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SAMMENDRAG

Denne rapporten inneholder en utredning av den samfunnsgkonomiske situasjonen i 3 flyruter som i
Flygutredningen 2019-2023 er foreslatt som PSO-ruter. Rutene som skal analyseres inkluderer Torsby-
Hagfors-Arlanda, Kramfors-Arlanda og Pajala-Luled. Analysen viser at det samfunnsgkonomiske grunnlaget
for a tilby PSO pa disse rutene synes svakt, og at begrunnelsen for PSO ma hvile tungt pa i hvilken grad
transportstandardkriteriene er oppfylt.

En hovedhensikt med rapporten er at den skal danne grunnlag for at Trafikverket selv skal kunne gjgre
tilsvarende analyser for de resterende PSO-rutene. Derfor er den utformet delvis som en veileder til bruk av
et Excel-regneark som inngar i leveransen, i form av et vedlegg.

Vi gjgr oppmerksom pad at oppdragstakers ansvar for leveransens regneark opphgrer ved
leveringstidspunktet. Endringer i regnearket etter at leveransen har skjedd, samt fglgene av disse
endringene, vil vaere oppdragsgivers fulle og hele ansvar.







FORORD

Denne rapporten inneholder en utredning av den samfunnsgkonomiske situasjonen i 3 flyruter som i
Flygutredningen 2019-2023 er foreslatt som PSO-ruter. Rutene som skal analyseres inkluderer Torsby-
Hagfors-Arlanda, Kramfors-Arlanda og Pajala-Luled. Arbeidet skal danne grunnlag for at Trafikverket selv
skal kunne gjgre tilsvarende analyser for de resterende PSO-rutene.

Bakgrunnen for oppdraget er a utvikle en modell for beregning av nytte/tilskuddsforholdet for tre utvalgte
ruter i Sverige, slik at Trafikverket selv kan gjennomfgre tilsvarende analyser for andre flyruter.

Bosse Anderson har vaert oppdragsgivers kontaktperson. Prosjektet er gjennomfgrt av Karoline L. Hoff,
Falko Muller og Svein Brathen, Hagskolen i Molde. Svein Brathen har veert prosjektleder.

Molde, 14.12.2018

Forfatterne
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1 INNLEDNING

Trafikverket har gitt Hggskolen i Molde i oppdrag a utrede den samfunnsgkonomiske situasjonen
i 3 av flyrutene som i Flygutredningen 2019-2023 er foreslatt som PSO-ruter. Oppdraget omfatter
analyser av rutene Torsby-Hagfors-Arlanda, Kramfors-Arlanda og Pajala-Luled. Oppdraget skal
munne ut i en kort rapport samt en Excel-basert beregningsmodell som skal kunne brukes av
Trafikverket i tilsvarende beregninger for andre ruter.

)

Figur 1.1 lllustrasjon av rutene som skal analyseres (forskjellen pa kartene ligger i om ruten gar direkte
fra Torsby til Arlanda, eller om det gar via Hagfors)



2 TEORIOG METODE

2.1 PROSEDYRE FOR A UTARBEIDE FORSLAG TIL MINIMUMSTILBUD

Vart utgangspunkt er a giennomfgre en vurdering av flytilbudet basert pa en forenklet betraktning
av samfunnspgkonomisk effektivitet, der tilgjengelighetskriteriene fra Flygutredning 2019-2023
(Trafikverket 2017) tjener som bibetingelser, i den forstand at man maksimerer
trafikantnytte/tilskuddsforholdet gitt at tilgjengelighetskravene er oppfylt eksempelvis minst pa
"gult" niva. Oppfyllelse av tilgjengelighetskriterier er kort omtalt i kapittel 3.5.

Det fgrste som gjgres, er a gjgre beregningene som er vist i tabell 2.5 i kapittel 2.2.3, nedenfor.
Dersom flytransport kommer bedre ut enn vegtransport nar man sammenligner de samlede
reisekostnadene, sd kan man ga videre med & analysere utformingen av flytiloudet. Den
prinsipielle gangen i dette er vist i figur 2.1.
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Figur 2.1 Konseptuell modell for utforming av et flytilbud

Modellen legger altsa opp til et samspill mellom tilgjengelighetskriterier og vurderinger basert pa
generaliserte reisekostnader (GK), der GK kombinert med tilgjengelighetskriterier er en start. GK
er beregnet for hhv flytransport (F) og landbasert transportlgsning (B). Dersom det er uomtvistelig
at GKe<GKg, altsa at det er billigere a benytte landbasert transport, kan man ga rett til boks 4, der
man benytter informasjon fra kapittel 2.2 og tilhgrende Excel-modell til en «iterativ» optimering.
Som oftest vil det nok vaere snakk om & tilpasse selve avgangs-/ankomsttidene, noe som ikke ligger
inne i denne modellen. Dersom den Igsningen med det hgyeste trafikantnytte/tilskuddsforholdet
ikke mgter tilgjengelighetskriteriene eksempelvis fordi frekvensen blir for lav, sa gjgr man en ny
beregning med et flytilbud som oppfyller disse kriteriene. Dersom det er ngdvendig a rangere
rutene, kan man supplere med en rangering basert pa trafikantnytte/tilskuddsforholdet (= (GKs -
GKg)/PSO-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 i beregning av
kostnad/passasjerkm).



Vi har gjort beregninger av generalisert kostnader for de 3 rutene Torsby-Hagfors-Arlanda (i tillegg
ogsa for Torsby-Arlanda og Hagfors-Arlanda adskilt), Kramfors-Arlanda og Pajala-Lulea, med basis
i dette opplegget.

2.2 NYTTE-/TILSKUDDSBR@K

| nytte-/tilskuddsbrgken kartlegges tilskudd pr. passasjer pr. rute, basert pa passasjerenes
generaliserte reisekostnader og operatgrens flydriftskostnader. Generaliserte reisekostnader
beregnes for hele flyreisen, samt for reise med bil og tog/buss fra startsted til endested. Nytte-
/tilskuddsforholdet beregnes med informasjon fra 2017, samt at det gjgres analyser ved bruk av
ulike flybillettpriser, flytyper og passasjerbelegg som forslag til andre opplegg.

2.2.1 GENERALISERTE REISEKOSTNADER

De generaliserte reisekostnadene omfatter alle kostnader den reisende har fra startsted til
endedestinasjon. Verdier som benyttes i beregningene, samt forutsetninger som er tatt i den
forbindelse, er listet opp i tabellen nedenfor og forklart i avsnittene under tabellen.

Tabell 2.1 Beregningsforutsetninger Nytte/kostnads-analyse

Faktor Enhet | Tjeneste | @vrige Kilde / dokumentasjon

reiser reiser
Tidsverdi fly SEK 321 119 | ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a). Justert
Tidsverdi bil SEK 321 119 | til 2017-kroner. Tidsverdi gvrige reiser
Tidsverdi buss SEK 321 119 | med buss og tog er forklart naermere
Tidsverdi tog SEK 272 119 | nedenfor
Passasjerbelegg bil antall 1,28 1,77 | ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a)
Kilometerkostnader, Samkalk. Justert fra 2014- til 2017-
bilreiser SEK 1,93 1,93 | kroner

| beregningen av generaliserte reisekostnader er det inkludert betalbare kostnader og
tidskostnader forbundet med alle ledd i reisen fra startsted til endedestinasjon. Det er beregnet
reisekostnader med utgangspunkt i at reiser via den lokale lufthavnen skjer fra sentrum av
kommunen lufthavnen ligger i, justert for at en andel reisende har startet reisen i andre deler av
fylket (se kapittel 3.1). For reisen fra startsted til den lokale lufthavn, er det beregnet
reisekostnader for transportmiddelet bil (for den avstanden som tilsvarer det vektede
gjennomsnittet for startsted). Det forutsettes bruk av bil, da det er det transportmiddelet som er
hyppigst brukt for alle flyrutene i denne analysen (basert pa informasjon fra RVU, kapittel 3.1). De
betalbare kostnadene knyttet til tilbringerreisen er kun knyttet til kilometerkostnaden for bruk av
egen bil, da det ikke finnes bomringer pa de strekningene som analyseres. Det er benyttet
passasjerbelegget fra ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a) ved fordeling av de betalbare kostnadene for
tilbringerreisen. Ved underspkelse av de ulike lufthavnenes hjemmesider er det kartlagt at det
ikke er parkeringsavgift ved noen av lufthavnene som analyseres (unntaket er ved Lulea lufthavn.
Der er det inkludert en parkeringsavgift for 1 uke varighet, 749 kroner).

Det er lagt til 15 minutter for & dekke tidsbruken til 3 finne parkeringsplass, og diverse annen
tidsbruk fra parkering til oppmgte pa lufthavnen. Oppmgtetiden som er benyttet i analysen er
hentet fra lufthavnenes nettsider, og varierer fra 15 til 30 minutter fgr avgang, og i noen tilfeller
er det ogsa ulik oppmgtetid for reisende med og uten bagasje. Det er forutsatt at tjenestereiser
kun har handbagasje, mens gvrige reisehensikter i tillegg har innsjekket bagasje. Flytidene som er



benyttet i analysen er hentet fra tidtabellene for de ulike rutene (se ogsa kapittel 3.2). Fra
Flygutredning 2019-2023 (Trafikverket 2017) er det hentet ut informasjon om krav til
billettinntekter knyttet til den allmenne trafikkplikten for den kommende avtaleperioden. | tabell
2.2, nedenfor, er det listet opp de gjennomsnittlige billettinntektene for 2017 for rutene som var
underlagt PSO-avtalen. | tabell 2.3 vises de maksimale gjennomsnittlige billettinntekten for en
enkeltur for de ulike flyrutene for kommende avtaleperiode. Gjennomsnittlige billettinntekter for
2017 benyttes, sammen med belegget pa reisene for a si noe om dagens situasjon, mens
gjennomsnittlige maksimalpriser benyttes for & si noe om behovet for tilskudd i kommende
avtaleperiode.

Tabell 2.2 Gjennomsnittlige billettinntekter for 2017. Kilde: Trafikverket

Torsby- | Hagfors- | Kramfors- | Pajala-
Arlanda | Arlanda Arlanda Luled
Gj.snittlig billettinntekt for
en enkeltur 2017 737 704 - 413

Tabell 2.3 Krav til billettpris ved regelbunden trafikk. Kilde: Andersson 2017 (Trafikverket)

Torsby- | Hagfors- | Kramfors- | Pajala-
Arlanda Arlanda Arlanda Luled
Maks gj.snittlig billettinntekt
for en enkeltur i 2017-kronor 890 840 1050 780

Ved reisen fra lufthavn til endedestinasjon er det lagt inn tidsbruk og betalbare kostnader for
reisen. For reiser til Luled er det forutsatt at tjenestereiser gar med taxi fra Lulea lufthavn og inn
til sentrum, mens det er forutsatt at gvrige reisehensikter benytter busstransport. For reiser med
endested i Stockholm er det forutsatt at tjenestereiser benytter Arlanda Express fra Arlanda til
Stockholm, mens gvrige reisehensikter benytter lokaltog.

Ved beregning av tidsbruk for tilbringereise, tidsbruk og kostnad for reisen med alternativt
transportmiddel, samt tidsbruk og kostnad for reisen fra destinasjonslufthavn til sentrum av
endedestinasjon, er det benyttet «Google maps», og «SJ tag».

Tidsverdiene for buss og tog er oppgitt til henholdsvis 42 og 78 kroner (i 2014-kroner) for gvrige
reisehensikter pa lange reiser (ASEK 6.1, Trafikverket 2018a). | disse beregningene er det valgt 3
benytte tidsverdien for fly/bil ogsa for reiser med tog og buss. | analysen inkluderes en
sammenligning av billigste alternative transport, og ved bruk av alternativ transport forutsettes
det at de reisendes verdi av tid er den samme som ved opprinnelig transportmate. De betalbare
kostnadene knyttet til kollektivreisene bestar av billetter pa tog/buss, og er hentet fra «SJ tag»
basert pa sgk en uke frem i tid. Det er forutsatt at tjenestereiser benytter 1. klasses billetter, mens
gvrige reisehensikter benytter 2. klasses billetter.

