagring og mer effektive reiser for de
fleste. Det vil ogsa gi betydelig lavere kostnader enn i dag

e En kombinasjon av ulike flystarrelser og som medfgrer flere aktarer vil veere
vanskelig & administrere og det vil gi like haye/hgyere kostnader enn i dag.

e Det er sma forskjeller mellom ulike varianter av flyprogram innenfor ellers like
rammer. Velges sma fly vil det veere mange mulige rutefgringer som kan lages
innenfor et system uten at det pavirker kostnadene og tilskuddsbehovet vesentlig.
Tilsvarende gjelder for starre fly.

e Struktur og flytype hgrer ngye sammen. Ingen av de alternativene til dagens struktur
vil gi de gnskede effekter om ikke andre flytyper kan settes inn.

Det fremkommer at de alternativene hvor det benyttes mindre maskiner og sma selskaper
farer til at tilskuddsbehovet halveres. Det er viktig & vaere oppmerksom pa at det produktet
som tilbys med 19 seters maskiner gir en annen grad av komfort og en annen
reiseopplevelse.

Den store utfordringen for a fa ned tilskuddet er & skape reell konkurranse. Det er mulig &
minske kapitalbehovet og risikoen ved at staten finansierer flymateriell som kan operere pa
korte rullebaner. Da er det kun driften som konkurranseutsettes. Med gkt konkurranse vil
tilskuddet kunne reduseres betydelig. Det vil samtidig ligge til rette for mer effektive reiser.

Anbudsutformingen vil ogsa kunne pavirke graden av konkurranse. | forrige anbudsrunde i
Finnmark var det 2 pakker, hvorav den en var sveert stor. Med en struktur hvor det lyses ut
mindre pakker som kan sgkes separat eller i kombinasjoner vil gjgre det lettere for nye
aktarer a delta i konkurransen.

Tilskuddsbehovet, gitt en flytype/starrelse, vil ved konkurranse om anbudet kunne variere
innenfor 10 — 15 % mellom hgyeste og laveste anbud. Det gjelder bade ved en stor og en
liten flytype. Differansen ved & velge mellom en liten og en stor flytype i dette ruteomradet vil
veere langt stgrre og i den minste flytypens favar.



1. Bakgrunn

De tilskuddsberettigede flyrutene i Finnmark skal legges ut pa nytt anbud fra april 2013.
Anbudsutlysningen skal skje i farste halvar 2012. | den sammenheng har Finnmark
fylkeskommune lagt frem et selvstendig forslag til ny lgsning som innebaerer en ny struktur.
Dagens struktur har veert uendret over lang tid. Samferdselsdepartementet gnsker en
konsekvensutredning av forslaget fra Finnmark fylkeskommune.

2. Faglig tilnaerming
| konsekvensvurderingen vil det veere to hoveddeler.

a) En kommersiell vurdering av tilbudet. Med dette menes kvalitet pa rutetilbud gjennom
antall frekvenser, avgangstider og reisetid

b) En gkonomisk vurdering av forslaget. Her under kommer flyselskapets kostnader i
forhold til inntekter, ressursbruk og behov for tilskudd for & gjennomfagre programmet

| den gkonomiske vurderingen vil det bli lagt til grunn drift i 2012. Kostnadene vil bli estimert
med 2012 niva.

Variable kostnader

Luftfartsavgiftene er beregnet ut fra de satser Avinor har kunngjort pa sin hiemmeside
(avinor.no) pr 18. desember 2011. Publiserte maksimale startvekter for de ulike flytypene
benyttes. For kostnader til drivstoff vil det bli tatt utgangspunkt i en fast oljepris og dollarkurs.
Handlingkostnader vil bli beregnet i forhold til estimerte priser pa hver enkelt flytype. De
variable kostnadene dannes for en stor del pa grunnlag av markedspriser og det er sma
forskjeller mellom ulike aktgrer med samme flymateriell. Forskjellene skyldes for det meste
ulik flystarrelse.

Ikke variable kostnader

Kostnader for fly er beregnet som lease kostnader og det er forutsatt at sammenlignbare
flytyper/starrelser har like priser. Det kan veere mindre forskjeller mellom selskaper med
samme flytype som skyldes tidspunkt for anskaffelse og alder pa flyene. Her er dette holdt
utenfor.

Det er personalkostnader for flymannskaper og kostnader til administrasjon som varierer
mest mellom de ulike selskapene. For flymannskaper er det to faktorer som varierer. Lgnns
og ytelsesnivaet er forskjellig. De stgrre og etablerte selskapene kan som en hovedregel sies
a tilby bedre betingelser. Dette gjelder lann og andre ytelser som pensjon. | tillegg vil det
veere forskjeller i arbeids og fritidssystemet som gir ulik utnyttelse av mannskaper og derav
ulik kostnad. Eksempelvis vil en forskjell i bade lann og produktivitet pa 20 % fare til 35 %
kostnadsfordel. En nyere tendens er ogsa at selskaper i det norske markedet benytter
mannskaper fra andre land, og da fortrinnsvis land med lavere Ignnsnivaer og darligere
arbeidsvilkar. Malet er selvsagt a redusere kostnadene og vaere mer konkurransedyktig.
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Dette er samme utvikling som man har hatt innen skipsfart i lang tid. Det kan ikke utelukkes
at ruter i Finnmark ogsa kunne drives av denne type selskaper.

Et stort etablert selskap vil ha hgyere administrasjonskostnader enn et lite og nyetablert
selskap. Sma selskaper vil ha enklere struktur, enklere produkter og mindre og billigere
fasiliteter. | tillegg har de en tendens til & utfare faerre oppgaver og de har ingen "arv”
bestdende av vaner fra en tid med lavere grad av konkurranse og hgyere inntekter pr
passasjer. | det falgende er det forutsatt at en aktagr med mindre fly vil veere mindre og av
nyere dato. Det er lagt inn klare forskjeller i personal og administrasjonskostnader.

Alle rutekalkyler vil bli utarbeidet etter samme struktur. Figur 1 viser kalkylenivaene. Alle
variable kostnader vil variere 100 % med aktiviteten. @vrige kostnader vil veere faste eller
variere i mindre grad med aktiviteten. Det er spesielt viktig & veere oppmerksom pa de faste
kostnadene. Dette er farst og fremst administrasjonskostnadene. Disse kostnadene vil veere
konstante for et selskap innenfor visse rammer av variasjon i aktiviteten. Om et selskap
reduserer flate med et lite antall fly eller motsatt, gker med et tilsvarende antall, vil ikke
administrasjonskostnaden endres. Ved en reduksjon av aktiviteten vil derfor den resterende
aktiviteten baere hagyere administrasjonskostnader pr enhet og det vil fare til darligere
lsnnsomhet. Dette kalles skalaeffekter. Det er i denne rapporten lagt som grunnlag at
flyselskapene forventer 7 % resultatmargin.

Flytyper

De korte rullebanene gjar at det kun er fa flytyper som kan benyttes. Det er ikke kjent at
andre flytyper med samme setetall som Dash 8 — 100/200 kan operere pa banelengder pa
800 meter. Det er fa aktarer med denne flytypen i Europa. Det vil veere sveert krevende &
anskaffe denne flytypen innenfor den perioden som er tilgjengelig fra anbudstildeling til
oppstart. Det vil veere ngdvendig a ha startet dette arbeidet far anbudene tildeles og vil
derfor innebeere en risiko for operataren.

Det er heller ikke mange flytyper med 15 seter eller mer som ikke krever mer enn 800 meters
baner. I innspillet fra Finnmarks fylkeskommune er nevnt Dornier 228. Dette er en flytype
som har veaert brukt pa deler av FOT nettet og denne flytypen benyttes her i de alternative
programmene. Flytypen har ogsa tidligere veert benyttet i fylket av andre selskaper.



Figur 1; Kalkylemodell rutelsnnsomhet
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3. Viderefgring av dagens struktur med samme flytype

Gjeldende anbud er formulert som krav til rutedekning pa totalt 19 strekninger i Finnmark og
Nord - Troms, da er strekningen Lakselv — Tromsg holdt utenfor. | figur 2 og 3 er vist de
strekningene som anbudet for 2010 — 2013 skal dekke. Det er krav om ruter til/fra Alta,
Hammerfest og Kirkenes i Finnmark. | tillegg er det krav om ruter til Tromsg fra Sgrkjosen og
Hasvik.

