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Innledning

Vanskelig topografi, lange avstander og fa innbyggere gjor Norge til et utfordrende land & {4 etablert
en god og effektiv transportinfrastruktur i. Et virkemiddel for & bedre kommunikasjonen mellom
landsdelene har siden slutten av 1960-tallet vert et nettverk av regionale kortbanelufthavner,
kombinert med offentlig kjop av flyrutetjenester'. Hovedargumentet som ble brukt da de regionale
lufthavnene ble etablert var & f4 pa plass rask og effektiv kommunikasjon fra mindre steder til
fylkessentrene (Solvoll og Amundsveen, 2004).

Etter at beslutningen om & etablere et kortbanenett ble fattet pa slutten av 1960-tallet har norske
myndigheter ogsa investert store belop i infrastrukturen til de evrige transportsektorene, investeringer
som har bidratt til redusert transporttid med bil og bat, sé vel innad i regioner som mellom regionene i
Norge. Reduksjonen i reisetid mellom byer i distriktene, som har funnet sted siden kortbanenettet ble
etablert, kombinert med store investeringsbehov pé lufthavnene for at disse skal innfri nye
sikkerhetskrav, gjor falgende spersmal aktuelt: Hvor mange regionale lufthavner trenger Norge?

Den regionale lufthavnstrukturen i Norge og dens utfordringer

Det statlige aksjeselskapet Avinor eier, og driver, 46 lufthavner i Norge. I tillegg er det flere mindre
lufthavner som har andre private eller offentlige eiere. Lufthavnene som er eid av Avinor er fordelt
over hele landet og er kategorisert i store lufthavner (stamrute), mellomstore lufthavner og regionale
lufthavner, se figur 1. De regionale lufthavnene er de 29 mindre lufthavnene som staten overtok fra
kommunene i 1997 og 1998.

Siden etableringen av de regionale lufthavnene ble padbegynt péd slutten av 1960-tallet har det kun
funnet sted mindre endringer i den regionale lufthavnstrukturen. I samme tidsrom har resten av
samfunnet vert gjennom store forandringer som har fort til at de regionale lufthavnene i dag blant
annet star overfor folgende utfordringer:

e Hoye billettpriser.

e Forholdsvis dérlig rutetilbud til hovedstaden.
e Stort investeringsbehov.

e Hoye driftskostnader.

Med bakgrunn i antagelsen om individenes minimering av generaliserte kostnader er det dermed
naturlig at passasjerene gradvis har valgt a benytte seg av andre transportmidler, se for eksempel
Button (1993) for diskusjon om egenskaper ved ettersperselen etter transporttjenester. Redusert
reisetid, gkt komfort og lavere priser pa konkurrerende transportalternativer gjor at de generaliserte
reisekostnadene i regionen er blitt betydelig redusert spesielt for privatbil, men ogsa for bat.

! Staten kjoper flyrutetjenester pa ruter som er bedriftsokonomisk ulennsomme, men som staten anser som
viktige utfra politiske malsetninger. Rutene har betegnelsen FOT-ruter (Forpliktelse til offentlig tjenesteyting).
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Figur 1: Lufthavner eid av Avinor (Kilde: www.avinor.no).

Haoye billettpriser

De forholdsvis hgye billettprisene til/fra kortbanelufthavnene skyldes at rutene pé det regionale
flyrutenettet i all hovedsak er regulert med hensyn til faktorer som maksimalpris, frekvens og
komfort/flytype. Takstene flyselskapene kan kreve av passasjerer pa dette rutenettet har stort sett blitt
justert med utgangspunkt i utviklingen til konsumprisindeksen, og har séledes vert frakoblet
ettersporsels- og kostnadsstrukturen innen gvrig luftfart (Solvoll og Amundsveen, 2004). De senere ars
takstutvikling pa stamrutenettet, der etableringen av lavprisselskapet Norwegian har fort til
konkurranse om kundene, med pafelgende reduserte billettpriser, har fort til at billettprisene péa det
regionale flyrutenettet og stamrutenettet har gatt i motsatt retning.