For reisealternativet bil/veg er det brukt en km-kostnad for bil hentet fra «Modellanpassade
indata- och omvarldsférutsattningar» (Trafikverket 2018b). Verdien av tidsbruk er basert pa
reisetid, hentet fra ruteplanleggingsverktgyet «Google maps» og tidsverdier er hentet fra ASEK
6.1 (Trafikverket 2018a). | tillegg er det lagt til andre betalbare kostnader i form av bompenger pa
strekningene dette gjelder (inn til Stockholm).
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Flybillettprisene er oppgitt uten mva og avgifter. | beregningene er ogsa mva tatt ut av tog-
/bussbilletter, taxiregning, samt bombillett for passeringer inn til Stockholm sentrum (ved bruk av
privat bil)

2.2.2 MODELL FOR BEREGNING AV FLYDRIFTSKOSTNADER

Janic (2000) har estimert en regresjonsmodell for a kvantifisere gjennomsnittskostnadene per
flygning avhengig av flystgrrelse og lengden pa ruter uten mellomlandinger (leg):

C(n,d) =7.934.n"%%.. 4 066

hvor  C(n,d) er gjennomsnittlige kostnader per flygning
n er flyets setekapasitet
d er rutelengden

Data fra 21 vesteuropeiske flyselskap er brukt, og modellen forklarer nesten 90 % av variasjonene.
De statistiske diagnosene viser at likningen og koeffisienten er signifikante pa 5 prosents og 1
prosents niva.

Kosthader per setekm i NOK, forskjellige flytyper

10,0

9,0 '~'\
S oL
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Figur 2.2 Kostnader per setekilometer (ASK) for forskjellige flytyper. Konstantleddet i modellen er justert
for omregning fra EUR i den opprinnelige modellen, til NOK

Figuren viser at modellen gir degressive rutelengder for de forskjellige flytyper, med flydistanser
pa 10 til 400 km. Koeffisientene (begge <1) indikerer at det er stordriftsfordeler bade med hensyn
til flystgrrelse og rutelengde. To aktuelle flytyper for korte (800 meters) rullebaner, Dornier 228
og Dash 8-100/200 er vist i figuren.

Opprinnelig ble likningen kalibrert for en rutelengde mellom 150, 200 og 2500 km, og en
flystgrrelse mellom 100 og 400 seter. For a teste anvendelsen av modellen for vare formal, der
bruk av mindre fly er det viktige avviket, er modellen (med en justert konstant) sammenlignet med
norske kostnadsdata fra vinnerne av den norske PSO-anbudskonkurransen i 1999.
Sammenligningen omfatter 19 av de regionale rutene. Selv om modellen var kalibrert for stgrre
flytyper, avviker resultatene med beskjedne 2 prosent totalt for de 19 rutene, i den forstand at
kostnadene er en smule overestimert i modellen. Modellens resultater er hovedsakelig innenfor
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+ 20 prosent pa ruteniva, ssmmenlignet med de rapporterte rutekostnadene fra de operatgrene
som vant anbudene pa det regionale flyrutenettet for innevaerende anbudsperiode. Selv om det
er noen fa stgrre avvik, antar vi at modellens resultater er tilstrekkelig robuste til & kunne ansla
endringene i rutekostnadene for de svenske PSO-rutene. Egenskapene ved modellen ser ut til 3
veere tilfredsstillende fordi skalaeffekter blir inkorporert i rutelengden og flystgrrelsen, og fordi
den gir en fornuftig tilpasning til dataene for aktuelle rutekostnader. Det er nok en svakhet at
modellen ikke er sammenlignet med nyere anbudsdata, men samtidig var den norske
anbudsrunden i 1999 muligens preget av sterkere konkurranse.

Ved beregning av flydriftskostnader for ruten Torsby-Hagfors-Arlanda har det veert ngdvendig
med en tilpasning av modellen. Det er fgrst foretatt beregninger av flydriftskostnader for
strekningen Torsby-Hagfors basert pa distanse og setekapasitet pa flyet. Deretter er tilsvarende
gjort for strekningen Hagfors-Arlanda. Flydriftskostnaden for strekningen Hagfors-Arlanda er
deretter fordelt pa passasjerene som reiser strekningen Torsby-Arlanda og de som reiser Hagfors-
Arlanda. Flydriftskostnadene for passasjerene som reiser fra Torsby bestar dermed av kostnaden
for strekningen Torsby-Hagfors, samt en andel av kostnaden for strekningen Hagfors-Arlanda.

| denne analysen er ogsa flytypene som benyttes mindre enn de som modellen tidligere er anvendt
pa, med en kapasitet pa ned til 6 seter pa strekningen Pajala-Luled. Resultatene virker imidlertid
rimelige, sasmmenlignet med en modelltilnaerming som behandler de ulike kostnadskomponenter
mer detaljert.

Distansene mellom de ulike lufthavnene er hentet fra «world-airport-codes.com», og benyttes i
beregningene av flydriftskostnader.

Tabell 2.4 Distanser (i km) for de ulike flyrutene

Distanse (km)
Torsby-Hagfors 36
Hagfors-Arlanda 246
Torsby-Hagfors-Arlanda 282
Kramfors-Arlanda 378
Pajala-Lulea 194

2.2.3 NO@KKELTALL | NYTTE-/KOSTNADSANALYSEN

Tabellen nedenfor viser hvordan de generaliserte kostnadene sammenstilles, avhengig av gnsket
detaljeringsgrad. De generaliserte reisekostnadene kan fremstilles pr. passasjer fordelt pa
tjenestereiser. | sin enkleste form kan man avgrense framstillingen til & vise gjennomsnitt pr.
passasjer, uavhengig av reisehensikt. | tabellen nedenfor illustreres det hvordan kostnadene og
ngkkeltallene presenteres i denne analysen. Gjennomsnittet pr passasjer er vektet etter andeler
med tjenestereiser og @vrige reisehensikter for hver av strekningene i analysen, der vektene er
presentert i kapittel 3.1.
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Tabell 2.5 Sammenstilte generaliserte kostnader, flydriftskostnader, billettinntekter og tilskudd

Tidsbruk og kostnader, kroner per reise, én vei

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)

Reisetid i timer, senter-senter

Trafikantenes kostnader

Tid, per person Verdi av reisetid (reisetid*tidsverdi)
Flybilletter

Betalbare kostnader, Bompenger, parkeringskostnader

per person Km-kostnader med bil
Tiloringerkostnader til/fra flyplass

SUM

Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg

Flydriftskostnader, pr passasjer

"PSO-tilskudd", pr passasjer
Ngkkeltall
(GKe-GKr)/PSO-tilskudd, pr passasjer

GKFr = sum av generaliserte reisekostnader for flyreisen
GKg = sum av generaliserte reisekostnader for alternativ reisemate

Dersom GKr >GKs, sa overstiger summen av egen og samfunnets ytelser ved flyreisen kostnaden
ved alternativ transport, og det burde vurderes om PSO-tilbudet skal reduseres eller avvikles.
Dersom GKr <GKs, sa overstiger oppofrelsen ved alternativ transport dagens samlede ytelser til 3
dekke kostnaden ved PSO-rutene, og det kan vurderes om PSO-ytelsene kan gkes.

GKp— GKF
Subsidie
overgar subsidienivaet knyttet til flytransporten, og det er grunn til 3 beholde PSO-avtalen.

> 1. Forholdet indikerer at den gkte kostnaden ved a benytte alternativ transport

GKp— GKF
Subsidie
kostnaden knyttet til flytransporten, og det kan vurderes om PSO-avtalen skal avvikles.

Vurderingene ma, som nevnt ovenfor, ogsa ta hensyn til tilgjengelighetskriteriene.

< 1. Forholdet indikerer at kostnaden knyttet til alternativ transport er lavere enn

Andelen av tjenestereiser og gvrige reiser fra reisevaneundersgkelsen (SWECO 2017) er basert pa
besvarelsene fra et fatall respondenter (se kapittel 3.1). Av den grunn, er det valgt 3 benytte den
forenklede varianten i framstillingen av nytte-/tilskuddsforholdet, der det ikke skilles pa
reisehensikt. Vi har ogsa valgt a forenkle ved 3 utelate etterspgrselsvirkninger av a endre f. eks
avgangsfrekvens, i hovedberegningene. Vi tror likevel at beregningene gir et brukbart bilde av
situasjonen. Viregner imidlertid fglsomheter pa dette i kapittel 4.2.

13



3 DATAGRUNNLAG/GRUNNLAG FOR ANALYSEN

| dette kapittelet presenteres datamaterialet og diverse informasjon som, i tillegg til informasjon
fra teorikapittelet, danner grunnlaget for denne analysen.

3.1 REISEVANEDATA

| perioden november/desember 2016 gjennomfgrte Sweco (2017), pa oppdrag fra Trafikverket,
en undersgkelse av de reisende pa rutene Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda, Kramfors-Arlanda og
Pajala-Lulea (i den retningen). Svarprosenten var pa mellom 80 og 90 % for de fire undersgkelsene.
Likevel er antallet respondenter for de fire rutene Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda, Kramfors-
Arlanda og Pajala-Lulea lavt, og var henholdsvis pa 138, 114, 64 og 83.

| reisevaneundersgkelsen er det 9 ulike hensikter med reisen. | samfunnsgkonomiske analyser
benyttes det som oftest to kategorier med reisehensikter, og vi har valgt 8 sammenfatte dataene
fra undersgkelsen til tabellen nedenfor. Tjenestereiser oppgis i en egen kategori (ogsa i det
opprinnelige datasettet), mens de andre 8 kategoriene av reisehensikter er samlet, og kalles gvrige
reisehensikter i denne analysen. Andelene for hver av rutene er listet opp i tabellen nedenfor.
Andelen av tjenestereiser varierer fra 48 % pa strekningen Torsby-Arlanda, til 73 % pa strekningen
Kramfors-Arlanda.

Tabell 3.1 Reisehensikt. Kilde: Sweco 2017

Torsby-Arlanda

Hagfors-Arlanda

Tjenestereiser 48 % Tjenestereiser 68 %
@vrige reisehensikter 52 % @vrige reisehensikter 32%
Totalt 100 % Totalt 100 %
Kramfors-Arlanda Pajala-Luled
Tjenestereiser 73 % Tjenestereiser 57 %
@vrige reisehensikter 27 % @vrige reisehensikter 43 %
Totalt 100 % Totalt 100 %

| tabellen nedenfor har vi sammenfattet informasjon om startsted og endested for de reisende fra
de fire lufthavnene i analysen, hentet fra reisevaneundersgkelsen (Sweco 2017). Av tabellen
kommer det frem at over 70 % av de reisende hadde startsted for reisen i den kommunen (for
Kramfors: de to kommunene) som lufthavnen ligger lokalisert i. Det er i over 80 % av tilfellene at
startsted for reisen er i den kommunen lufthavnen ligger i eller i en kommune som er nzert
tilknyttet lufthavnen. Der respondentene har svart at startsted for reisen er Stockholm, tolkes det
som at det var startsted for rundturen, og at de pa den aktuelle reisedagen var pa vei tilbake til
Stockholm. | analysen er det beregnet vektet reiseavstand og -tid fra Torsby og Sunne kommuner
for reiser via Torsby lufthavn, fra Hagfors og Munkfors kommuner for Hagfors lufthavn, Kramfors
og Sollefted kommuner for Kramfors lufthavn, og Pajala kommune for reiser via Pajala lufthavn
(tilsvarende gjelder for startsted ved beregninger for alternativ transport).

For rutene Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda og Kramfors-Arlanda er endested Stockholm i 69 % til
75 % av tilfellene, mens for strekningen Pajala-Luled er endested Stockholm i 59 % av tilfellene.
Lulea ligger i Norrbotten fylke, og det er kun 12 % som oppgir dette som endedestinasjon for
reisen. Som en forenkling er det, for rutene Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda og Kramfors-Arlanda,
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forutsatt at alle reiser ender i Stockholm, og de generaliserte reisekostnadene er beregnet pa
bakgrunn av det. For strekningen Pajala-Lulea er det gjort to analyser, der endested er Luled i det
ene tilfellet, mens det er Stockholm i det andre tilfellet (for den delen av ruta som omfattes av
PSO-avtalen).

Tabell 3.2 Reisevanedata, startsted og endested for reisende pa de fire rutene. Kilde: Sweco 2017

Torsby-Arlanda Hagfors-Arlanda

Torsby kommune 72 % Hagfors kommune 75 %
E Sunne kommune 16 % E Munkfors kommune 4%
£ Stockholm 8 % £ Stockholm 7%
£ Annet 4% & Annet 14 %

Totalt 100 % Totalt 100 %
b Stockholm 75 % ° Stockholm 69 %
%‘ Uppsala fylke 5% *g‘ Uppsala fylke 4%
T Annet 20 % ° Annet 26 %
W Totalt 100 % W Totalt 100 %

Kramfors-Arlanda Pajala-Lulea

Kramfors kommune 53% Pajala kommune 86 %
E Solleftea kommune 33% E Kiruna kommune 5%
£ Stockholm 11% £ Stockholm 5%
& Annet 4% & Annet 5%

Totalt 100 % Totalt 100 %
b Stockholm 69 % ° Stockholm 59 %
‘5 Uppsala fylke 6 % ‘qm'; Norrbotten fylke 12%
T Annet 25% T Annet 29 %
W Totalt 100 % W Totalt 100 %

| reisevaneundersgkelsen (Sweco 2017) er det ogsa oppgitt transportmiddelet som er benyttet for
tilbringerreisen til lufthavnen (vist i noe forenklet versjon i tabellen nedenfor). Det er kun i mellom
6 % og 12 % av tilfellene at tilbringertransporten er noe annet enn bil eller taxi, ogi 57 % til 88 %
av tilfellene er det bil som er benyttet som transportmiddel. Som en forenkling er det i analysene
videre forutsatt at 100 % av tilbringerreisene foregar ved bruk av bil, og beregningene er foretatt
deretter.