Figur 2; Anbudets krav til rutedekning fra Alta, Hammerfest og Tromsg

Figur 3; Anbudets krav til rutedekning fra Kirkenes og Vadsg

PaKirkenes
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I tillegg til de rutestrekningene som er definert i anbudet driver Widerge flere kommersielle
ruter i Finnmark. Dette er Tromsg — Hammerfest, Tromsg — Vadsg, Tromsg — Alta og
Tromsg — Kirkenes. Pa de to siste strekningene er Widerge en av flere aktarer.

Widerge har totalt 5 fly i drift i eller til/fra Finnmark. Av disse er det 1 Dash8 — 300 som
opererer Tromsg — Alta. Denne maskinen kan ikke benyttes pa korte rullebaner. De andre 4
er Dash8 — 100 maskiner som roteres fritt i Finnmark. Figur 4 viser flyrotasjonen av disse
flyene pa en typisk ukedag. | figuren er de kommersielle flyvningene markert med farge.
Som figuren viser er det til tider helt ned i 1 fly som flyr pé tilskuddsrutene, men en kort
periode om morgenen er 4 fly involvert. Bruken av flymannskaper er pA samme mate fordelt
pa en mest mulig hensiktsmessig mate.

Skulle FOT rutene og de kommersielle rutene veert drevet isolert hver for seg med egne
ressurser ville det krevd flere fly og flere mannskaper. Alternativt matte tidtabellene veert
endret. Da ville begge typer ruter fatt et darligere tilbud. Ved a benytte 4 fly i en operasjon
kan antallet flymannskaper reduseres. Det er spesielt kostnadene for stand by personell som
reduseres nar dette kan planlegges felles for 4 fly i forhold til i separate grupper.

Kostnadene ved operasjonene fordeles mellom de to ulike delene etter felles prinsipper.
Fordelingsngklene kan variere mellom selskapene, men de er ensartede innenfor et selskap.
Vanlige fordelingsprinsipper for de faste kostnadene kan veere pr flytime, pr landing eller pr
passasjer. | en anbudsfase vil et selskap legge en plan for sin totale produksjon og prise
deretter.

Figur 4; Flyslinger Finnmark — Nord Troms 2011

Sammendrag
>Totalt 4 fly benyttes
> Blander FOT ruter og kommersielle ruter

[ TOS-ALF
[ TOS-VDS
I TOS-HFT

3.1 Passasjerer og inntekter

| det materialet som er mottatt for perioden april 2010 — mars 2011 er det 143.549
passasjerer og 80,3 millioner kroner i inntekter i det aktuelle ruteomradet. Dette er inklusive
passasjer- og securityavgift, men uten 8 % MVA. Normalt inngar ikke de nevnte avgiftene i
flyselskapenes inntektsbegrep. | det videre arbeidet med Ignnsomhet for flyselskapene er
dette trukket ut og inntekten som benyttes er 65 millioner. Dette er inntekter fra totalt 49
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bykombinasjoner som betjenes med FOT rutene. Pa de rutene som er definert i anbudet(19
ulike ruter) reiste det 95.759 passasjerer og inntekten var 36,4 millioner. Dette er 67 % av
passasjerene og 58 % av inntektene. De gvrige inntektene er generert ved at det har reist
nesten 48.000 passasjerer pa strekninger hvor det ikke er definert et reisebehov, men hvor
rutefaringen med mange mellomlandinger har skapt et tilleggstilbud. Av disse har ca 38.000
reist til/fra Tromsg. | estimeringen av rutegkonomien og tilskuddsbehovet er disse
inntektene tatt med i grunnlaget.

Passasjertallene som er oppgitt er 7 % hgyere enn de som var vedlagt ved utlysningen av
dagens ruter og som gjaldt for perioden april 2008 — mars 2009. Tilsvarende er inntektene
24 % hgyere og det gir en gkning i gjennomsnittsinntekten pa 15 % over 2 ar. | Avinors
passasjerprognoser er det forutsatt en arlig vekst pa de lokale flyplassene lik 1,3 %. Her er
valgt & benytte passasjertallene for april 2010 — mars 2011 gkt med 2,0 % som
passasjergrunnlag for 2012. Det er ikke forutsatt videre prisgkninger utover det vedlagte
materialet. Dette er et konservativt anslag.

| figur 5 er vist passasjertall og inntekter for de rutene som var definert i forrige anbud. De er
rangert etter synkende antall passasjerer. Som figuren viser er det kun 3 strekninger som har
flere enn 10.000 passasjerer. Fire relasjoner har under 1000 passasjerer som tilsvarer 2
passasjerer hver veg hver dag i gjennomsnitt for ett ar. Totalt reiste det 95.759 passasjerer
pa disse 19 strekningene.

Figur 5; Passasjerer og inntekter pa ruter definert i FOT anbudet 2010 - 2013
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Figur 6 viser passasjertall og inntekter for de strekningene som ikke er angitt i anbudet. Den
stagrste strekningen HVG- TOS har like mange passasjerer som KKN- VDS som er den med
flest passasjerer i de rutene som kreves dekket i anbudet. Typisk er det ruter til/fra Tromsg
som har flest passasjerer i denne gruppen.
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Figur 6; Passasjerer og inntekter for andre ruter som ikke er definert i anbudet 2010 - 2013
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Totalt reiste det 47.790 passasjerer pa strekninger som ikke er definert i anbudet og det
utgjorde 33 % av alle passasjerene pa rutene.

3.2 Pris paviderefgring av dagens struktur med samme flytype

Foran er beskrevet rutestruktur og ressursdisponering i dag. | estimeringene av FOT
tilskuddet i 2012 ved samme struktur er det forutsatt at det ikke skjer endringer i forhold til
det som er beskrevet.

| inneveerende periode ble anbudet tildelt Widerge til en pris av 592.1 millioner for
3 — ars perioden. Dette tilsvarer 197,4 millioner pr ar. Budet var forutsatt at begge omradene
som var utlyst ble tildelt. Dette er utgangspunktet for beregningene om endringer i tilskudd.

Fig 7; FOT tilskudd 2012 med dagens struktur
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Med de inntektsforutsetninger som er beskrevet foran i pkt 3.3 samt antatt fraktinntekter i
omradet vil tilskuddsbehovet veere 165 millioner i 2012. Dette er 35 millioner kroner lavere
enn det som utbetales i dag. Om man justerer for trafikkveksten fra 2011 til 2012 ville
trafikkinntekten veert omtrent 1 million lavere og tilskuddsbehovet 166 millioner.

Med et gjeldende tilskudd pa 200 millioner skulle det tilsi at Widerge har en meget god
margin p& denne produksjonen. Det forutsettes at selskapet utarbeidet sitt tiloud i 2009. Pr 2.
kvartal i 2009 hadde selskapet et driftsresultat pa + 13 millioner. Til sammenligning hadde
selskapet pr 2. kvartal 2011 et driftsresultat pa + 218 millioner. | media kommenterer
selskapets ledelse de gode resultatene med et effektivt kostnadsprogram. | den samme
perioden har selskapet tatt flere ruter fra SAS. Dette er ruter pa Vestlandet som tidligere ble
drevet av SAS med Fokker F50. De nye rutene har gitt nye inntekter. | tillegg har det gitt
Widerge positive skalaeffekter som vil fgre til lavere andel av faste kostnader ogsa pa
Finnmarksrutene. Fra selskapets regnskaper ser man at fra 2. kvartal 2009 til 2. kvartal 2011
er driftskostnaden pr setekilometer (CASK) redusert fra kr 2,55 til kr 2,12, noe som utgjar en
17 % forbedring. Det er vanskelig a si hvor mye dette bgr sla ut med pa
Finnmarksoperasjonen. Ut fra dette lavere kostnadsnivaet er det grunnlag for & kunne inngi
et lavere tilbud foran neste anbudsrunde.

Om andre selskaper med lavere kostnader velger & inngi tilbud pa Finnmarksrutene vil det
veere grunnlag for & senke kostnadene ytterligere. Om en forutsetter at slike selskaper har 10
— 15 % lavere totalkostnader enn Widerge vil kostnadsbasen veere 25 — 35 millioner lavere.
Det vil da veere grunnlag for at tilskuddet reduseres til 130 — 140 millioner. Om en antar at
aktarene kjenner til hverandre vil det i tillegg kunne bli taktisk budgiving som vil senke nivaet
ytterligere.