Valg av transportmiddel for reisen fra destinasjonslufthavn til endested varierer stort blant de
reisende. Andelene er basert pa et fatall respondenter, og pa grunn av usikkerheten knyttet til
det, er det valgt a forutsette at de reisende pa strekningen Torsby-Arlanda, Hagfors-Arlanda og
Kramfors-Arlanda benytter seg av tog pa reisen fra Arlanda til Stockholm sentrum. Ved analyse av
strekningen Pajala-Luled er det, i alternativet med endested i Luled, forutsatt at reisen fra
lufthavnen foretas med taxi ved tjenestereiser og med buss for gvrige reisehensikter. For
alternativet der vi analyserer Pajala-Lulea-Arlanda ser vi kun pa den delen av reisen som omfattes
av PSO-avtalen, som gjelder reisen frem til Lulea lufthavn.
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Tabell 3.3 Benyttet transportmiddel for tilbringerreisen. Kilde: Sweco 2017

Torsby-Arlanda

Hagfors-Arlanda

= Bil 88 % = Bil 74 %
& Taxi 2% &£ Taxi 20%
S Annet 10 % S Annet 6 %
F  Totalt 100 % F  Totalt 100 %

Fly 15% Fly 15%
;.;D Tog/buss 38% g Tog/buss 49 %
£ Bil 30% £ Bil 12 %
S Taxi 15 % S Taxi 20 %
& Annet 2% & Annet 4%

Totalt 100 % Totalt 100 %

Kramfors-Arlanda Pajala-Lulea

C Bil 57 % = Bil 60 %
& Taxi 35% o, Taxi 28%
-g Annet 8 % E Annet 12%
i= Totalt 100 % i= Totalt 100 %

Fly 11% Fly 52 %
E’o Tog/buss 45 % Eo Tog/buss 24 %
£ Bil 19 % £ Bil 14%
o Taxi 22% o Taxi 10 %
£ Annet 3% L Annet 0%

Totalt 100 % Totalt 100 %

3.2 DAGENS TILBUD PA FLYRUTENE

To (tre) av de tre (fire) rutene som analyseres i denne rapporten var ruter som inngikk i PSO-
ordningen ogsa forrige avtaleperiode, og gjelder rutene Torsby-Hagfors-Arlanda og Pajala-Lulea.
Den siste ruten som analyseres i dette oppdraget, Kramfors-Arlanda, ikke inngar i avtalen for
innevaerende periode. | tabellen nedenfor er det listet opp informasjon om tilbudte seter, antall
reisende, setekapasitet i flyene som er benyttet, og passasjerbelegget for 2017, for rutene med
avtale i dag. For ruten Torsby-Hagfors-Arlanda har det vaert to avganger i hver retning alle
hverdager, mandag til fredag. For ruten Pajala-Luled har det veert tilsvarende opplegg for
hverdager, men i tillegg ogsa én tur i hver retning ogsa pa sgndager.

Tabell 3.4 Trafikktall og belegg fly (informasjon fra 2017). Kilde: Trafikverket

Torsby- Hagfors-Arlanda Torsby- Pajala-
Hagfors (pdstigning Hagfors- Lulea
Hagfors) Arlanda
Antall flyseter/ar-tilbudt 18924 6732
Antall reisende 3728 3211 6939 2 009
Belegg 20% 17 % 37 % 30%
Seter i fly 19 19 19 6

For perioden februar til april 2018 (3 mnd) finnes trafikktall for ruten Kramfors-Arlanda isolert.
Tallene for de tre manedene er listet opp i tabellen nedenfor. Det forutsettes at tallene er
representative for aret sett under ett, og skaleres opp til 12 mnd. trafikktall, vist i kolonnen til
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hgyre i tabellen for a fa et anslag pa trafikk og belegg pa ruten til den kommende avtaleperioden.
| perioden har det vaert to avganger i hver retning alle hverdager, mandag til fredag, og i tillegg en
avgang i hver retning sgndager.

Tabell 3.5 Trafikktall Kramfors-Arlanda for 3 mnd, og trafikktall skalert opp til 12 mnd

Kramfors-Arlanda 3 mnd 12 mnd

Antall flyseter/ar-tilbudt 4224 16 896
Antall reisende 1196 4784
Antall avganger 132 528
Belegg 28 % 28 %
Seter i fly 32 32

3.3 KRAV TIL KOMMENDE AVTALEPERIODE

Krav til kommende avtaleperiode er hentet fra Flygutredningen 2019-2023 (Trafikverket 2017).
Noe benyttes i analysene i denne rapporten, og er sammensatt og listet opp i tabellen nedenfor

for de fire rutene.

Tabell 3.6 Krav til seter, turer, frekvens for kommende avtaleperiode

Torsby- Hagfors- Torsby- Kramfors- Pajala-Lulea
Hagfors Arlanda Hagfors- Arlanda
Arlanda
Krav til ant. seter/ar 5000 5000 10 000 18 000 6 000
Krav til ant. turer/ar 996 996 996 1122 1122
Min. sete-kapasitet 5000/996 | 5 000/996 9 500/996 18 000/1 122 | 6000/1122
=6 seter =6 seter =10 seter =16 seter = 6 seter
Annet mellomlanding tillates i Hagfors pa ruten
fra Torsby dersom tidtabell overholdes
3.4 ALTERNATIVE TRANSPORTMATER

Som alternativ transport er det her mulig a benytte seg av bil, tog og buss. Fra Torsby gar det tog
til Stockholm via Karlstad, fra Hagfors er det mulig a ta buss til Karlstad for deretter a ta toget
videre til Stockholm, og fra Kramfors gar det tog direkte til Stockholm. Mellom Pajala og Lulea er
det bussforbindelse, mens dersom en skal videre fra Lulea til Stockholm er det buss fra Lulea til
Umea og tog videre fra Umea til Stockholm. Tog- og busstasjonene ligger i sentrum av de ulike
kommunene Torsby, Hagfors, Kramfors og Pajala.

Reise med bil fra Torsby til Stockholm gar pa Europavei 20/18, og fra Hagfors til Stockholm pa
fylkesvei 245/66 og Europavei 18. Reisen fra Kramfors til Stockholm gar pa Europavei 4. Fra Pajala
til Lulea reiser en pa fylkesvei 99/392 og deretter pa Europavei 10/4. | tabellen nedenfor vises
reisetid med de ulike transportmidlene. Grunnen til at reisetiden varierer mellom tjenestereiser
og gvrige reisehensikter pa reiser med fly kommer av forutsetningen om at tjenestereiser kun har
handbagasje og kan mgte opp senere enn gvrige reiser som ogsa har innsjekket bagasje. | tillegg
forutsetter vi at tjenestereiser benytter Arlanda Express fra Arlanda til Stockholm med kortere
reisetid enn med lokaltog (som det forutsettes at gvrige reisehensikter benytter).
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Tabell 3.7 Reisetid med fly, bil og tog/buss

Torsby- Reisetid Hagfors- Reisetid
Stockholm | Tjeneste @vrig Stockholm | Tjeneste @vrig
Fly 2t 25min 2t 50min Fly 1t 50min 2t 10min
Bil 4t 35min 4t 35min Bil 4t 5min 4t 5min
Tog 4t 50min 4t 50min Buss/tog 4t 25min 4t 25min
Kramfors- Reisetid Pajala- Reisetid
Stockholm | Tjeneste @vrig Lulea Tjeneste @vrig
Fly 2t 45min 3t Omin Fly 1t 45min 1t 50min
Bil 5t 20min 5t 20min Bil 2t 30min 2t 30min
Tog 5t 10min 5t 10min Buss 2t 15min 2t 15min

3.5 OPPFYLLELSE AV TRANSPORTSTANDARD

Serviceniva henger sammen med den transportstandard som samfunnet gnsker 3 tilby.
Transportstandardkravene (seneste ankomst, tidligste avreise fra knutepunkter) utredes ikke pa
nytt. Informasjon fra Trafikverkets Flygutredning 2019-2023 vil bli lagt til grunn.

Transportstandarskritereiene er gjengitt i sin helhet i vedlegget.

Basert pa disse 8 kriteriene, har Trafikverket (Andersson 2017), i Flygutredning 2019-2023
analysert grad av oppfyllelse, basert pa avtalene som finnes hgsten 2016 (flyavtale, samt avtaler
for buss- og togtrafikk gjennom Trafikverket), og uten noen av avtalenel. Nedenfor er det
presentert, i tabellform, hvordan Trafikverket har vurdert oppfyllelsen av kriteriene for
kommunene som omfattes av denne analysen. Transportstandarden har to niva, grgnt og gult.
Det grgnne nivaet gir en bedre standard enn det gule. For kriterier der hverken grgnt eller gult

niva er oppfylt, markeres ruten med rgd farge. Det gir fglgende system:

[
[
[l

God standard

Ikke oppfylt

Tilfredsstillende standard

Tabellene nedenfor er hentet direkte ut fra Flygutreningen (Andersson 2017), og viser
situasjonene for Torsby, Hagfors, Kramfors, Solleftea og Pajala kommuner, basert pa tilbudet i

inneveerende avtaleperiode.

Torsby

Med alla avtal

Utan flygavtal

Utan alla avtal

K1 K2 K3 K4 K6 K7 K8
Irvber=
Till Fran Region- Stdrre Besdks-
Stockholm | Stockholm I'ta::nella SR sjubhus R stider naring
ar

Figur 3.1 Transportstandard, Torsby kommune. Kilde: Flygutredning 2019-2023 (Andersson 2017)

1 Oppfyllelse av transportstandardkriterier uten avtaler, omfatter oppfyllelse uten Trafikverkets avtaler.
Det kan likevel vaere avtaler om buss/togtransport pa strekningene, men da er dette subsidiert av
fylket/kommune.
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K1 K2 K3 K4 K5 Kb K7 K8
Hagfors Till Fran Inter- Region- Stérre | Besbks-
Stockholm | Stockholm m:::“:“ Storstider sjukhus Universitet stider naring
Med alla avtal -
Utan flygavtal
Utan alla avtal
Figur 3.2 Transportstandard Hagfors kommune. Kilde: Flygutredning 2019-2023 (Andersson 2017)
K1 K2 K3 Kd K5 Ko K7 K8
Kramfors Till Frin ol Region- Stéme | Besdks
Stockholm | Stockholm "'m“"m — sjukchus e naring
Med alla avtal
Utan flygavtal
Utan alla avtal
K1 K2 K3 Ka K5 Kb K7 KB
Sollefted It
Till Fran ; Region- Shbme Besbks-
Stockholm | Stockhoim | = sjukthus = 1 stnder néring
Med alla avtal
Utan flygavtal
Utan alla avtal
Figur 3.3 Transportstandard Kramfors og Solleftea kommuner. Kilde: Flygutredning 2019-2023
(Andersson 2017)
K1l K2 K3 K4 K5 K6 K7 K&
Pajala Till Frin Inter- Region- Stirre | Besbks-
Stockhalm | Stockholm "“::’:'“ StordSeer | kb [V e | i
Med alla avtal
Utan flygavtal
Utan alla avtal

Figur 3.4 Transportstandard Pajala kommune. Kilde: Flygutredning 2019-2023 (Andersson 2017)
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4 NYTTE-/TILSKUDDSFORHOLD

| kapittel 4.1 benyttes informasjon fra 2017 for a vise nytte-tilskuddsbrgkene for de to rutene som
er omfattet av naveerende PSO-avtale, Torsby-Hagfors-Arlanda og Pajala-Lulea. | kapittel 4.2
benyttes informasjon om maksimale gjennomsnittlige billettpriser fra Flygutredning 2019-2023,
billettpriser tilsvarende de billigste kampanjebillettene, samt at ogsa gjennomsnittsprisene fra
2017 benyttes i kombinasjon med andre forutsetninger om passasjertall og kapasitet pa flyet, i en
felsomhetsberegning. Det benyttes flydriftskostnader basert pa Janic-modellen (der flytype er
bestemt av krav til antall turer og flyseter i Igpet av et ar). | kapittel 4.2 er det for hver flyrute
spesifisert hvilke forutsetninger som er lagt til grunn (av billettpriser, passasjerer osv.), og det er
3 ulike alternativer for hver rute. Alternativ 1 for hver av flyrutene er vist i tabellform, samtidig
som det er forklart hva tabellen inneholder av informasjon. Det er ogsa gitt en forklaring pa hva
nytte/tilskuddsbrgken gir av informasjon. Alternativ 2 og 3 for hver av flyrutene er kun
kommentert i rapporten, og informasjonen i tabellform er vist i vedlegget. Der er hver tabell
merket med (2) og (3) for a vise hvilket alternativ som er vist i tabellen, i tillegg til at det star hvilken
rute det gjelder.