3.3 Viderefgring av dagens struktur med andre flytyper.

Rutefgringen i Finnmark er meget sammensatt og det finnes mange ulike varianter av
bykombinasjoner som opereres. Det er derfor vanskelig a finne beleggsprosenten ved a
benytte passasjertallene som er vedlagt og trafikkprogrammet. Derfor er her benyttet
passasjer- og setetall fra Avinors statistikk systemer for samme periode (april 2010 — mars
2011). For hver stasjon er tallene delt inn 3 kategorier. "@stover” er alle som reiser langs
kysten i retning fra Tromsg mot Kirkenes. "Vestover” omfatter alle som reiser langs kysten i
retning fra Kirkenes mot Tromsg@. "Annet” er de som reiser pa annen mate. Som figur 8 viser
er det giennomgaende lave kabinfaktorer. Da tallene er gjennomsnittstall kan det likevel
veere kapasitetsutfordringer pa enkeltruter, enkelte ukedager og/eller i deler av aret. Likevel
ma det sies at det er potensial for passasjervekst i dette produksjonsmgnsteret.
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Figur 8; Gjennomsnittlig beleggsprosent avgaende pr stasjon apr 2010-mar 2011
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Det er tidligere pekt pd mangelen pa alternative flytyper som kan operere pa 800 meters
baner. Alternativet til dagens flytype pa kort sikt vil kunne veere en Dornier 228 med 19 seter.

For & kunne tilby nok seter ma det settes inn flere fly. Ved a sette inn en ekstra maskin vil
produksjonen langs kysten kunne deles pa flere avganger og antall mellomlandinger vil
kunne reduseres. Det vil gi kortere reisetider og et bedre produkt.

Det er flest passasjerer mellom Honningsvag/Mehamn og Tromsg. Ved & sette inn en ekstra
maskin kan disse byene legges pa ulike fly. Dette gjgres ved at rutene 933/932/937/934 som
alle gar mellom Tromsg og Kirkenes dubleres. | tillegg legges det inn 1 ekstra rundtur KKN-
VDS-ALF og 1 rundtur VDS-ALF hver dag. Med disse endringene vil dette alternativet
tilfredsstille de kravene til setetall som ligger i utlysningen for 2010 — 2013. Figur 9 viser
hvordan dette lgses med WF 934 som eksempel. Den hele sorte streken er dagens
rutefaring, mens den rad og bla er de to rutene som vil opereres hvis det settes inn mindre
maskiner.

Figur 9; Dagens WF 934 og alternativ rutefgring ved bruk av mindre fly

—>  Dagens WF934 TOS-HFT-HVG-MEH-VDS-KKN

—T > Ny WF934 TOS-HFT-HVG-VDS

------- > Ny WF9934 TOS-HFT-MEH-VDS-KKN
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Med disse endringene vil det veere 5 flyenheter i drift. | tillegg legges det inn 1 ekstra maskin
som tekniske reserve. Denne maskinen vil i perioder av aret kunne benyttes til & forsterke
programmet om dette skulle vaere ngdvendig.

Passasjertallene for april 2010 — mars 2011 bestar som tidligere papekt av en kombinasjon
av strekninger som det stilles krav til & dekke i anbudet og strekninger hvor det ikke er krau til
dekning, men hvor det oppstar nye tilboud som fglge av mange mellomlandinger. Ved
endringer i rutestruktur vil tilbudet pa noen av disse strekningene falle bort. En slik lgsning
vil derfor fa noe lavere inntekter. Her er estimert at 35 % av disse passasjerene mister sitt
tilbud. Med bruk av mindre fly vil det veere mindre fleksibilitet til & dekke topper i
etterspgrselen. Selv om det tilbudte setetallet er innenfor kravet, vil det normalt fare til noe
avvisning av trafikk i perioder. Her er passasjer- og inntektstallet redusert med 5 % pa de
strekningene som anbudet beskriver. Totale inntekter reduseres med ca 10 millioner.

Driftskostnadene ved dette forslaget vil vaere ca 126 millioner eksklusive
passasjeravhengige kostnader. Det gir et tilskuddsbehov pa 82 millioner mot dagens 200
millioner. Om det blir flere tilbydere vil tilskuddet kunne ga ytterligere ned. Med erfaring fra
hovedutlysningen av de gvrige FOT rutene for perioden 2012 — 2016/2017 kan det forventes
at tilskuddet vil kunne reduseres noe, men da det er tatt utgangspunkt i en operatgr med lave
kostnader, er potensialet lite.

4. Forslag fra Finnmark fylkeskommune

Forslaget er beskrevet gjennom flere krav i vanlig tekst. Det foreligger ingen eksempler eller
forslag til konkrete lgsninger. Her er valgt a fglge forslagets tekst fullstendig. Beskrivelsen/
vurderingen av forslagets ulike konsekvenser er ogsa gjort pa dette grunnlag.

| dag er Finnmark-Nord Troms delt i 2 anbud. Anbud 1 omfatter alle rutene med unntak av
rutene mellom Tromsg og Hasvik/Sgrkjosen. Ruten Tromsg — Lakselv regnes i denne
sammenheng ikke som en del av Finnmark/Nord Troms da den er lyst ut sammen med
rutene i Lofoten/Vesteralen. Den skiller seg ogsa ut fra de andre rutene fordi rullebanen pa
Lakselv er lang, og det apner for alle flyselskaper.

| forslaget fra Finnmarks fylkeskommune foreslas det endret struktur hvor det deles i 3
ruteomrader

1. Regionruter som opererer i hele omradet og betjenes med dagens flystarrelse

2. Lokalruter @st Finnmark med ruter til/fra Kirkenes. Kan/bgr betjenes med mindre fly,
eksempelvis med flere enn 19 seter.

3. Lokalruter Vest Finnmark og Nord Troms med ruter til/fra Alta og Tromsg. Kan /bar
betjenes med mindre fly, eksempelvis med flere enn 19 seter.

4.1 Regionruter

Regionrutene er beskrevet a skulle betjene alle byene langs kysten mellom Tromsg og
Kirkenes og skal betjenes med dagens flystarrelse. Figur 10 viser rutestrukturen slik den er
forslatt. Det er beskrevet 4 ruteomrader
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a) Kystruter Tromsg — Kirkenes begge veger (rad)

b) Direkteruter Tromsg — Hammerfest (grann)

c) Direkterute @st — Vest Finnmark (Hammerfest — Kirkenes) (bla)
d) Direkterute Alta — Vadsg(sort)

Kravene i punktene a og b krever hvert sitt fly stasjonert i TOS. Punktene C og D kan lgses
med 1 maskin slik at ressursbehovet blir 3 fly med 39 seter.

Figur 10; Foreslatt rutestruktur regionruter

_—> MIN 1 HVER VEI HVER DAG
_— MIN 3 HVER VEI HVER DAG
_—> MIN 1 HVER VEI HVER DAG
_—> MIN 2 HVER VEI HVER DAG

4.2 Lokalruter @st Finnmark

| tabell 1 vises kravene til frekvens og tidtabellkvalitet for lokalrutene i @st Finnmark. Rutene
skal ga til/fra KKN.

Tabell 1; Frekvensbehov og krav til tidtabell lokalruter @st Finnmark

Frekv krav ~ Setekrav | Fgrste ank KKN Siste avg KKN | Korrespond
VDS 5 60 09:00 19:00 KUN NONSTOP
VAW 2 12 11:00 17:00 KUN NONSTOP
BJF 2 12 11:00 17:00 VDS
BVG 2 12 11:00 17:00 VDS
MEH 1 15 11:00 17:00 VDS
Totalt 111
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Figur 11 viser rutestrukturen hvor hver rute som er beskrevet har en egen farge. Rutene er
alle til/fra KKN.