4.1 NYTTE-/TILSKUDDSFORHOLD, TYF-HFS-ARN OG PJA-LLA FOR 2017

| dette delkapittelet benyttes informasjon fra 2017 angaende billettinntekter og antall reisende,
samt flydriftskostnader beregnet ved hjelp av Janic-modellen (basert pa flytypen som ble benyttet
i 2017) til & beregne nytte/tilskuddsforholdet for 2017. Dette sammenholdes med informasjon
om tilskuddet som er gitt i 2017 for a kontrollere om modellen for flydriftskostnader gir rimelige
anslag. Kramfors-Arlanda har ikke vaert underlagt PSO-avtalen, og det vil dermed ikke vaere mulig
a gjdre regnegvelsen for denne strekningen. Denne strekningen kommer imidlertid inn i neste
delkapittel, der nytte/tilskuddsforholdet analyseres basert pa andre forutsetninger.

| tabellen nedenfor vises reisetid, verdi av reisetid, betalbare kostnader og generaliserte
reisekostnader for transportmidlene fly, bil og tog/buss for flyrutene Torsby-Stockholm, Hagfors-
Stockholm, Pajala-Lulea sentrum og Pajala-Lulea lufthavn. For reisende som skal videre fra Lulea
lufthavn til Arlanda lufthavn og deretter Stockholm, viser vi verdiene i tabellen nedenfor for den
delen av reisen som ikke er kommersiell. Det betyr at vi ser pa alternativene fly, bil og buss for
reisen fra Pajala med endested Lulea lufthavn.

Tabell 4.1 Reisetid og generaliserte reisekostnader for transportalternativene fly, bil og buss/tog.

Torsby- Totale generaliserte
Hagfors- Reisetid Verdi av reisetid | Betalbare kostnader reisekostnader
Stockholm | Tjeneste | @vrig | Tjeneste | @vrig | Tjeneste | @vrig | Tjeneste @vrig
Fly 2t 25min| 2t 50min 759 332 1020 898 1780 1230
Bil 4t 35min| 4t 35min 1464 544 620 448 2084 993
Tog 4t 50min| 4t 50min 1335 582 778 568 2113 1150
Totale generaliserte
Hagfors- . . L .
Reisetid Verdi av reisetid | Betalbare kostnader reisekostnader
Stockholm —; - - - - - - -
Tjeneste @vrig | Tjeneste | @vrig | Tjeneste | @vrig | Tjeneste @vrig
Fly 1t 50min| 2t 10min 557 257 984 863 1541 1120
Bil 4t 5min| 4t 5min 1313 488 586 324 1899 912
Buss/tog 4t 25min | 4t 25min 1292 525 674 522 1966 1047
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Pajala- Totale generaliserte
Lulea Reisetid Verdi av reisetid | Betalbare kostnader reisekostnader
sentrum Tjeneste @vrig | Tieneste | @vrig Tjeneste | @vrig Tjeneste @vrig
Fly 1t 45min| 1t 50min 550 219 663 458 1214 676
Bil 2t 30min| 2t 30min 812 302 313 227 1125 528
Buss 3t5min| 3t5min 1101 409 276 275 1376 685
Pajala- Totale generaliserte
Lulea Reisetid Verdi av reisetid | Betalbare kostnader reisekostnader
lufthavn Tjeneste @vrig | Tieneste | @vrig Tjeneste | @vrig Tjeneste @vrig
Fly 1t 30min | 1t 30min 486 181 435 429 921 620
Bil 2t 40min| 2t 40min 855 318 883 638 1738 956
Buss 4t 4t 1277 475 325 325 1602 800
4.1.1 TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Rutene Torsby-Arlanda og Hagfors-Arlanda har veert sammenslatt i inneveerende avtaleperiode,
og dette har vaert godkjent sa lenge kriteriene for den allmenne trafikkplikten har vaert oppfylt for
bade Torsby og Hagfors kommuner.

4.1.1.1 Torsby-Stockholm

| tabellen nedenfor vises nytte-/tilskuddsbrgken for reisende fra Torsby til Arlanda via Hagfors,
der de generaliserte reisekostnadene og flydriftskostnadene kun er knyttet til passasjerene med
pastigning i Torsby. Delen av flydriftskostnader som tilfaller passasjerene som gar pa flyet i Hagfors
er skilt ut. Det er et 19-seters fly som betjener rutene under dagens avtale. Pa strekningen Torsby-
Hagfors var det 3728 passasjerer og det ble tiloudt 18924 seter (996 turer). Tabellen viser at det
tar 2 timer lengre a reise med bil til Stockholm fra Torsby, sammenlignet med a reise med fly. De
generaliserte reisekostnadene for reiser med bil er 22 kroner hgyere enn for reiser med fly, og
med billettinntekter pa 737 kr/passasjer og flydriftskostnader pa 3661 kr/passasjer, viser brgken
et nytte-/tilskuddsforhold pa 0,01. Det betyr at for hver tilskuddskrone, sa far samfunnet tilbake
kun 0,01 kroner i form av sparte reisekostnader med fly som transportmiddel, sammenlignet med
bruk av bil.

Tabell 4.2 Torsby-Stockholm, tidsbruk pr. reise med fly og vegtransport, samt nytte/tilskuddsforholdet

TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 737
Betalbare kostnader, Bompenger, parkeringskostnader 7
per person Km-kostnader med bil 532
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1493 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 3661
"PSO-tilskudd", pr passasjer 2924
Ngkkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,01
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Tilsvarende analyse er ogsa foretatt der vi sammenligner de generaliserte reisekostnadene ved
bruk av fly som transportmiddel, med bruk av togtransport. Det er noe lengre reisetid med tog,
samt at billettkostnaden overstiger kilometerkostnaden med bil, slik at nytte/tilskuddsforholdet
viser 0,04.

4.1.1.2 Hagfors-Stockholm

Tabell 4.3 viser nytte-/tilskuddsbrgken for reisende fra Hagfors til Arlanda, der de generaliserte
reisekostnadene og flydriftskostnadene kun er knyttet til passasjerene med pastigning i Hagfors.
Flydriftskostnadene knytte til passasjerene som er pa flyet fra Torsby er skilt ut.

Tabellen viser at det tar 2 timer og 10 minutter lengre a reise med bil til Stockholm fra Hagfors,
sammenlignet med a reise med fly. De generaliserte reisekostnadene for reiser med bil er 180
kroner hgyere enn for reiser med fly. Med billettinntekter pa 704 kr/passasjer og
flydriftskostnader pa 2396 kr/passasjer, viser brgken et nytte-/tilskuddsforhold pa 0,11. Det betyr
at for hver tilskuddskrone til PSO, sa far samfunnet tilbake 0,11 kroner i form av sparte
reisekostnader med fly sammenlignet med biltransport. Andelen av tjenestereiser fra Hagfors er
pa nesten 70%, og verdien av spart reisetid for tjenestereiser er hgyere enn for gvrige
reisehensikter. Dette kan vaere med pa a forklare at nytte/tilskuddsbrgken er hgyere fra Hagfors,
sammenlignet med fra Torsby (der andelen av tjenestereiser og gvrige reiser er omtrent 50/50).

Tabell 4.3 Hagfors-Stockholm, tidsbruk pr. reise med fly og vegtransport, samt nytte/tilskuddsforholdet

HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 704
Betalbare kostnader, Bompenger, ferjer 7
per person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1408 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2396
"FOT-tilskudd", pr passasjer 1692
Ngkkeltall
(GKBs-GKFr)/FOT-tilskudd, pr passasjer ‘ 0,11

Tilsvarende analyse er ogsa her foretatt med fly sammenlignet med buss/tog i tillegg. Det er noe
lengre reisetid med buss/tog enn med bil, samt at billettkostnaden overstiger kilometerkostnaden
med bil, slik at nytte/tilskuddsforholdet viser 0,16.

4.1.2 PAJALA-LULEA

| tabell 4.4 vises informasjon om de generaliserte reisekostnadene, flydriftskostnader og
nytte/tilskuddsforholdet for reiser fra Pajala til Luled. Av tabellen ser vi at reisetiden er 48 minutter
lengre med bil enn med fly, og at tidskostnadene knyttet til reisen dermed er 185 kroner hgyere
med bil enn med fly. De betalbare kostnadene knyttet til flyreisen, som inkluderer reise til og fra
lufthavn samt flybilletter, overstiger de betalbare kostnadene knyttet til reisen med bil, som kun
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inkluderer kilometerkostnader. De samlede generaliserte reisekostnadene er 113 kr hgyere med
flyreisen enn med reise med bil.

Det er et 6-seters fly som betjener strekningen under dagens avtale, og belegget var pa 30 % i
2017, basert pa at det ble tilbudet 6732 seter i Igpet av aret (1122 turer med 6-seters fly) og at
det var 2009 reisende den perioden. | tabellen nedenfor er flydriftskostnadene oppgitt, pr
passasjer, til 3 982kr. Brgken (GKs-GKF)/PSO-tilskudd viser et forhold pa -0,03, som tilsier at det

ikke er identifisert kostnadsbesparelser ved & fly fra Pajala til Luled sammenlignet med a benytte
bil.

Tabell 4.4 Pajala-Lule3, tidsbruk pr. reise med fly og vegtransport, samt nytte/tilskuddsforholdet
PAJALA-LULEA-LULEA SENTRUM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)

Reisetid i timer, senter-senter 1,7 2,5

Trafikantenes kostnader

Tid, per person Verdi av reisetid 406 591
Flybilletter 413

Betalbare kostnader, Bompenger, ferjer -

per person Km-kostnader med bil 276
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 161

SUM 980 867

Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg

Flydriftskostnader, pr passasjer 3982

"PSO-tilskudd", pr passasjer 3569

Ngkkeltall

(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer -0,03

Tilsvarende analyse er ogsa her gjort med generaliserte reisekostnader med fly ssmmenlignet med
buss, i tillegg. Det er noe lengre reisetid med buss, men pa undersgkelsestidspunktet er
billettkostnaden tilsvarende kilometerkostnaden med bil. Reisetiden med buss gjgr at de samlede
generaliserte reisekostnaden overstiger kostnadene knyttet til transport med egen bil. De
generaliserte reisekostnadene med buss sammenlignet med fly er identiske, slik at
nytte/tilskuddsforholdet blir 0,00.

4.1.2.1 Pajala-Luled lufthavn (Stockholmreiser)

| kapittel 3.1 er det presentert data fra reisevaneundersgkelsen (Sweco 2017), og av tabell 3.2 ser
vi at av reisende fra Pajala til Luled, skal 59 % videre til Stockholm. Ruten fra Lulea til Stockholm er
kommersiell og inngar ikke i denne analysen, men den delen av reisen som gar til Lulea lufthavn
analyseres. Dette for & fa frem nytte-/kostnadsforholdet ved a reise med fly til Lulea for dermed &
reise videre, sammenlignet med 3 reise med bil/buss til Luled lufthavn og dermed videre til
Stockholm. | tabellen nedenfor ser vi nytte-/tilskuddsforholdet for disse reisene. Det er i hovedsak
parkeringsavgiften ved Lulea lufthavn som gjgr at de generaliserte reisekostnadene pa reiser via
Lulea til Stockholm med bil er hgyere enn ved reiser med fly. Broken (GKs-GKFr)/PSO-tilskudd er pa
0,17, og tilsier at for hver tilskuddskrone, sa far samfunnet tilbake 0,17 kroner i form av sparte
reisekostnader med fly sammenlignet med biltransport.

23



Tabell 4.5 Pajala-Lulea lufthavn (Stockholmsreiser), tidsbruk pr. reise med fly og vegtransport, samt
nytte/tilskuddsforholdet

PAJALA-LULEA LUFTHAVN (Stockholmsreiser)
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,5 2,7
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 354 622
Flybilletter 413
Betalbare kostnader, Bompenger, parkering 484
per person Km-kostnader med bil 293
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 19
SUM 786 1399
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 3982
"PSO-tilskudd", pr passasjer 3569
Nokkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,17

Tilsvarende analyse er ogsa her foretatt med generaliserte reisekostnader med fly sammenlignet
med buss, i tillegg til sammenligningen med bruk av egen bil. Det er noe lengre reisetid med buss,
og pa underspkelsestidspunktet overstiger billettkostnaden med buss kilometer-kostnaden med
bil. Reisetiden med buss gjgr at de samlede generaliserte reisekostnaden overstiger kostnadene
knyttet til transport med fly, slik at nytte/tilskuddsforholdet viser 0,13. For hver tilskuddskrone, sa
far samfunnet tilbake 0,13 kroner i form av sparte reisekostnader ved flytransport sammenlignet
med busstransport.

4.2 NYTTE-/TILSKUDDSFORHOLD, BASERT PA ANDRE FORUTSETNINGER

Nytte/tilskuddsbrgken er sensitiv for endringer i forutsetningene, og vi vil foreta beregninger med
ulike belegg, flystgrrelser og billettkostnader for a vise dette. Billettprisendring og etterspgrsel
henger tett sammen, og tas med i beregningene (for Kramfors-Arlanda er tilnaermingen forklart
naermere i delkapittel 4.2.3). Pa billettprisniva regnes det med en priselastisitet pa mellom -0,3 og
-0,5, slik at en endring i pris pa 10 %, fgrer til en endring i etterspgrsel pa mellom 3 % og 5 %.
Denne etterspgrselseffekten legges inn i beregningene.

4.2.1 TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

| Flygutredningen 2019-2023 (Trafikverket 2017), er det gitt uttrykk for at det kunne vaere mulig a
erstatte flytilbudet med et tilbud om landtransport til alternativ lufthavn. Det er imidlertid ogsa
identifisert betydelige tidsgevinster knyttet til flytransporten, samt at det lokale naeringslivet har
et behov for at reisetiden er sa kort som mulig. Det ble besluttet at ruten ogsa skulle fa tilskudd i
kommende avtaleperiode, og det analyseres dermed hvordan nytte/tilskuddsbrgken ser ut med
ulike forutsetninger om flystgrrelse, billettprisniva og antall passasjerer. Nytte-/tilskuddsforholdet
for reiser Torsby-Hagfors-Arlanda er beregnet for flyruten ved bruk av ett fly, og dermed
mellomlanding i Hagfors som i dag. | vedlegget finnes beregninger av nytte/tilskuddsforholdet for
rutene Torsby-Arlanda og Hagfors-Arlanda som to separate ruter (beregningsforutsetningene er
ogsa med i vedlegget).
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| tabellen nedenfor er beregningsforutsetningene for nytte/tilskuddsbrgkene listet opp. | alle
alternativene for denne ruten, er det forutsatt bruk at et fly med kapasitet pa 10 seter. | alternativ
(1) forutsettes det i tillegg en passasjervekst pa 5 % (pa passasjertallet fra 2017), og
gjiennomsnittlig billettpris tilsvarende det som var pa strekningen i 2017. | alternativ (2) forutsettes
det at billettprisnivaet i gjennomsnitt tilsvarer nivaet for de billigste kampanje/lavpris billettene
pa rutene, og antall reisende bestemmes av billettprisendringen (mellom nivaet fra alternativ (1)
og til alternativ (2) og en elastisitet pa -0,4. | alternativ (3) er det forutsatt at billettprisnivaet
tilsvarer den maksimale gjennomsnittlige billettprisen oppgitt i Flygutredningen, og antall
reisende bestemmes pa samme mate som for alternativ (2).

Tabell 4.6 Beregningsforutsetninger, Torsby-Hagfors-Arlanda-Stockholm

Sete- Antall Passasjer- | Billettpris
Leg kapasitet | reisende | belegg

(1) | Torsby-Hagfors 10 3914 39% 737
(1) |Hagfors-Arlanda (pastigning Hagfors) 10 3372 34 % 704
(1) |Torsby-Hagfors-Arlanda 10 7286 73 %
(2) | Torsby-Hagfors 10 4134 41 % 550
(2) |Hagfors-Arlanda (pastigning Hagfors) 10 3606 36 % 500
(2) |Torsby-Hagfors-Arlanda 10 7740 77 %
(3) | Torsby-Hagfors 10 3418 34 % 913
(3) |Hagfors-Arlanda (pastigning Hagfors) 10 2964 29 % 861
(3) |Torsby-Hagfors-Arlanda 10 6381 63 %

4.2.1.1 Torsby-Stockholm

| tabellen nedenfor vises nytte/tilskuddsbrgken for strekningen Torsby-Hagfors-Arlanda, kun for
passasjerene med pastigning i Torsby, basert pa forutsetningene i alternativ (1). Det som skiller
alternativ (1) fra tabellen i kapittel 4.1.1, er flydriftskostnadene pr. passasjer, som er lavere,
ettersom det benyttes et mindre fly (og belegget er hgyere) og at kostnadene fordeles pa noen
flere passasjerer. PSO-tilskuddet pr passasjer er dermed ogsa lavere i denne situasjonen. Brgken
viser det samme som i beregningene i kapittel 4.1.1, en nytte pr. tilskuddskrone pa 0,01.
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Tabell 4.7 Nytte/tilskuddsbrgk for Torsby, basert pa beregningsforutsetninger i alternativ (1)

(1) TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 737
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1493 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2 368
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1631
Nokkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer ‘ 0,01

| alternativ (2) benyttes en lavere billettpris, og det er flere reisende som fglge av dette.
Flydriftskostnadene pr. passasjer er lavere (enn for alternativ (1)), som fglge av at det fordeles pa
flere passasjerer. Billettprisene er lavere, og PSO-tilskuddet pr passasjer er dermed hgyere i dette
alternativet, sammenlignet med de alternativ (1). De generaliserte reisekostnadene ved
flytransport er 209 kr lavere enn ved bruk av bil i dette tilfellet, og nytte/tilksuddsbrgken viser at
for hver tilskuddskrone, far samfunnet tilbake 0,12 kroner i form av sparte reisekostnader ved
bruk av fly, sammenlignet med bruk av bil. Tabellen for dette alternativet finnes i vedlegget.

For alternativ (3) er det benyttet en hgyere billettpris, og antall reisende gar ned som fglge av
dette. Flydriftskostnaden fordeles pa faerre passasjerer, og er hgyere pr passasjer i dette
alternativet sammenlignet med de andre alternativene. Den gkte billettprisen dekker ikke opp for
det reduserte antallet av passasjerer, og PSO-tilskuddet pr passasjer er hgyere i dette tilfellet
sammenlignet med de andre to alternativene. Billettprisenivaet gjgr at de generaliserte
reisekostnadene med fly overstiger de generaliserte reisekostnadene med bil, og
nytte/tilskuddsforholdet er pa -0,07. Det er dermed ikke identifisert noen kostnadsbesparelser
knyttet til bruk av flytransport, ssmmenlignet med biltransport. | vedlegget finnes ogsa tabellen
med alle komponentene i brgken som angar dette alternativet.

4.2.1.2 Hagfors-Stockholm

Tabell 4.8 viser nytte/tilskuddsforholdet for strekningen Hagfors-Arlanda, kun for passasjerene
som stiger pa i Hagfors, basert pa forutsetningene i alternativ (1). Pa samme mate som for Torsby-
Hagfors-Arlanda, er flydriftskostnadene og PSO-tilskuddet pr passasjer lavere i dette alternativet,
sammenlignet med beregningene i kapittel 4.1 (der det ble benyttet informasjon om rutene fra
2017). Selve nytte/tilskuddsbrgken er hgyere i dette alternativet sammenlignet med
beregningene i kapittel 4.1, og viser at for hver tilskuddskrone, sa far samfunnet tilbake 0,21
kroner i form av sparte reisekostnader ved bruk av fly sammenlignet med reise med bruk av bil.
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Tabell 4.8 Nytte/tilskuddsbrgk for Hagfors, basert pa beregningsforutsetninger i alternativ (1)
(1) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)

Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1

Trafikantenes kostnader

Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 704

Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 7

person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242

SUM 1408 1588

Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg

Flydriftskostnader, pr passasjer 1550

"PSO-tilskudd", pr passasjer 846

Nokkeltall

(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer ‘ 0,21

| alternativ (2) benyttes en lavere billettpris, og det er flere reisende som fglge av dette.
Flydriftskostnadene pr. passasjer er lavere (enn for alternativ (1)), som fglge av at kostnadene
fordeles pa flere passasjerer. Billettprisene er lavere, og PSO-tilskuddet pr passasjer er dermed
hgyere i dette alternativet, sammenlignet med alternativ (1). De generaliserte reisekostnadene
ved flytransport er 384 kr lavere enn ved bruk av bil i dette tilfellet. Nytte/tilskuddsbrgken viser
at for hver tilskuddskrone, far samfunnet tilbake 0,40 kroner i form av sparte reisekostnader ved
flytransport, sammenlignet med bruk av bil. Tabellen for dette alternativet finnes i vedlegget.

For alternativ (3) er det benyttet en hgyere billettpris, og antall reisende gar ned som fglge av
dette. Flydriftskostnaden fordeles pa faerre passasjerer, og er hgyere pr passasjer i dette
alternativet sammenlignet med de andre alternativene. Den gkte billettprisen dekker ikke opp for
det reduserte antallet av passasjerer, og PSO-tilskuddet pr passasjer er hgyere i dette tilfellet
sammenlignet med de andre to alternativene. Billettprisenivaet er hgyere, men i dette tilfellet er
det likevel slik at de generaliserte reisekostnadene med fly er lavere enn de generaliserte
reisekostnadene med bil. For hver tilskuddskrone, far samfunnet tilbake 0,02 kroner i form av
sparte reisekostnader ved flytransport, sammenlignet med bruk av bil. | vedlegget finnes ogsa
tabellen med alle komponentene i brgken som angar dette alternativet.

4.2.2 PAJALA-LULEA

Fra Flygutredningen 2019-2023 (Trafikverket 2017) kommer det frem at den allmenne
trafikkplikten mellom Pajala og Lulea gir store tilgjengelighetsgevinster. Antall reisende gikk ned
en periode pa grunn av nedleggelse av gruvedriften i kommunen, men har begynt & gke noe. Det
er likevel et lavt antall reisende pa strekningen, og dermed lave billettinntekter. Det ble besluttet
at ruten ogsa skulle fa tilskudd i kommende avtaleperiode, og det analyseres dermed hvordan
nytte/tilskuddsbrgken ser ut med ulike forutsetninger om flystgrrelse, billettprisniva og antall
passasjerer.

| tabellen nedenfor er det listet opp beregningsforutsetningene for nytte/tilskuddsbrgkene. | alle
alternativene er det forutsatt bruk at et fly med kapasitet pa 6 seter. | alternativ (1) forutsettes
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det i tillegg en passasjervekst pa 5 %, og gjennomsnittlig billettpris tilsvarende det som var pa
strekningen for 2017. | alternativ (2) forutsettes det at billettprisnivaet i gjennomsnitt tilsvarer
nivaet for de billigste kampanje/lavpris billettene pa ruten, og antall reisende bestemmes av
billettprisendringen (mellom nivaet fra alternativ (1) og til alternativ (2)) og en elastisitet pa -0,4.
| alternativ (3) er det forutsatt at billettprisnivaet tilsvarer den maksimale gjennomsnittlige
billettprisen oppgitt i Flygutredningen, og antall reisende bestemmes pa samme mate som for
alternativ (2).

Tabell 4.9 Beregningsforutsetninger, Pajala-Lulea

Sete- Antall Passasjer- | Billettpris

Leg kapasitet |reisende |belegg
(1) | Pajala-Lulea 6 2109 31% 413
(2) | Pajala-Lulea 6 2243 33% 300
(3) |Pajala-Lulea 6 1295 19% 800

| tabellen nedenfor vises nytte/tilskuddsbrgken for strekningen Pajala-Lulea-Luled sentrum, basert
pa forutsetningene i alternativ (1). Det som skiller alternativ (1) fra beregningene i kapittel 4.1.2,
er flydriftskostnadene pr. passasjer, som er lavere siden kostnadene fordeles pa et stgrre antall
passasjerer. PSO-tilskuddet pr passasjer er dermed ogsa lavere i denne situasjonen. Brgken viser
det samme som for beregningene i kapittel 4.1.2, at det ikke kan identifiseres kostnadsbesparelser
knyttet til flytransport sammenlignet med biltransport.