Figur 11; Struktur lokalruter @st Finnmark til/fra Kirkenes

* “Honningsvag -T,“e'lam
S bBetlevag

ammerfest

ESY 3 1 2 )A JBatsfjord
"4
" \ " flakselv \‘ \Vad!
‘ \

REAlta

w\ 4
s:orkiosen ,—:Ki'rkenes
Irc?v so J

) \

Tabell 2; Passasjerer og frekvensbehov lokalruter @st Finnmark i 2012

Pr dag Avg 39 Avg 19

Pax Pr uke RT ow Seter pr dag OW seter seter
VDS 20 685 431 36 60 1,5 3,2
VAW 7 148 149 12 21 0,5 1,1
BJF 3580 75 6 10 0,3 0,5
BVG 2 683 56 5 8 0,2 0,4
MEH 769 16 1 2 0,1 0,1

Tot KKN 34 865 727 61 101 3 5

| tabell 2 over er vist estimerte passasjertall 2012 og frekvensbehov for de ulike strekningene
med 39 seters maskiner og 19 seters maskiner om det skal oppnas 60 % belegg.
Sammenholder man frekvensbehovet med kravene til frekvens i tabell 1 ser man at selv med
19 seters maskiner er det vanskelig & operere uten mellomlandinger om kabinfaktoren ikke
skal bli sveert lav.
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4.3 Lokalruter Vest Finnmark og Nord Troms

Figur 12 viser hvilke strekninger som skal betjenes. Det er kun ruten TOS-SOJ som ikke skal
ga til/fra ALF. Tabell 3 viser kravene til frekvenser pa de ulike strekningene samt
kvalitetskravene til tidtabellen. Det er spesielt krav om fgrste ankomst /siste avgang i ALF
som er presisert. Det er ogsa lagt vekt pa korrespondanse til OSL,TOS og HFT for enkelte
av strekningene. Gode overgangstider er ikke like lett oppnaelig som tidligere. Spesielt
gjelder dette rutene til Oslo. P& bade ALF- OSL og KKN-OSL konkurrerer begge
stamruteselskapene. Tidtabellene har i stor grad blitt like slik at det er to avganger pa
tilneermet samme tidspunkt og lange perioder uten tilbud. | tillegg er programmene i dag mer
labile enn tidligere. | en anbudsperiode pa 4 — 5 ar vil det bli endringer i rutetidene pa disse
rutene. Frekvenstallet fra bade ALF og KKN er lavt i forhold til TOS-OSL og det gjer disse
stedene mindre egnede til & skape gode totale reisemuligheter.

Tabell 3; Frekvensbehov og krav til tidtabell lokalruter Vest Finnmark

Frekv krav ~ Setekrav | Fgrste ank ALF Siste avg ALF Korr
HAA 1 12 11:00 17:00 OSL TOS
HFT 3 24 06:30 19:00 OSL TOS
HVG 3 24 10:00 19:00
MEH 1 12 11:00 15:00 OSL TOS HFT
KYST TOT 72
LKL 1 12 11:00 19:00 OSL TOS HFT
SOJ 4 48 09:00 19:00 OSL HFT

Figur 12; Struktur lokalruter Vest Finnmark
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| tabell 4 er vist estimerte passasjertall for 2012 for de strekningene samt frekvensbehov med
39 seters maskiner og 19 seters maskiner om belegget skal veere 60 %. Her er tallene sveert
lave og dette skyldes de lave passasjertallene pa de strekningene som kreves operert til/fra
ALF.

Tabell 4; Passasjerer og frekvensbehov lokalruter Vest Finnmark

Pr dag Avg 39 Avg 19

Pax Pr uke RT ow Seter pr dag OW seter seter
HAA 5194 108 9 15 0,4 0,8
HFT 1287 27 2 4 0,1 0,2
HVG 286 6 0 1 0,0 0,0
MEH 1033 22 2 0,1 0,2

4.4 Vurdering av forslaget
4.4.1 Struktur

De lokale rutene kreves operert med Kirkenes og Alta som baser. | tillegg er det krav om rute
mellom Sgrkjosen og Tromsg. Dette vil medfare at fly i lokalrutesystemet ma lokaliseres pa 3
steder om en skal forutsette at regionalrutene og lokalrutene skal kunne drives med ulike
flytyper. | gjeldende anbudsregime er det krav om ruter til/fra Hammerfest, Kirkenes, Alta og
Vadsg. Da er det for Altas del kun krav om ruter til Kirkenes og Vadsg@. Na er dette kravet
utvidet til ogsa & gjelde Hasvik, Mehamn, Honningsvag og Lakselv. Dette er ruter som i dag
kreves operert mot Hammerfest.

| de vedlagte passasjertallene for april 2010 — mars 2011 oppgis det totalt 6.385 passasjerer
mellom Alta og Hasvik, Honningsvag og Mehamn. Dette er totalt ca 19 passasjerer pr dag
hver veg. | samme periode reiste det mellom de samme byene og Tromsg ca 37.000
passasjerer. Pa bakgrunn av dette er det vanskelig & forsta gnsket om & bygge opp Alta som
en form for hub. En stor del av passasjerene skal ikke til Alta, og ma da eventuelt bytte til
andre fly for & komme videre til sitt bestemmelsessted. Alta er ikke et gunstig
omstigningssted om man skal reise ut av fylket. Tidtabellen til Oslo er tynn og preget av
samtidige avganger fra Norwegian og SAS som gir fa alternative reisetidspunkter.
Passasjerer som skal til Bodg, Helgeland eller Trondheim ma bytte fly 2 ganger da rutene
sgrover fra Alta kun gar til Tromsg i tillegg til Oslo. Som omstigningspunkt er Tromsg det
klart beste alternativet for reiser sgrover fra Finnmark.

Figur 13 viser tidtabellkravene for lokalrutene pa Alta. Passasjerer fra Hammerfest ma veere i
Alta fgr kl 06:30. Da ma fegrste avgang fra Alta veere kl 05:40. Nar totalt 5 ruter skal veere i
Alta far 11:00 vil det kreve bruk av 2 fly om ikke mange ruter skal kombineres. | tillegg er det
krav om at siste avgang ikke skal veere tidligere enn kl. 1500 fra Alta til Mehamn og ikke
tidligere enn kil 17:00 eller 19:00 til de andre stedene. Samtidig er frekvenskravet til alle
byene med unntak av Hammerfest 1 eller 2 avganger. Da vil det ikke kunne veere noen
aktivitet pa flyene mellom kl 11:00 og 15:00. | dette omradet kan det ikke anses a veere
andre forretningsmuligheter hvor flyene kan sysselsettes og de vil séledes sta uvirksomme.
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Figur 13; Tidtabellkrav lokalruter til/fra Alta
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De samme kravene til rutefaring gjelder ogsa for lokalrutene til/fra Kirkenes og de gir samme
konsekvensene for ressursbruk. Et annet moment her er betjeningen av Vadsg. Det legges
opp til at passasjerer skal kunne benytte Kirkenes som omstigningspunkt for reiser fra de
andre byene i @st Finnmark til Vadsg.

4.4.2 Overlappende ruteomrader

Skillet mellom regionruter og lokalruter farer til at begge typer ruter vil kunne betjenes av
flere aktagrer. Morgenruten(regionrute) fra Tromsg via alle kystbyene vil delvis betjene de
samme strekningene som lokalrutene i @st-Finnmark. Det sies ikke noe om hvordan
tidtabeller skal koordineres og/eller kapasitet skal fordeles. Vi kan vanskelig se hvordan en
slik lgsning skal kunne administreres eller defineres i et anbud. Det vil i en anbudsprosess
veere usikkerhet omkring passasjer- og inntektsgrunnlaget pa de rutene som bergres, og slik
usikkerhet vil trolig gke anbudsprisene for at aktgrene skal kunne prise inn usikkerheten.
Begrepet regionruter og kravet om starre fly skulle tilsi at man betjente de stgrste
trafikkstrammene og laget direkte rutefaringer for & unngd mellomlandinger og pa den maten
forkorte reisetiden. Direkteruten fra Hammerfest til Kirkenes er et eksempel pa slik tenkning.
Da er det litt uforstaelig at man legger opp til en rute fra Tromsg via 8 byer til Kirkenes som
gir over 5 timer reisetid og som i praksis kun er et tilbud for de som reiser lokalt pa deler av
ruten. Punktene 1 og 2 i fylkeskommunes forslag vedrgrende rutefgring av regionruter er
ikke gjennomfgrbare. En rute TOS-KKN via alle kystbyene vil med en avgangstid fra TOS
06:00 gi farste mulige ankomst til KKN ki 11:10 hvis det legges inn 15 minutters stopp alle
steder.
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4.4.3 Mangelfullt tilbud

Det er ikke oppgitt passasijertall pa strekningen TOS-HFT fordi dette i dag er en kommersiell
rute som opereres uten tilskudd. Det er i dag ca 100.000 passasjerer pa strekningen. Av
dette er ca 30.000 transitt.(kilde Avinor) Det tilbys 7 frekvenser hver veg hver dag. | forslaget
kreves det minimum 3 frekvenser pa strekningen i tillegg til kystruten.. Det vil gi et setetilbud
tilsvarende ca 90.000 seter. Det er alt for lite i forhold til passasjertallet. | henhold til
reisevaneundersgkelsen RVU 2009 skal ca 40 % av de reisende fra HFT til Oslo/utland eller
Sgr Norge. De kan reise via ALF til Oslo. P& strekningen HFT-ALF skal det tilbys 3
frekvenser som utgjar ca 34.000 seter pr ar med 19 seters maskin. Totalt vil tilbudet fra HFT
veere ca 124.000 seter pr ar mot et marked pa 100.000 passasjerer. Samtidig trekkes en rute
som i dag drives kommersielt inn i FOT regimet igjen. Det vil i tillegg kunne veere 2 aktarer
pa rutene fra HFT som skal dekke reisebehovet sgrover. | RVU fremkommer det ogsa at det
er stor lekkasje av trafikk fra HFT til ALF. | 2009 er det anslatt at over 40.000 passasjerer fra
HFT’s influensomrade reiser fra ALF i stedet for HFT. Dette er i alt vesentlig fritidsreiser som
skal til Oslo — utland eller Sgr Norge og utgjar halvparten av alle som skal til/fra Oslo — utland
og Sar Norge. Med et manglende tilbud fra HFT til TOS vil det veere risiko for at lekkasjen
med overflatetransport til ALF gker.

4.4.4 Ressursbruk

Begrunnelsen for forslaget fra Finnmark fylkeskommune er at det ma flys mer direkte og det
vil veere flere ressurser i omradet slik at det blir mindre driftsforstyrrelse grunnet vaer og
tekniske feil.

Forslaget legger opp til at det skal veere flere aktgrer i omradet. Det hevdes at dette skal
bedre ressurstilgangen og driftsstabiliteten. Selv om totalt antall fly og derav mannskaper i
omradet gker, vil hver aktgr bli klart mindre enn det Widerge er i dag. Med enheter pa 2 — 3
fly vil det oppsta negative skalaeffekter pa kostnadssiden. Dette vil gjelde mannskaper og
tekniske vedlikehold. Hver enhet vil trenge samme kapasitet for stand by mannskaper for &
dekke sykdom, og totalbehovet for standbypersonell gker derav med antall aktgrer. Ved
tekniske og operative uregelmessigheter vil hver aktar ha feerre fly og mannskaper a sette
inn. Her er det store negative skalaeffekter. Forutsetningen om a kreve at aktgrene skal
samarbeide er ikke praktisk giennomfgrbar og neppe lovlig. | utgangspunktet vil dette ikke
veere mulig hvis det ikke er ressurser som er ubenyttet. Skal dette bygges inn vil det gke
prisen. Ved driftsforstyrrelser vil et selskap ikke @delegge sine egne ruter for a hjelpe en
konkurrent. Et annet spagrsmal er selvsagt hvordan dette skal avregnes mellom selskapene.
Selv om det totalt blir flere ressurser i omradet vil det gi darligere forutsetninger for drift.

Widerge har i dag 4 fly av typen Dash 8 — 100 i Finnmark. Flyene opererer bade
tilskuddsruter og kommersielle ruter. | tillegg er det en Dash 8 — 300 maskin som flyr andre
ruter til/fra Tromsg. P& denne maten oppnar selskapet bedre utnyttelse av mannskaper og
har bedre forutsetninger for & lgse avvikssituasjoner. Dette gjgr ogsa at de faste kostnadene
ved flyene kan fordeles pa flere ruter, og det ferer til lavere tilskuddsbehov. Dette er samme
mekanisme som observeres nar kombinasjoner av flere anbud farer til lavere priser enn
summen av enkeltanbudene. Hvis anbudet fordeles pa flere aktarer vil Widerge fa hayere
kostnader pa sin del. Det vil ogsa kunne fare til endringer pa de rutene som i dag drives
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kommersielt. Ogsa her vil kostnadene gke og det er ikke gitt at ruter som Tromsg — Vadsg,
Tromsg — Hammerfest vil kunne drives uten tilskudd.

Forslagstiller ansker flere ressurser inn i omradet. Dette blir ogsa tilfellet nar alle kravene
som stilles til frekvens og rutetider skal etterleves. Det er spesielt kravet om seneste
tidspunkt for farste ankomst som driver ressurser. Figur 14 viser flyslingene om morgenen pa
en ukedag. For & produsere dette programmet kreves det

e 3 stk 39 seters maskiner pa regionalrutene
e 4 stk 19 seters maskiner pa lokalrutene

Her er forutsatt at det er to forskjellige aktagrer som driver hver sin flytype. Lokalrutene drives
ut fra 3 baser,

e 1 maskini KKN
e 2 maskiner i ALF
e 1 maskini TOS

Om det totale programmet hadde veert drevet med en flytype og en operatgr ville det veert
mulig & redusere antallet enheter fra 7 til 6.

Figur 14; Flyslinger grunnet tidtabellkravene
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Krawv til tidtabell

1) Farsteankomst ALF fra HFT O&30

2} Start TOS 0600 wia alle byer til KKMN fgr 10:30
3) Farste ankomst ALF fra VDS far 20200

4) Farste ankomst KKM fra VDS far 0500

5) Farste ankomst KEM fra MEH far 11200

&) Farste ankomst KEM fra BWiG,BIF far 11200
71 Fagrste ankomst ALF fra HAS far 11:00

B) Farste ankomst ALF fra MEH/HWVG far 11:00
%) Farste ankomst ALF fra LKL far 1100

100 Farste ankomst TGS fra S0 far 09100

23



4.4.5 Kostnader ved Finnmark fylkeskommunes forslag

Det er lagt til grunn at aktaren pa de lokale rutene har lavere kostnader pa sine ruter. For
Widerges del er det forutsatt at selskapet omallokerer flyressursene slik at 1 maskin fortsatt
opererer de kommersielle rutene TOS-VDS og TOS-ALF.

Som beskrevet ovenfor er det delvis overlappende ruteomrader og mangelfullt setetilbud i
forhold til dagens etterspgrsel pa noen ruter. Det er derfor vanskelig a fordele passasjerer og
inntekter mellom selskapene og mellom FOT ruter og kommersielle ruter i en ny struktur. Her
er valgt & redusere inntekten med 5 % som utgjgr ca 3 mill pr ar. Med denne forutsetningen
vil FOT tilskuddet bli194 millioner. Dette er marginalt bedre enn dagens 200 millioner, men
klart h@yere enn estimatet pa 165 millioner for en forlengelse av dagens struktur.

Den sikreste sammenligningen er mellom kostnadene. Figur 15 sammenligner
driftskostnadene pr ar for Finnmark fylkeskommunes forslag med kostnadene ved dagens
driftskonsept. Alle kostnader er eksklusive passasjeravhengige kostnader da disse er
vanskelige a fastlegge for forslaget fra Finnmark fylkeskommune fordi dette forslaget
kapasitetsmessig ikke dekker dagens etterspgrsel. Kostnadene gker fra 212 millioner til 239
millioner pr ar.

Figur 15; Driftskostnader Forslag fra Finnmark fylkeskommune og dagens struktur
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| tallene ovenfor er det ikke lagt inn effekter av gkt konkurranse. Det vil normalt fare til endret
prisstrategi pa kort sikt og det kan fere til lavere FOT tilskudd. Pa lengre sikt vil flere aktarer i
konkurranse kreve at selskapene varig reduserer sine kostnader for & kunne vaere
konkurransedyktige og dermed overleve.

| dag er det 23 selskaper som opererer Dornier 228 og flaten bestar av totalt 53 maskiner
(kilde: Flight Global). Av disse er det 5 selskaper og 12 fly i Europa. Ingen av de europeiske
aktgrene har flere enn 4 maskiner. | Norge har Lufttransport 1 maskin.

Pa denne bakgrunn vil en utlysning i ny struktur basert pa bruk av mindre fly innebaere en
risiko for at det kun er Widerge som kan produsere. Om Finnmarks fylkeskommunes forslag
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skulle produseres utelukkende med 39 seters fly ville kostnadene gke med ca 100 millioner
kroner. Det kan ikke forventes at antall passasjerer vil gke og det ma forutsettes at de gkte
kostnadene ma dekkes inn ved gkt FOT tilskudd. Tilskuddet ville gke med et tilsvarende
belap og utgjgre ca 300 millioner pr &r. En annen effekt ville vaere at tilbudet ville veere
overdimensjonert. Den foreslatte strukturen kan ikke flys hvis det kun tilbys 39 seters
maskiner.

En mindre operatar som har 39 seters fly vil normalt ha lavere kostnader. Om
kostnadsforskjellen var 10 — 15 % ville dette ugjgre 35 — 50 millioner laver kostnad og vil
kunne gi et FOT tilskudd pa 250 — 270 millioner med denne modellen.
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5. Alternativt forslag
5.1 Prioriteringer

Det er sveert mange tynne trafikkstrammer i Finnmark. Dagens flyruter drives med 39 seters
fly. Det gir en struktur med mange mellomlandinger. Dette er et kompromiss fordi flyene er
for store til det markedet som skal betjenes. Mellomlandinger forlenger reisetiden og gker
driftskostnadene. | forslaget fra Finnmark fylkeskommune sgker man a endre dette ved
delvis a innfgre mindre fly. | det falgende forslag tas det utgangspunkt i dette motivet, men
det sgkes a ta bort de svakheter som ligger i Fylkeskommunens forslag.