Tabell 4.10 Nytte/tilskuddsbrgk for Pajala, basert pa beregningsforutsetninger i alternativ (1)

(1) PAJALA-LULEA-LULEA SENTRUM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,8 2,5
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 406 591
Flybilletter 413
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader -
person Km-kostnader med bil 276
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 161
SUM 981 866
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 3794
"FOT-tilskudd", pr passasjer 3381
Ngkkeltall
(GKBs-GKFr)/FOT-tilskudd, pr passasjer ‘ -0,03

| alternativ (2) benyttes en lavere billettpris, og det er flere reisende som fglge av dette.
Flydriftskostnadene pr. passasjer er lavere (enn for alternativ (1)), som fglge av at det fordeles pa
flere passasjerer. Billettprisene er lavere, men det gkte antallet passasjerer som betaler denne
billettprisen gjgr at PSO-tilskuddet pr passasjer ogsa er lavere i dette tilfellet (PSO-tilskuddet er
totalt hgyere enn i de andre alternativene, men fordeles pa flere passasjerer). De generaliserte
reisekostnadene ved flytransport er noen fa kroner lavere enn ved bruk av bil i dette tilfellet, og
nytte/tilskuddsbrgken viser et forhold pa 0,00. Tabellen for dette alternativet finnes i vedlegget.
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For alternativ (3) er det benyttet en hgyere billettpris, og antall reisende gar ned som fglge av
dette. Flydriftskostnaden fordeles pa faerre passasjerer, og er hgyere pr passasjer i dette
alternativet sammenlignet med de andre alternativene. Den gkte billettprisen dekker ikke opp for
det reduserte antallet av passasjerer, og PSO-tilskuddet pr passasjer er hgyere i dette tilfellet
sammenlignet med de andre to alternativene. Billettprisenivaet er hgyere, og de generaliserte
reisekostnadene knyttet til flytransporten overstiger biltransport med 482 kr med disse
forutsetningene. Nytte/tilskuddsbrgken blir dermed negativ. | vedlegget finnes ogsa tabellen med
alle komponentene i brgken som angar dette alternativet.

4.2.2.1 Pajala-Lulead lufthavn (Stockholmsreiser)

Det er analysert nytte/tilskuddsforholdet ogsa for reiser fra Pajala til Luled med forutsetning om
at passasjerene skal reise videre til Stockholm (men der det kun er den delen av reisen som dekkes
av PSO-avtalen som analyseres). Beregningsforutsetningene er de samme som for de andre
reisene fra Pajala.

| tabellen nedenfor vises nytte/tilskuddsbrgken for strekningen Pajala-Luled-Arlanda (den delen
av strekningen pa Stockholmreiser som omfattes av PSO-avtalen), basert pa forutsetningene i
alternativ (1). Det som skiller alternativ (1) fra beregningene i kapittel 4.1.2, er flydriftskostnadene
pr. passasjer, som er lavere her, siden kostnadene fordeles pa et st@grre antall passasjerer. PSO-
tilskuddet pr passasjer er dermed ogsa lavere i denne situasjonen. De generaliserte
reisekostnadene knyttet til flyreisen er 613 kr lavere enn ved bruk av biltransport. For hver
tilskuddskrone far samfunnet tilbake 0,18 kroner i form av sparte reisekostnader ved bruk av fly,
sammenlignet med bruk av bil.

Tabell 4.11 Nytte/tilskuddsbrgk for Pajala (Stockholmsreiser), basert pa beregningsforutsetninger i
alternativ (1)

(1) PAJALA-LULEA-ARLANDA (Stockholmsreiser)

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)

Reisetid i timer, senter-senter 1,5 2,7

Trafikantenes kostnader

Tid, per person Verdi av reisetid 354 622
Flybilletter 413

Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 484

person Km-kostnader med bil 293
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 19

SUM 786 1399

Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg

Flydriftskostnader, pr passasjer 3794

"FOT-tilskudd", pr passasjer 3381

Ngkkeltall

(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer ‘ 0,18

| alternativ (2) benyttes en lavere billettpris, og det er flere reisende som fglge av dette.
Flydriftskostnadene pr. passasjer er lavere (enn for alternativ (1)), som fglge av at det fordeles pa
flere passasjerer. Billettprisene er lavere, men det gkte antallet passasjerer som betaler denne
billettprisen gjgr at PSO-tilskuddet pr passasjer ogsa er lavere i dette tilfellet. De generaliserte
reisekostnadene ved flytransport er lavere i dette alternativet enn i alternativ (1), og
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nytte/tilskuddsbrgken er stgrre. For hver tilskuddskrone, far samfunnet igjen 0,22 kr i form av
sparte reisekostnader ved bruk av fly sammenlignet med biltransport. Tabellen for dette
alternativet finnes i vedlegget.

For alternativ (3) er det benyttet en hgyere billettpris, og antall reisende gar ned som fglge av
dette. Flydriftskostnaden fordeles pa faerre passasjerer, og er hgyere pr passasjer i dette
alternativet sammenlignet med de andre alternativene. Den gkte billettprisen dekker ikke opp for
det reduserte antallet av passasjerer, og PSO-tilskuddet pr passasjer er ogsa hgyere i dette tilfellet
sammenlignet med de andre to alternativene. Billettprisenivaet er hgyere, og de generaliserte
reisekostnadene knyttet til flytransporten er hgyere, men fortsatt lavere enn ved bruk av bil.
Nytte/tilskuddsbrgken er pa 0,05. | vedlegget finnes ogsa tabellen med alle komponentene i
brgken som angar dette alternativet.

4.2.3 KRAMFORS/SOLLEFTEA-ARLANDA

Det finnes ingen avtale om allmenn trafikkplikt for strekningen Kramfors-Arlanda i innevaerende
avtaleperiode, men strekningen driftes i dag som en del av strekningen Hemavan-Arlanda. | en
periode pa 3 maneder, i begynnelsen av 2018, ble strekningen driftet alene, og vi har trafikktall
fra den perioden som benyttes i denne analysen.

| tabellen nedenfor er det listet opp beregningsforutsetningene for nytte/tilskuddsbrgkene. | alle
alternativene er det forutsatt bruk at et fly med kapasitet pa 16 seter (for a dekke kravet om 18000
flyseteriaret pa 1122 turer. | alternativ (1) forutsettes det i tillegg en passasjervekst pa 5 %. | dette
tilfellet har vi ingen gjennomsnittlig billettpris for 2017, men vi setter den i dette alternativet til
850kr. Dette gjgr vi med bakgrunn i prosentvis differanse mellom gjennomsnittlig og maksimal
billettpris for rutene Torsby-Arlanda og Hagfors-Arlanda.

| alternativ (2) forutsettes det at billettprisnivaet i gjennomsnitt tilsvarer nivaet for de billigste
kampanje/lavpris billettene pa rutene, og antall reisende bestemmes av billettprisendringen
(mellom nivaet fra alternativ (1) og til alternativ (2)) og en elastisitet pa -0,4. | alternativ (3) er det
forutsatt at billettprisnivaet tilsvarer den maksimale gjennomsnittlige billettprisen oppgitt i
Flygutredningen, og antall reisende bestemmes pa samme mate som for alternativ (2).

Tabell 4.12 Beregningsforutsetninger, Kramfors-Arlanda

Sete- Antall Passasjer- | Billettpris

Leg kapasitet |reisende |belegg
(1) | Kramfors-Arlanda 16 5023 28 % 850
(2) | Kramfors-Arlanda 16 5459 30% 550
(3) | Kramfors-Arlanda 16 4273 24 % 1077

| tabellen nedenfor vises nytte/tilskuddsbrgken for strekningen Kramfors-Arlanda, basert pa
forutsetningene i alternativ (1). Med forutsetning om billettprisniva pa 850 kr, er de generaliserte
reisekostnadene knyttet til flyreisen lavere enn med bilreise, og nytte/tilskuddsbrgken viser at for
hver tilskuddskrone far samfunnet igjen 0,06 kroner i sparte reisekostnader med fly sammenlignet
med biltransport.
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Tabell 4.13 Nytte/tilskuddsbrgk for Kramfors/Solleftea, basert pa beregningsforutsetninger
i alternativ (1)

(1) KRAMFORS/SOLLEFTEA-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 2,8 5,3
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 729 1423
Flybilletter 850
Betalbare, per | Bompenger, parkeringskostnader 7
person Km-kostnader med bil 666
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 273
SUM 1852 2 096
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 4 456
"PSO-tilskudd", pr passasjer 3606
Nokkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer ‘ 0,07

| alternativ (2) benyttes en lavere billettpris enn i alternativ (1), og det er flere reisende som fglge
av dette. Flydriftskostnadene pr. passasjer er lavere (enn for alternativ (1)), som fglge av at det
fordeles pa flere passasjerer. Billettprisene er lavere, men det gkte antallet passasjerer som
betaler denne billettprisen gj@r at PSO-tilskuddet pr passasjer ogsa er lavere i dette tilfellet. De
generaliserte reisekostnadene ved flytransport er lavere i dette alternativet enn i alternativ (1), og
nytte/tilskuddsbrgken er stgrre. For hver tilskuddskrone, far samfunnet igjen 0,14 kr i form av
sparte reisekostnader sammenlignet med biltransport. Tabellen for dette alternativet finnes i
vedlegget.

For alternativ (3) er det benyttet en hgyere billettpris enn i de to andre alternativene, og antall
reisende gar ned som fglge av dette. Flydriftskostnaden fordeles pa faerre passasjerer, og er
hgyere pr passasjer i dette alternativet sammenlignet med de andre alternativene. Den gkte
billettprisen dekker ikke opp for det reduserte antallet av passasjerer, og PSO-tilskuddet pr
passasjer er ogsa hgyere i dette tilfellet sammenlignet med de andre to alternativene.
Billettprisenivaet er hgyere, og de generaliserte reisekostnadene knyttet til flytransporten er
hgyere, men fortsatt lavere enn ved bruk av bil. Nytte/tilskuddsbrgken er pa 0,01. | vedlegget
finnes ogsa tabellen med alle komponentene i brgken som angar dette alternativet.
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5 OPPSUMMERING

Denne rapporten utreder samfunnsgkonomiske aspekter ved 3 av flyrutene som i Flygutredningen
2019-2023 er foreslatt som PSO-ruter, rutene Torsby-Hagfors-Arlanda, Pajala-Lulea og Kramfors-
Arlanda. Utgangspunktet for analysen var a gjennomfgre en vurdering av flytilbudet basert pa en
forenklet betrakting av samfunnsgkonomisk effektivitet. | nytte-/tilskuddsbrgken kartlegges
tilskudd pr. passasjer pr. rute, basert pa passasjerenes generaliserte reisekostnader og
operatgrens flydriftskostnader. Generaliserte reisekostnader beregnes for hele flyreisen, samt for
reise med bil og tog/buss fra startsted til endested. Nytte-/tilskuddsforholdet er beregnet med
informasjon fra 2017, samt at det ble gjort analyser ved bruk av ulike flybillettpriser, flytyper og
passasjerbelegg som forslag til andre opplegg.

| kapittel 4.1 ble nytte/tilskuddsforholdet for rutene Torsby-Hagfors-Arlanda og Pajala-Luled
analysert, med bakgrunn i informasjon om antall passasjerer, gjennomsnittlige billettpriser og
flytype som ble benyttet pa rutene i 2017. Dette ble sammenholdt med informasjon om tilskuddet
som ble gitt i 2017 for & kontrollere om modellen for flydriftskostnader ga rimelige anslag. Det
kom frem at modellen ga gode anslag, spesielt for ruten Torsby-Hagfors-Arlanda. For ruten Pajala-
Lulea ga modellen noe lavere anslag enn det tilskuddet som ble gitt, men det er likevel sett pa som
gode anslag, og metoden ble benyttet videre.

De generaliserte reisekostnadene for reise med bil fra Torsby til Stockholm, sammenlignet med 3
reise med fly var nesten identiske basert pa informasjonen fra 2017. Nytte/tilskuddsbrgken for
Torsby-Stockholm viser at for hver tilskuddskrone, sa far samfunnet tilbake kun 0,01 kroner i form
av sparte reisekostnader med fly som transportmiddel, sammenlignet med bruk av bil. Ved analyse
av strekningen Hagfors-Stockholm, finner vi at for hver tilskuddskrone til PSO, sa far samfunnet
tilbake 0,11 kroner i form av sparte reisekostnader med fly sammenlignet med biltransport.
Andelen av tjenestereiser fra Hagfors er pa nesten 70 %, og verdien av spart reisetid for
tjenestereiser er hgyere enn for gvrige reisehensikter. Dette kan vaere med pa a forklare at
nytte/tilskuddsbrgken er hgyere fra Hagfors, sammenlignet med fra Torsby (der andelen av
tjenestereiser og gvrige reiser er omtrent 50/50).

Beregningene viser at transport med egen bil gir lavere generaliserte reisekostnader enn ved a fly
fra Pajala til Luled, dersom reisen ender i Lulea. Brgken (GKBs-GKr)/PSO-tilskudd viser et forhold pa
-0,03, som tilsier at det ikke er identifisert kostnadsbesparelser ved a fly fra Pajala til Lulea sentrum
sammenlignet med a benytte bil. Fra RVU-dataene kom det frem at nesten 60 % av de reisende
fra Pajala til Lulea skulle videre til Stockholm. Basert pa dette analyserte vi ogsa reiser fra Pajala
til Luled Lufthavn (med endedestinasjon i Stockholm). Dette for & fa frem nytte-/kostnadsforholdet
ved & reise med fly til Luled for dermed & reise videre, sammenlignet med 3 reise med bil/buss til
Lulea lufthavn og dermed videre til Stockholm. Det er i hovedsak parkeringsavgiften ved Luled
lufthavn som gjgr at de generaliserte reisekostnadene pa reiser via Lulea til Stockholm med bil er
sa mye hgyere enn ved reiser med fly. Brgken (GKs-GKr)/PSO-tilskudd er pa 0,17, og tilsier at for
hver tilskuddskrone, sa far samfunnet tilbake 0,17 kroner i form av sparte reisekostnader med fly
sammenlignet med biltransport.
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| kapittel 4.2 har vi analysert nytte/tilskuddsforholdet for rutene Torsby-Hagfors-Arlanda, Pajala-
Lulea og Kramfors-Arlanda, basert pa ulike belegg, flystgrrelser og billettkostnader (det er gjort
tre ulike beregninger for hver flyrute). Tabellene som viser komponentene i
nytte/tilskuddsberegningen samt forklaring til tabellene, finnes i kapittel 4.2 (noen av tabellene
finnes i vedlegget). | hovedsak viser beregningene at ved 3 anta at billettprisene i gjennomsnitt
ville tilsvare de billigste billettene (kampanje- og lavpris billetter), og at etterspgrselen gkte pa
grunn av dette (elastisitet pa -0,4), far samfunnet tilbake mer i form av sparte reisekostnader ved
fly ss mmenlignet med biltransport. Ved a sette billettprisene til det som er satt til den maksimale
gjiennomsnittlige billettprisen, gar etterspgrselen ned (elastisitet pa -0,4), og det identifiseres lite
eller ingen kostnadsbesparelser knyttet til flytransport sammenlignet med biltransport.

Trafikverket har selv, i Flygutredningen for 2019-2023, sagt at de tre (fire med Sollefted)
flyplasskommunene Torsby, Hagfors og Kramfors (og Solleftea) har svake grunner til & fa PSO-
avtale, basert pa tilgjengelighetskriteriene. De far tilgjengelighetsforbedringer som fglge av
flytrafikken, og reisetidene er betydelig lengre med bil eller buss/tog enn med fly, men
tilgjengelighetskriteriene oppfylles likevel pa et akseptabelt niva ved alternativ landtransport.
Dette kan fa stgtte i beregningene, som viser at de generaliserte reisekostnadene ikke skiller seg
sa mye fra hverandre ved bruk av fly og bil, og dermed at samfunnet i flere tilfeller far lite tilbake
for hver tilskuddskrone til PSO.
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VEDLEGG

TRANSPORTSTANDARD

Trafikverket baserer seg pa 8 kriterier nar de skal vurdere PSO-ruter. Det er en blanding av
tilgjengelighetskriterier og sammenligning med regional- og transportpolitiske mal som utgjgr
grunnlag for deres beslutninger. Teksten er hentet direkte ut fra Trafikverkets (2017) hjemmesider
og gjengis i sin helhet i avsnittet nedenfor.

Kriterium 1: Till Stockholm

Gron standard: Méjlighet att mdndag — fredag né centrala Stockholm (inte Arlanda eller Bromma)
over dagen med vistelsetid minst 6 timmar sG att man dr framme fére klockan 10 och kan resa hem
efter klockan 16. Restiden ska inte vara ldngre dn 4 timmar.

Gul standard: Méjlighet att mdndag — fredag na centrala Stockholm (inte Arlanda eller Bromma) 6ver
dagen med vistelsetid minst 6 timmar. Restiden ska inte vara Iéngre dn 5 timmar.

Kriterium 2: Frdn Stockholm

Gron standard: Mdjlighet att pa vardagar ta sig fran Stockholm till kommunen med vistelsetid minst 6
timmar och sedan kunna resa hem samma dag. Man ska kunna resa ut efter klockan 6 och vara
tillbaka fére klockan 24. Restiden ska inte vara ldngre dn 4 timmar.

Gul standard: Méjlighet att pd vardagar ta sig fran Stockholm till varje kommun med vistelsetid minst
4 timmar och sedan kunna resa hem samma dag. Man ska kunna resa ut efter klockan 6 och vara
tillbaka fére klockan 24. Restiden ska inte vara Idngre dn 5 timmar.

Kriterium 3: Internationella resor

Grén standard: Mdéjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig till ndgon av flygplatserna
Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen eller Vaernes pa vardagar med en ankomsttid senast 8.30.
Resan ska inte behéva starta tidigare én klockan 6.

Gul standard: Méjlighet att ta sig vidare internationellt, genom att ta sig till nGgon av flygplatserna
Arlanda, Landvetter, Kastrup, Gardemoen eller Vaernes pa vardagar med en ankomsttid senast
klockan 9. Resan ska inte behéva starta tidigare én klockan 4.

I modellen har kriteriet preciserats till att ankomsten till hemorten i bdde grén och gul standard ska
ske senast klockan 24. Fér grén standard ska Gterresan fran flygplatsen inte bérja tidigare dn klockan
17 och fér gul standard ska dterresan inte bérja tidigare én klockan 15.

Kriterium 4: Storstdder

Tillgénglighet till Stockholm, Géteborg, Malmé, Sundsvall, Umed, Luled, Képenhamn, Oslo, Trondheim
eller Linképing.

Gron standard: Det ska vara mdéjligt att nd dessa orter en enkeltur pa férmiddagen och en pa
eftermiddagen sju dagar i veckan. Frdn varje kommun analyseras resmdjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bdst resméjligheter till. Restiden ska inte vara Iéngre dn 3 timmar. Krav
pa 4 timmars vistelsetid mellan klockan 10 och klockan 18.

Gul standard: Det ska vara mdgjligt att na dessa orter en enkeltur pa formiddagen och en pa
eftermiddagen 6 dagar per vecka. Fran varje kommun analyseras resméjligheten till den storstad eller
storstadsalternativ man har bdst resméjligheter till. Restiden ska inte vara Iéingre dn 5 timmar. Krav
pa 4 timmars vistelsetid mellan klockan 10 och klockan 18.

Flygresor har uteslutits for kriteriet med hdnsyn till resans syfte.
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Kriterium 5: Region- eller universitetssjukhus

Féljande orter har universitets- eller regionsjukhus: Umed, Stockholm, Uppsala, Orebro, Linképing,
Géteborg, Malmé och Lund.

Grén standard: Méjlighet att fran varje kommun nad det regionsjukhus som man tillhér alla dagar i
veckan med ankomst fére klockan 12 samt med avresa efter klockan klockan 16. Restiden fran varje
kommuncentrum till tillhérande regionsjukhus ska inte vara ldngre én 3 timmar. Resan far inte starta
fére klockan 3.

Gul standard: Méjlighet att fran varje kommun na det regionsjukhus som man tillhér 5 dagar i veckan
med ankomst fére 12.00 samt med avresa efter klockan 16. Restiden fran varje kommuncentrum till
tillhérande regionsjukhus ska inte vara ldngre én 4 timmar. Resan fdr inte starta fére klockan 3.

Kriterium 6: Universitets- och hégskoleorter

Grén standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst 10 av de 23 orterna. Det skall gé att resa
fran orten fredag efter klockan 16 och till orten pa séndag efter klockan 12. Restiden ska inte vara
ldngre én 5 timmar.

Gul standard: Goda veckopendlingsmdjligheter till minst 5 av de 23 orterna. Det skall ga att resa fran
orten fredag efter klockan 16 och till orten pd séndag efter klockan 120. Restiden ska inte vara ldngre
én 5 timmar.

Kriterium 7: Andra stérre stdder

Grén standard: Mdjlighet att fran varje kommun ng huvudorten i minst tre kommuner med 50 000
invanare eller mer med en restid till respektive kommun pd max 3 timmar.

Gul standard: Mdjlighet att frdn varje kommun nd huvudorten i minst tvé kommuner med 50 000
invdnare eller mer med en restid till respektive kommun pd max 4 timmar. Flygresor har uteslutits for
kriteriet med hdnsyn till resans syfte.

I modellen har preciserats att tur- och returresa ska se under samma dag.

Kriterium 8: Beséksndiring

Grén standard: Mer én hdlften av Sveriges befolkning kan nd huvudorten i kommunen med max 5
timmars restid.

Gul standard: Mer dn hdlften av Sveriges befolkning kan nd huvudorten i kommunen med max 7
timmars restid.

Kriteriet méter méjligheten att resa Idnga stréckor mellan olika delar av landet och avser
besdéksndiring i vid mening, inte bara turism. Kriteriet kan vid behov anvéindas fér annan ort dn
huvudorten om vdsentliga delar av kommunens beséksndring dr lokaliserad ddr.

UTFYLLENDE VEILEDNING TIL FANER | REGNEARK

GENERALISERTE REISEKOSTNADER

| regnearket, modellen som inngar i denne leveransen, er det benyttet informasjon som det er
gjort rede for i denne rapporten. Denne informasjon er i hovedsak gjort rede for i kapittel 2 og 3.
For at det skal vaere enklere a finne igjen forklaringene til modellen, er det i dette vedlegget
gjengitt denne informasjonen.

De generaliserte reisekostnadene omfatter alle kostnader den reisende har fra startsted til

endedestinasjon. Verdier som benyttes i beregningene, samt forutsetninger som er tatt i den
forbindelse, er listet opp i tabellen nedenfor og forklart i avsnittene under tabellen.
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Beregningsforutsetninger Nytte/kostnads-analyse

Faktor Enhet | Tjeneste | @vrige Kilde / dokumentasjon

reiser reiser
Tidsverdi fly SEK 321 119 | ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a). Justert
Tidsverdi bil SEK 321 119 | til 2017-kroner. Tidsverdi gvrige reiser
Tidsverdi buss SEK 321 119 | med buss og tog er forklart naermere i
Tidsverdi tog SEK 272 119 | avsnittet nedenfor
Passasjerbelegg bil antall 1,28 1,77 | ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a)
Kilometerkostnader, Samkalk. Justert fra 2014- til 2017-
bilreiser SEK 1,93 1,93 | kroner

Behandles i fane «Tilbringer», med informasjon hentet fra fanen «fra RVU»

| beregningen av generaliserte reisekostnader er det inkludert betalbare kostnader og
tidskostnader forbundet med alle ledd i reisen fra startsted til endedestinasjon. Det er beregnet
reisekostnader med utgangspunkt i at reiser via den lokale lufthavnen skjer fra sentrum av
kommunen lufthavnen ligger i, justert for at en andel reisende har startet reisen i andre deler av
fylket (se kapittel 3.1). For reisen fra startsted til den lokale Iufthavn, er det beregnet
reisekostnader for transportmiddelet bil (for den avstanden som tilsvarer det vektede
gjennomsnittet for startsted). Det forutsettes bruk av bil, da det er det transportmiddelet som er
hyppigst brukt for alle flyrutene i denne analysen (basert pa informasjon fra RVU, kapittel 3.1). De
betalbare kostnadene knyttet til tilbringerreisen er kun knyttet til kilometerkostnaden for bruk av
egen bil, da det ikke finnes bomringer pa de rutene som analyseres. Det er benyttet
passasjerbelegget fra ASEK 6.1 (Trafikverket 2018a) ved fordeling av de betalbare kostnadene for
tilbringerreisen. Ved undersgkelse av de ulike lufthavnenes hjemmesider er det kartlagt at det
ikke er parkeringsavgift ved noen av lufthavnene som analyseres (unntaket er ved Luled lufthavn.
Der er det inkludert en parkeringsavgift for 1 uke varighet, 749 kroner).