5.2 Ressurser

For a tilfgre nok ressurser i omradet legges det opp til at alle ruter som skal ha FOT tilskudd
drives med en flytype. Her er valgt en 19 seters maskin. Det gjgr at en operatar kan ha flere
maskiner i omradet og det skapes stordriftsfordeler og mer operativ fleksibilitet.

5.3 Struktur

Med bruk av en flytype er det ikke behov for & dele nettet inn i separate deler. Det fokuseres
pa driftsenheter basert pa ulike baser, hvor ingen base har feerre enn 2 enheter.

Det tas utgangspunkt i de passasjertallene som er vedlagt. Dette representerer reisebehovet
best. Strukturens hovedpunkter blir da

1. Den foreslatte strukturen rundt KKN beholdes. Herfra betjenes VDS, VAW, BJF og
BVG.

2. Den foreslatte strukturen rundt ALF tas bort. Det er ikke grunnlag for s& mange ruter
til ALF. Den naturlige huben for vestdelen av kystbyene er TOS. Hit far MEH, HVG,
HFT, HAA og SOJ ruter. RVU 2009 for HFT viser blant annet at det kun er ca 4.000
passasjerer som har et reisebehov fra HFT’s influensomrade til andre steder i
Finnmark. Resten av passasjerene skal ut av fylket. Sveert mange skal til Oslo-utland
eller Sar Norge.

3. Det skapes tverrforbindelser i fylket ved & utnytte ledig tid pa flyflaten. Som
tverrforbindelser regnes her VDS — ALF, VDS - HFT og KKN — HFT.

4. FOT strukturen lages uavhengig av kommersielle ruter som forutsettes drevet av
egne ressurser. Det gjer at tilbudet pa TOS — HFT, TOS- VDS, TOS — ALF og TOS -
KKN kan vaere noe pavirket av dette. Denne fremgangsmaten gjar at flere aktarer
skal kunne drive et ruteopplegg om de har egnet materiell. Det gjgr ogsa at de
kommersielle rutene skal kunne drives om denne aktaren ikke far tildelt FOT ruter.

5. Strukturen baseres pa at flymateriell skal kunne rotere naturlig mellom de ulike
basene for ngdvendig vedlikehold. Derfor ma alle rutene lyses ut som en pakke. Det
vil gi stordriftsfordeler og lavere tilbud.

6. Relasjoner som ikke betjenes: MEH — KKN og MEH-VDS

7. Det forutsettes at det ikke settes krav pa strekningen ALF — KKN og at den drives
kommersielt.
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5.4 Valg av baser

Det er liten konkurranse om anbudene pa kortbanerutene. Det er tidligere i denne rapporten
pekt pa at de korte rullebanene er den viktigste arsaken. Det er ogsa pekt pa mulige
stordriftsfordeler ved at flere fly innenfor samme selskap kan settes i drift. Et tredje moment
er tilgjengelige arbeidskraft. Om det velges attraktive steder for baser, vil det veere lettere a
rekruttere flygende personell til operasjonene. Derfor er her valgt Tromsg som en av basene.
Den har gode forbindelser til Oslo og kan ogsa fungere med personell som pendler. Det vil
ake tilgangen pa flygende personell. Den andre basen er valgt lagt til Kirkenes som
Finnmark fylkeskommune ogsa gjer i sitt forslag. Dette primaert pa grunn av reisemgnsteret.
Kirkenes er ogsa et sannsynlig vekstomrade i Finnmark nar oljevirksomheten i Barentshavet
kommer i gang. Med et etablert selskap i omradet vil det skapes mer fleksibilitet i flytilbudet
framover. Hammerfest har sitt reisebehov primaert mot Oslo og Sgr Norge og vil fungere
godt gjennom en Tromsg base.

Figur 16, Flyslinger "Alternativt forslag”

g ] i i il f 12 It i I I il ft L il i

T

nos [ e Jos W m ] @HV@DMEH HAA T8 sl mros Y 0] YV 08 108
LT T T 108 Cww Jwe[ o [ [ wus Jww[ wog | os[wos e[ woE | o [ W e W |

[l ] e [ v [ Jun [ ] T hos[ Je[ W] | W el e[| e W | e [We] [er[ K
s v [ Jar [ Jove] 2] [ Jos[0viE | We [ tee osJwew ] ves e Jwe e ] s [ e [Jms[ e ] m []ws[]

il

l N

Figur 16 viser flyslingene i det alternative forslaget. 2 maskiner er basert i TOS og 2 i KKN.
Det er ledig kapasitet pa alle maskinene som gir grunnlag for & ta fremtidig vekst i
passasjertallene. Slingene er laget slik at de gir fleksibilitet til & rotere fly og mannskaper
mellom basene uten posisjonsflyvninger. Det gir lavere kostnader til vedlikehold og
flybemanning.

5.5 Passasjerstrgmmene

| passasjer- og inntektstallene er det oppgitt tall for 49 forskjellige bypar. Passasjertallene for
disse relasjonene varierer fra 20.000 til under 100 pr ar. For hele 27 av relasjonene er det i
gjennomsnitt 2 passasjerer eller feerre hver veg pr dag. De 10 stgrste passasjerstrgmmene
star for 75 % av totalt antall passasjerer og av disse skal mer enn 50 % til Tromsg.

| den foreslatte strukturen er det fokus pa & forbedre tilbudet for de starste
passasjerstrammene. | dag reiser det 30.000 passasjerer mellom HVG-MEH og TOS som er
i transitt i HFT. | det vedlagte forslaget har disse fatt et direktetilbud til TOS og kortere
reisetid. Omleggingen fagrer ogsa til at TOS-HFT kan drives separat og det vil gi grunnlag for
mer fleksibilitet i rutetilbudet pa denne strekningen som bgr kunne drives uten tilskudd. Med
en eventuell bygging av ny flyplass pa Gratnes med lengre rullebane vil det gi bedre
grunnlag for reell konkurranse om rutene til TOS drives adskilt fra HYG og MEH ruten.
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Figur 17; Rutestruktur alternativt forslag

I den alternative strukturen vil det veere et tilbud til ca 90 % av passasjerene. Dette dekkes
gjennom reise med samme fly eller et flybytte. Av de ca 14.000 som ikke far et tiloud er det
ca 7.200 pa strekningen ALF — KKN. Denne strekningen er foreslatt lagt inn som kommersiell
rute evt lagt inn sammen med TOS-LKL anbudet. De gvrige kan ved mer kompliserte reiser
komme fram, men vi har valgt a ta disse ut av inntektsberegningene.

Passasjerer som reiser mellom @st og Vest ma noen tilfeller bytte fly enten i KKN eller HFT.
Ved optimering av tidtabeller vil dette kunne gi like effektive reiser som dagens system med
mange mellomlandinger.

Figur 16 viser at det er ledig kapasitet pa flyene. Derfor kan det enkelt gjgres endringer i
rutefaringene uten av det krever bruk av flere fly. Om gnskelig kan flere strekninger
inkluderes. Eksempelvis kan MEH tas med i operasjonene fra KKN. Det vil fgre til en liten
gkning i de variable kostnadene, men det vil ikke endre tilskuddsbelgpet slik at det pavirker
konklusjonen for dette forslaget.

5.6 Kostnader

Kostnadsanslaget er basert pa bruk av 4 stk D28 maskiner. Det er ogsa lagt inn
kapitalkostnader og tekniske kostnader for en reservemaskin (fly nr 5). Det vil fare til bedre
regularitet og punktlighet. Det er tatt utgangspunkt i lavere kostnader for flymannskaper og
hgyere produktivitet enn i dagens regime.

Figur 18 viser kostnadene ved denne strukturen sammenlignet med dagens struktur.
Kostnadene er eksklusive passasjeravhengige kostnader for bedre & kunne sammenligne
forslag med ulike passasjertall. Kostnaden er 132 millioner som er 85 millioner lavere enn
den som er estimert for dagens lgsning. Det skyldes i hovedsak mindre fly og lavere interne
kostnader hos en mindre aktgr. Den nye lgsningen vil fare til noe omfordeling av passasjerer
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og inntekter. Det ma forventes at passasjertallet reduseres med ca 10 % og inntekten med
ca 12 %. Tilskuddsbehovet vil da veere 85 millioner.

Figur 18; Kostnader(mill kr) eksklusive passasjeravhengige alternativt forslag og 2011
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Dersom det ikke kommer inn tilbud fra andre enn Widerge slik at hele produksjonen ma
gjennomfgres med 39 seters fly vil dette gke kostnadene. Om en beholder de
forutsetningene som er gjort for de kommersielle rutene vil Widerge kun gjennomfgre denne
produksjonen med 3 ekstra fly i stedet for 4 som kreves av en ny aktgr. Pa tross av dette vil
kostnaden ved operasjonen gke fra 127 til 255 millioner kroner og tilskuddet ma forventes a
ake til ca 220 millioner. Det vil matte gjares kapasitetstilpasninger for at dette skulle kunne
giennomfares forsvarlig. Den foreslatte strukturen kan ikke anbefales gjennomfart med et sa
stort fly pa grunn av de negative gkonomiske konsekvensene.

5.7 Forslaget og dagens krav i utlysningen for perioden 2010 — 2013
Setetilbud pr stasjon.

Figur 19 viser antall seter tilbudt man — fre i det alternative forslaget samt kravet til seter som
I& til grunn i inneveerende anbud.
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Figur 19; Seter hver veg man — fre i alternativt forslag
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For HFT er det stor forskjell mellom krav og forslag. | kravet er det forutsatt at alle alle
passasjerer fra flyplasser gst for HFT fgres til HFT selv om deres reisemal er TOS eller
lenger sgr. | det alternative forslaget er de stgrste strammene fra HVG og MEH fart direkte til
TOS. Hver av byene far 3 daglige avganger til TOS hvorav 2 er direkteflyvninger og den
tredje er en kombinasjon av begge byer. Ingen av rutene mellomlander i HFT. Det tilbys 475
seter man — fre fra TOS pa flyvninger til HYG/MEH. Totalt er det derfor flere seter enn det
som kreves pa strekningen. | utlysningen er det fra TOS krav om 190 seter man — fre til SOJ.
| tillegg er det definert krav om 120 seter fra HAA. | tillegg er det krav om 2 daglige avganger
til TOS og 1 daglig avgang til HFT. | figuren er de 120 setene fordelt jevnt pa de 3
avgangene og da fremkommer et "krav” om seter til TOS som 90 pr dag og derav et totalkrav
fra TOS péa 280 seter. Fra VDS reiste det i perioden apr 2010 — mar 2011 ca 21.400
passasjerer til andre flyplasser i FOT systemet. Dette tilsvarer 58 passasjerer i gjennomsnitt
pr dag. Om alle reiste man — fre ville det reist i gjennomsnitt 85 passasjerer pr dag.
Setekravet man — fre er 1125 seter som tilsvarer 225 seter i gjennomsnitt pr dag. | det
alternative forslaget tilbys det 855 seter man — fre eller 171 seter pr dag. Selv om alle reiste
man — fre ville det gi en kabinfaktor pa ca 50 %

Frekvenstilbud pa enkeltstrekninger

Tabell 5 kolonne 3 og 4 vises frekvenser pr strekning i henhold til kravet og i det alternative
forslaget for de 19 strekningene som er definert. Felter som er merket rgde viser hvor
kravene i utlysningen ikke er oppfylt. Det er 4 strekninger som har for darlig dekning. Pa
strekningen HVG — VDS er det ikke tilbud innenfor en reisetid pa 3:30 timer. Det er registrert
730 passasjerer pa denne strekningen i det vedlagte materialet, eller 1 passasjer hver veg
hver dag i gjennomsnitt.

Pa de gvrige strekningene er det en frekvens for lite i forhold til kravet. Alle strekningene har
2 daglige avganger.
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Krav til tidtabell.

| tabell 5 vises kravet om seneste ankomst (kolonne 5 — 7) og tidligste siste avgang (kolonne
8-9).

Frekvenser man-fre Seneste f@grste ankomst Tidligste siste avgang

Krav Alternativ Krav Alternativ Krav Alternativ
ALF KKN 1 3 09:00 14:00 20:15
BIF  HFT 1 1
BIF  KKN 2 2 11:00 09:30 19:00 -
BIE VDS 2 2 1030 [ 1830
BVG  HFT 1 1
BVG KKN 1 2 11:00 09:30 1900  [E00N
BVG VDS 1 2
HAA  HFT 1 1 os30 [NGROE 1430 EGD
HAA  TOS 2 3 10:00 07:58 13:30 19:00
HFT VDS 3 3 10:30 - 18:30 -
HVG  HFT 2 3 08:30 17:00/17:00
e vos 2 [N 16:00/16:00
MEH  HFT 2 3 os:30 [N 17:00/17.00 [EGOESEEH
MEH  KKN 1 0
ven  vos 2 [ 16:00/16:00
soJ  TOS 2 2 09:30/11:30  07:58:00/06:53 19:00:00/17:00 16:30/17:50
VAW KKN 3 +6T
VDS ALF 2 3 10:30/10:00  08:15:00/09:25  15:00/14:00  17:05/16:00
VDS  KKN 3 6 11:00:00/11:30 07:25:00/06:55 19:00/18:30  21:00/21:35
TOS HVG 0 2 08:00 16:10
TOS MEH 0 2 08:00 19:00

For det fleste strekninger som ikke tilfredsstiller kravet om seneste tidspunkt for tidligste
ankomst er det mindre avvik. P& andre strekninger er tilbudet klart bedre enn det som var
kravet i forrige utlysning. Dette gjelder strekningene BJF-KKN, BVG-KKN, HAA-TOS, SOJ-
TOS, VDS-ALF og VDS-KKN. Det flyr ca 60.000 passasjerer pa de strekningene som far et
klart bedre tiloud, mens det kun flyr 20.000 passasjerer pa de som ikke nar kravet. Dette er
et resultat av at det er sgkt a prioritere et godt tilbud pa de trafikksterke strekningene. Et
annet moment er at det blir forkorte reisetid pa tverrforbindelser som HFT-KKN og HFT-VDS.
| dag er korteste reisetid HFT-KKN ca 2 timer, men de fleste forbindelsene tar nesten 3 timer.
| det nye forslaget flys det direkte pa begge strekninger og reisetiden er under 1 time.

| forhold til kravet om tidligste sisteavgang er det pa sma avvik mellom krav og det som
tilbys. Unntakene er returmulighetene fra VDS til BJF og fra HFT til HYG og MEH. For de to
siste tilfellene ma en anta at kravet har utgangspunkt i forbindelser fra OSL via TOS til HFT
og videreforbindelsene til HVG/MEH. Disse passasjerene kan na reise fra TOS kI
1900(MEH) og 1600(HVG) som i praksis er et bedre tilbud enn det som kreves i utlysningen.
Dette er de klart starste trafikkstrammene og derfor vil det nye tilbudet veere en forbedring
totalt sett.
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6. Oppsummering alternativer

| punktene foran er vist 3 ulike rutestrukturer som alle er vist med 2 flystarrelser.
Hovedkonklusjonene er at struktur og flystgrrelse hgrer ngye sammen. Et ruteopplegg er
ikke gijennomfarbart med en annen flystgrrelse enn den som er forutsatt.

| figur 20 er vist estimert tilskuddsbehov for alle alternativene. Ut fra figuren kan leses:

a) Det bar veere potensiale for lavere tilskudd ved a forlenge dagens struktur

b) Finnmark fylkeskommunes forslag med en struktur med 2 flyselskaper og 2 flytyper
vil bli dyrere enn dagens opplegg

c) Det er langt billigere a lage en struktur for FOT rutene som kun er basert pa mindre
fly enn & ga videre med dagens opplegg.

d) Det er relativt sma forskjeller mellom ulike varianter av rutestruktur med sma fly.
Det er rammen med antall fly og kostnadsnivaet hos operatgren som i hovedsak
bestemmer kostnadsnivaet

e) Det er hay risiko ved & sende ut et anbud om endret struktur om man ikke har sikre
indikasjoner pa at det vil veere reelle tilbydere med mindre fly.

Figur 20; Tilskuddsbehov ved de ulike forslagene
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Figuren viser at alternativene med sma fly vil kreve langt lavere tilskudd. Det er viktig &
presisere at det ogsé er forskjellige produkter. A veere passasjer i en 19 seters maskin uten
trykkabin er en sveert forskjellig opplevelse fra & vaere passasjer i en 40 — 50 seters maskin
med trykkabin og kabinbetjening. Spesielt vil dette gjelde i omrader med utfordrende vaer.