Behandles i fane «Fly»

Det er lagt til 15 minutter for a dekke tidsbruken til 3 finne parkeringsplass, og diverse annen
tidsbruk fra parkering til oppmgte pa lufthavnen. Oppmgtetiden som er benyttet i analysen er
hentet fra lufthavnenes nettsider, og varierer fra 15 til 30 minutter f@r avgang, og i noen tilfeller
er det ogsa ulik oppmgtetid for reisende med og uten bagasje. Det er forutsatt at tjenestereiser
kun har handbagasje, mens gvrige reisehensikter i tillegg har innsjekket bagasje. Flytidene som er
benyttet i analysen er hentet fra tidtabellene for de ulike rutene (se ogsa kapittel 3.2). Fra
Flygutredning 2019-2023 (Trafikverket 2017) er det hentet ut informasjon om krav til
billettinntekter knyttet til den allmenne trafikkplikten for den kommende avtaleperioden. | tabell
2.2, nedenfor, er det listet opp de gjennomsnittlige billettinntektene for 2017 for rutene som var
underlagt PSO-avtalen. | tabell 2.3 vises de maksimale gjennomsnittlige billettinntekten for en
enkeltur for de ulike flyrutene for kommende avtaleperiode. Gjennomsnittlige billettinntekter for
2017 benyttes, sammen med belegget pa reisene for & si noe om dagens situasjon, mens
gjennomsnittlige maksimalpriser benyttes for & si noe om behovet for tilskudd i kommende
avtaleperiode.
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Gjennomsnittlige billettinntekter for 2017. Kilde: Trafikverket

Torsby- | Hagfors- | Kramfors- | Pajala-
Arlanda | Arlanda Arlanda Luled
Gj.snittlig billettinntekt for
en enkeltur 2017 737 704 - 413

Krav til billettpris ved regelbunden trafikk. Kilde: Andersson

2017 (Trafikverket)

Torsby- | Hagfors- | Kramfors- | Pajala-
Arlanda Arlanda Arlanda Lulea
Maks gj.snittlig billettinntekt
for en enkeltur i 2017-kronor 890 840 1050 780

Behandles i fane «Frabringer»

Ved reisen fra lufthavn til endedestinasjon er det lagt inn tidsbruk og betalbare kostnader for
reisen. For reiser til Luled er det forutsatt at tjenestereiser gar med taxi fra Luled lufthavn og inn
til sentrum, mens det er forutsatt at gvrige reisehensikter benytter busstransport. For reiser med
endested i Stockholm er det forutsatt at tjenestereiser benytter Arlanda Express fra Arlanda til
Stockholm, mens gvrige reisehensikter benytter lokaltog.

Ved beregning av tidsbruk for tilbringereise, tidsbruk og kostnad for reisen med alternativt
transportmiddel, samt tidsbruk og kostnad for reisen fra destinasjonslufthavn til sentrum av
endedestinasjon, er det benyttet «Google maps», og «SJ tag».

Behandles i fane «Kollektivtransport»

Tidsverdiene for buss og tog er oppgitt til henholdsvis 42 og 78 kroner (i 2014-kroner) for gvrige
reisehensikter pa lange reiser (ASEK 6.1, Trafikverket 2018a). | disse beregningene er det valgt &
benytte tidsverdien for fly/bil ogsd for reiser med tog og buss. | analysen inkluderes en
sammenligning av billigste alternative transport, og ved bruk av alternativ transport forutsettes
det at de reisendes verdi av tid er den samme som ved opprinnelig transportmate. De betalbare
kostnadene knyttet til kollektivreisene bestar av billetter pa tog/buss, og er hentet fra «SJ tag»
basert pa sgk en uke frem i tid. Det er forutsatt at tjenestereiser benytter 1. klasses billetter, mens
gvrige reisehensikter benytter 2. klasses billetter.

Behandles i fane «Bil»

For reisealternativet bil/veg er det brukt en km-kostnad for bil hentet fra «Modellanpassade
indata- och omvarldsférutsattningar» (Trafikverket 2018b). Verdien av tidsbruk er basert pa
reisetid, hentet fra ruteplanleggingsverktgyet «Google maps» og tidsverdier er hentet fra ASEK
6.1 (Trafikverket 2018a). | tillegg er det lagt til andre betalbare kostnader i form av bompenger pa
strekningene dette gjelder (inn til Stockholm).

Flybillettprisene er oppgitt uten mva og avgifter. | beregningene er ogsa mva tatt ut av tog-
/bussbilletter, taxiregning, samt bombillett for passeringer inn til Stockholm sentrum (ved bruk av
privat bil)
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MODELL FOR BEREGNING AV FLYDRIFTSKOSTNADER

Benyttes i fane «Flydrift»
Janic (2000) har estimert en regresjonsmodell for a kvantifisere gjennomsnittskostnadene per
flygning avhengig av flystgrrelse og lengden pa ruter uten mellomlandinger (leg):

C(n,d) =7.934.n"%. 4 066

hvor  C(n,d) er gjennomsnittlige kostnader per flygning
n er flyets setekapasitet
d er rutelengden

Data fra 21 vesteuropeiske flyselskap er brukt, og modellen forklarer nesten 90 % av variasjonene.
De statistiske diagnosene viser at likningen og koeffisienten er signifikante pa 5 prosents og 1
prosents niva.

Kostnader per setekm i NOK, forskjellige flytyper
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Kostnader per setekilometer (ASK) for forskjellige flytyper. Konstantleddet i modellen er justert for
omregning fra EUR i den opprinnelige modellen, til NOK

Figuren viser at modellen gir degressive rutelengder for de forskjellige flytyper, med flydistanser
pa 10 til 400 km. Koeffisientene (begge <1) indikerer at det er stordriftsfordeler bade med hensyn
til flystgrrelse og rutelengde. To aktuelle flytyper for korte (800 meters) rullebaner, Dornier 228
og Dash 8-100/200 er vist i figuren.

Opprinnelig ble likningen kalibrert for en rutelengde mellom 150, 200 og 2500 km, og en
flystgrrelse mellom 100 og 400 seter. For 3 teste anvendelsen av modellen for vare formal, der
bruk av mindre fly er det viktige avviket, er modellen (med en justert konstant) sammenlignet med
norske kostnadsdata fra vinnerne av den norske PSO-anbudskonkurransen i 1999.
Sammenligningen omfatter 19 av de regionale rutene. Selv om modellen var kalibrert for stgrre
flytyper, avviker resultatene med beskjedne 2 prosent totalt for de 19 rutene, i den forstand at
kostnadene er en smule overestimert i modellen. Modellens resultater er hovedsakelig innenfor
+ 20 prosent pa ruteniva, sammenlignet med de rapporterte rutekostnadene fra de operatgrene
som vant anbudene pa det regionale flyrutenettet for innevaerende anbudsperiode. Selv om det
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er noen fa stgrre avvik, antar vi at modellens resultater er tilstrekkelig robuste til & kunne ansla
endringene i rutekostnadene for de svenske PSO-rutene. Egenskapene ved modellen ser ut til 3
veere tilfredsstillende fordi skalaeffekter blir inkorporert i rutelengden og flystgrrelsen, og fordi
den gir en fornuftig tilpasning til dataene for aktuelle rutekostnader. Det er nok en svakhet at
modellen ikke er sammenlignet med nyere anbudsdata, men samtidig var den norske
anbudsrunden i 1999 muligens preget av sterkere konkurranse.

Ved beregning av flydriftskostnader for ruten Torsby-Hagfors-Arlanda har det veert ngdvendig
med en tilpasning av modellen. Det er fgrst foretatt beregninger av flydriftskostnader for
strekningen Torsby-Hagfors basert pa distanse og setekapasitet pa flyet. Deretter er tilsvarende
gjort for strekningen Hagfors-Arlanda. Flydriftskostnaden for strekningen Hagfors-Arlanda er
deretter fordelt pa passasjerene som reiser strekningen Torsby-Arlanda og de som reiser Hagfors-
Arlanda. Flydriftskostnadene for passasjerene som reiser fra Torsby bestar dermed av kostnaden
for strekningen Torsby-Hagfors, samt en andel av kostnaden for strekningen Hagfors-Arlanda.

Distansene mellom de ulike lufthavnene er hentet fra «world-airport-codes.com», og benyttes i
beregningene av flydriftskostnader.

Distanser (i km) for de ulike flyrutene

Distanse (km)
Torsby-Hagfors 36
Hagfors-Arlanda 246
Torsby-Hagfors-Arlanda 282
Kramfors-Arlanda 378
Pajala-Lulea 194

NYTTE/TILSKUDDSBR@KER

TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

(2) TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 550
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1306 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2248
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1698
Ngkkeltall
(GKB-GKFr)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,12
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(3) TORSBY-HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 913
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1669 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2743
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1830
Ngkkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer -0,08
(2) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 500
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1204 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 1468
"PSO-tilskudd", pr passasjer 968
Ngkkeltall
(GKB-GKFr)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,40

41




(3) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 861
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1565 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 1793
"PSO-tilskudd", pr passasjer 932
Ngkkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,02
TORSBY-ARLANDA-STOCKHOLM (UTEN MELLOMLANDING | HAGFORS)
Sete- Antall Passasjer- Billettpris
Leg kapasitet |reisende belegg
(1) | Torsby-Hagfors 6 3914 66 % 737
(2) | Torsby-Hagfors 6 4134 69 % 550
(3) |Torsby-Hagfors 6 3418 57 % 890
(1) TORSBY-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 737
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1493 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2311
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1574
Ngkkeltall
(GKB-GKFr)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,01
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(2) TORSBY-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 550
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1320 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2203
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1653
Nokkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,13
(3) TORSBY-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 2,6 4,6
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 536 984
Flybilletter 890
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 523
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 220
SUM 1646 1515
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2 646
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1753
Ngkkeltall
(GKs-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer ‘ -0,07
HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM (IKKE START | TORSBY)
Sete- Antall Passasjer- Billettpris
Leg kapasitet |reisende belegg
(1) |Hagfors-Arlanda 6 3372 56 % 704
(2) |Hagfors-Arlanda 6 3606 60 % 500
(3) |Hagfors-Arlanda 6 2964 50 % 840
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(1) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 704
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1408 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2461
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1757
Ngkkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,10
(2) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 500
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1204 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2316
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1816
Ngkkeltall
(GKs-GKFr)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,21
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(3) HAGFORS-ARLANDA-STOCKHOLM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg

Fly (GKF) Veg (GKB)
Reisetid i timer, senter-senter 1,9 4,1
Trafikantenes kostnader
Tid, per person | Verdi av reisetid 462 1053
Flybilletter 840
Betalbare, per | Bompenger, parkering 7
person Km-kostnader med bil 528
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 242
SUM 1544 1588
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 2801
"PSO-tilskudd", pr passasjer 1961
Nokkeltall
(GKB-GKF)/PSO-tilskudd, pr passasjer 0,02
PAJALA-LULEA-LULEA SENTRUM
(2) PAJALA-LULEA-LULEA SENTRUM
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,8 2,5
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 406 591
Flybilletter 300
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader -
person Km-kostnader med bil 276
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 161
SUM 868 866
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 3591
"FOT-tilskudd", pr passasjer 3291
Nokkeltall
(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer 0,00
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(3) PAJALA-LULEA-LULEA SENTRUM

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg

Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,8 2,5
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 406 591
Flybilletter 780
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader -
person Km-kostnader med bil 276
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 161
SUM 1348 866
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 6 180
"FOT-tilskudd", pr passasjer 5400
Nokkeltall
(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer ‘ -0,09
PAJALA-LULEA LUFTHAVN (STOCKHOLMSREISER)
(2) PAJALA-LULEA-ARLANDA (Stockholmsreiser)
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,5 2,7
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 354 622
Flybilletter 300
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 484
person Km-kostnader med bil 293
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 19
SUM 673 1399
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 3591
"FOT-tilskudd", pr passasjer 3291
Nogkkeltall
(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer 0,22
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(3) PAJALA-LULEA- ARLANDA (Stockholmsreiser)

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 1,5 2,7
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 354 622
Flybilletter 800
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 484
person Km-kostnader med bil 293
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 19
SUM 1153 1399
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 6 180
"FOT-tilskudd", pr passasjer 5400
Ngkkeltall
(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer 0,05
KRAMFORS-ARLANDA
(2) KRAMFORS-ARLANDA
Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)
Reisetid i timer, senter-senter 2,8 5,3
Trafikantenes kostnader
Tid, per person Verdi av reisetid 729 1423
Flybilletter 550
Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 7
person Km-kostnader med bil 666
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 273
SUM 1552 2 096
Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg
Flydriftskostnader, pr passasjer 4100
"FOT-tilskudd", pr passasjer 3550
Nokkeltall
(GKB-GKFr)/FOT-tilskudd, pr passasjer 0,15
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(3) KRAMFORS-ARLANDA

Tidsbruk og kostnader, per reise en veg Fly (GKF) Veg (GKs)

Reisetid i timer, senter-senter 2,8 5,3

Trafikantenes kostnader

Tid, per person Verdi av reisetid 729 1423
Flybilletter 1050

Betalbare, per Bompenger, parkeringskostnader 7

person Km-kostnader med bil 666
Tilbringerkostnader til/fra flyplass 273

SUM 2052 2 096

Flydriftskostnader og subsidiebehov, pr passasjer en veg

Flydriftskostnader, pr passasjer 5165

"FOT-tilskudd", pr passasjer 4115

Nokkeltall

(GKB-GKF)/FOT-tilskudd, pr passasjer 0,01
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