Det er ikke enkelt & fa til en konkurranse som virker. Spesielt vil det veere krevende a skaffe
flymateriell, bade praktisk og med risikovillig kapital bak. Andre sektorer har Igst dette ved at
f.eks tog eies av tilbyder og det konkurreres kun om prisen pa drift. Om det ble etablert en
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ordning hvor Staten gjennom et leasingselskap eide flyene ville dette kunne senke barrieren
for konkurranse. Det er denne maten sveaert mange flyselskaper administrerer sitt flymateriell.

Et annet moment som kan pavirke graden av konkurranse er utlysningsformen. | forrige
utlysning ble Finnmark delt i 2 omrader, der rutene TOS-HAA, TOS-SOJ og HAA-HFT var i
pakke 2. Det gvrige nettet ble lyst ut som pakke 1. Det omfatter mange byer og kravene til
tilbudene er sammensatt og komplisert. For en operatgr vil det veere krevende & kunne
utarbeide et tilbud. Om anbudet ble delt opp i flere mindre pakker hvor det var anledning til &
by pa enkeltruter og kombinasjoner vil det trolig ske muligheten for konkurranse.

Erfaringene fra de anbudsrundene etter ar 2000 viser at det er omrader med enkel struktur
som har hatt flere tilbydere. Ruten til/fra Florg kan lett drives med 2 fly og her har det veert
skifte av operatgr 3 ganger siden ar 2000. Senest i anbudsrunden for 2012 — 2016/17 ser vi
det samme. Rutemgnsteret i Lofoten/Vesteralen er enkelt ved at det flys kun til/fra Boda. Her
kom det 2 tilbud hvorav det ene var 10 % lavere enn konkurrentens.

Om anbudet for Finnmark og Nord Troms skulle deles mer opp ville det vaere naturlig a ta
utgangspunkt i de starste trafikkstrammene. Om det forutsettes at det ikke skal kunne settes
krav som gj@r at man ma reise innenfor begge omrader, vil noen krav matte tas ut. Her vil
man velge de strekningene fra dagens krav som har feerrest passasjerer.

| det alternative forslaget ville det veere naturlig & dele i 2 omrader som hver hadde
utgangspunkt i en base.

Ruteomrade 1:

e BaseiTromsg
e Dekker Nord Troms og Vest-Finnmark

Ruteomrade 2:

e Base i Kirkenes
e Dekker @st-Finnmark
e Dekker Jst - Vest forbindelsene
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Tabell 6; Fordeling av ruter i de 2 foreslatte pakkene

Omrade 1 Omrade 2

TOS SOJ KKN VDS
TOS HAA KKN VAW
TOS HVG KKN BJF
TOS MEH KKN BVG
HFT HAA KKN ALF
HFT HVG VDS BJF
HFT  MEH VDS BVG
VDS ALF

Tabell 6 viser hvilke ruteomrader som defineres i hver av pakkene. Vest - Finnmark betjenes
mot Tromsg fordi det hit de fleste passasjerene skal, enten lokalt til Tromsg eller for flybytte
til destinasjoner lenger sgr. Her betjenes HAA, SOJ, HVG og MEH mot TOS. | tillegg er det
ruter til HFT fra HAA, HVG og MEH. Ruteomrade 2 dekker behovet for reiser mot KKN og
VDS samt gst — vest forbindelsene. Ruten MEH — VDS kan defineres inn i pakke 2 om
gnskelig og kan betjenes med daglige avganger innenfor de ressursene som er forutsatt.

34



Vedlegg:
Oppsummering av alle alternativer i forhold til dagens krav:

Nedenfor falger en sammenligning av alle alternativer som er belyst i forhold til de ulike
kravene som gjelder i dag.

Seter pr stasjon man —fre

Alta
2500
2000
3 1500
b
<L
< 1000
500
0 D d
Dagens agigss me Finnm Finnm 39s Alt 19s Alt39s
m ALF 780 570 1440 2340 480 780
e Krav ALF 550 550 550 550 550 550
Hammerfest
1600
1400
1200
3 1000
2 800
XX
< 600
400
200
0 D d
Dagens agigss me Finnm Finnm 39s Alt 19s Alt39s
— HFT 1365 855 870 1170 475 975
e Krav HF T 750 750 750 750 750 750
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Kirkenes

2500
2000
° 1500
3
X
< 1000
500
0 D d
Dagens agirgssme Finnm Finnm 39s Alt 19s Alt39s
m KKN 975 855 1055 1755 950 1950
==Krav KKN 750 750 750 750 750 750
Vadsg
2500
2000
g 1500
3
< 1000
500
0 D d
Dagens agigssme Finnm Finnm 39s Alt 19s Alt39s
mm \/DS 1560 1235 1350 1950 950 1950
=—KTrav VDS 1125 1125 1125 1125 1125 1125
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Antall avganger pr strekning

ALF
BJF
BJF
BJF
BVG
BVG
BVG
HAA
HAA
HFT
HVG
HVG
MEH
MEH
MEH
SOJ
VAW
VDS
VDS
TOS
TOS

*) | dag via HFT, min reisetid 1:23. Ny tidtabell direktefly, reisetid 0:55

KKN
HFT
KKN
VDS
HFT
KKN
VDS
HFT
TOS
VDS
HFT
VDS
HFT
KKN
VDS
TOS
KKN
ALF
KKN
HVG
MEH

Krav | dag | dag just Finnm Alternativ
1 2 3 1 3
1 1 1 1 1
2 2 2 3 2
2 2 2 3 2
1 1 1 1 1
1 2 2 3 2
1 2 2 3 2
1 1 1 1 1
2 2 2 1 3
3 3 3 1 2
2 3 3 2 3
2 2 2 1 0
2 2 2 1 3
1 1 1 1 0
2 2 2 1 0
2 2 2 4 2
3 3 3 3 2
2 4 4 4 3
3 5 5 5 6
0 2* 4%*

**) | dag via HFT og HVG, min. reisetid 1:58. Ny tidtabell direktefly, reisetid 1:00
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Seneste fgrste ankomst

ALF
BJF
BJF
BJF
BVG
BVG
BVG
HAA
HAA
HFT
HVG
HVG
MEH
MEH
MEH
SOJ
VAW
VDS
VDS
TOS
TOS

KKN
HFT
KKN
VDS
HFT
KKN
VDS
HFT
TOS
VDS
HFT
VDS
HFT
KKN
VDS
TOS
KKN
ALF
KKN
HVG
MEH

Krav | dag Finnm Alternativ
09:00 07:44 11:11 10:00
11:00 10:22 09:33 09:30
10:30 09:52 10:10 12:15
11:00 10:22 09:33 09:30
08:30 07:08 07:06 09:20
10:00 08:05 01:41 07:58
10:30 09:52 20:45 11:16
08:30 07:07 18:47 09:21
08:30 07:07 00:20 09:21
09:30/11:30 09:05 08:35 07:58:00/06:53
10:30/10:00 07:01/08:20 08:38:00/07:15 08:15:00/09:25

11:00:00/11:30 10:22/06:00 06:55:00/06:30 07:25:00/06:55

08:05
08:05

08:00
08:00
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Tidligste siste avgang

Krav | dag Finnm Alternativ
ALF KKN 14:00 14:55 20:30 20:15
BJF HFT
BJF KKN 19:00 20:35 20:30 18:00
BJF VDS 18:30 21:07 21:00 14:45
BVG HFT
BVG KKN 19:00 20:35 17:30 18:00
BVG VDS
HAA HFT 14:30 15:27 14:45 13:00
HAA TOS 13:30 14:30 06:00 19:00
HFT VDS 18:30 21:07 18:18
HVG HFT 17:00/17:00 21:52/19:01 14:00/14:41
HVG VDS 16:00/16:00 17:10/22:32
MEH HFT 17:00/17:00 21:52/18:26 14:45 14:00/15:16
MEH KKN
MEH VDS 16:00/16:00 17:10/23:07
SOl TOS 19:00:00/17:00 19:06/19:50 19:00/20:15 16:30/17:50
VAW KKN +6T +10:07 +09:50
VDS ALF 15:00/14:00 23:59/14:27 15:45/18:10 17:05/16:00
VDS KKN 19:00/18:30  20:35/23:52 21.30/20:45 21:00/21:35
TOS HVG 20:54 16:10
TOS MEH 20:54 19:00

Forklaringer til tabellene pa side 38 og 39.

“)I noen tilfeller er det krav om seneste fgrste ankomst pa begge flyplasser. Det
farste tallet angir seneste fgrsteankomst pa "Til flyplassen”, mens det siste tallet
angir seneste fgrsteankomst pa "fra flyplass”.

** ) Det fgrste tidspunktet er tidligste sisteavgang fra "Til” flyplass, det andre er
tidligste sisteavgang for "Fra flyplass”
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