Et annet forhold som pavirker billettprisene pa kortbanenettet er at kun forholdsvis sma fly kan
trafikkere disse lufthavnene. Ved etablering ble de regionale lufthavnene tilrettelagt for & trafikkeres
av STOL-fly> (Hanssen og Solvoll, 2007). Avhengigheten av STOL-fly skapte problemer for
myndighetene da produksjonen av disse flyene i stor grad oppherte mot slutten av 1980-tallet.
Kombinert med myndighetenes krav om at flyene som skal benyttes, pa de fleste anbudsrutene, ma
veere registrert for minst 30 passasjerer og ha trykkabin, legger “STOL-avhengigheten” store
begrensninger pa antall flyselskap som kan delta i anbudskonkurransen. Den svake konkurransen om
anbudene ma forventes a vere kjent for akterene, som kan tilpasse seg dette ved a kreve store tilskudd.

* Short Take-Off and Landing.
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Forholdsvis darlig rutetilbud til hovedstaden

Et fatall av de regionale lufthavnene har direkteruter til Oslo, noe som skaper problemer spesielt for
naringslivet. Fravaer av direkterute til hovedstaden gjor at naringslivet i en del tilfeller ikke kan
gjennomfere meter i Oslo uten overnatting. Dette gker avstandsulempen for distriktene gjennom s vel
storre tidskostnader som ekstra utgifter til overnatting. Arsaken til mangelen pd direkteruter fra de
regionale lufthavnene til hovedstaden kan i stor grad tilbakefores til de flytyper som trafikkerer
kortbanenettet. Fly som er forholdsvis smé og har kort rekkevidde. I tillegg er det en utfordring at
kundegrunnlaget for direkteruter til hovedstaden er begrenset ved mange av de regionale lufthavnene.
Dette har fort til utviklingen av dagens nav-eke rutestruktur hvor passasjerene flyr fra mindre
regionale lufthavner inn til en stamruteflyplass for derfra & fly til hovedstaden.

Stort investeringsbehov

For ”a forebygge og redusere omfanget av luftfartsuhell som kan tilbakefores til utformingen av og
utstyr” pa den enkelte lufthavn (Luftfartstilsynet, 2006a, p. 6) fastsatte Luftfartstilsynet i 2006 en ny
forskrift for utforming av lufthavner i Norge. I forskriften er det spesifiserte krav til rullebane,
sikkerhetsomrade, merking og lysanlegg pé lufthavnene, krav lufthavnene ma innfti for & godkjennes
for trafikk med landfly som har tillatt startmasse 5 700 kg eller mer eller for trafikk med landfly som
er godkjent for 10 passasjerer eller flere. Reglene omfatter dermed de mange regionale lufthavnene i
Norge. I en heringsinnkalling til forskriften skriver Luftfartstilsynet at de anslér at investeringene som
i gjennomsnitt kreves pé den enkelte lufthavn, for at disse skal innfri kravene i forskriften, er pa omlag
30 millioner NOK (Luftfartstilsynet, 2006b).

Haoye driftskostnader per passasjer

Det har vart en sterk okning i driftskostnadene for lufthavnene de siste arene’, noe som ikke minst
skyldes nye krav til sikkerhetstjenester som fulgte terrorangrepene i USA i1 2001. De hoye
minimumskravene gir stordriftsfordeler som kan utnyttes nar trafikken péd en lufthavn eker.
Gjennomsnittlig driftskostnad per passasjer pa de tre regionale lufthavnene i Mo i Rana, Mosjeen og
Sandnessjoen var i 2007 pa 402 NOK. Til sammenligning var tilsvarende tall for de fem mellomstore
lufthavnene i Alta, Evenes, Haugesund, Kristiansund og Molde pa 168 NOK (Hanssen m.fl., 2008b).

Endret lufthavnstruktur som lesning?

Et virkemiddel som vil kunne bidra til & lgse utfordringene de regionale lufthavnene stir ovenfor vil
kunne vere & ”sl& sammen” flere kortbanelufthavner og erstatte disse med en sterre lufthavn, med en
rullebanelengde som gjor det mulig & ta av og lande med storre fly enn det som er mulig p& dagens
kortbanelufthavner. Vi vil argumentere, med utgangspunkt i regionen Helgeland, for at dette kan
gjores uten a svekke transportstandarden til innbyggerne i influensomradene til de Iufthavner som vil
bli berort.

Konkurransedyktige priser
Vi har ovenfor trukket frem to forklaringer p& hvorfor passasjerene pé kortbanenettet opplever & métte
betale hoyere billettpriser enn flypassasjerer pa det gvrige rutenettet i Norge:

e Takstjustering som folger utviklingen i konsumprisindeksen.
e Svak konkurranse om anbudene.

Ved & endre lufthavnstrukturen gjennom & erstatte kortbanelufthavnene i en region med én ny
lufthavn, med lengre rullebane, eller forlenge rullebanen pa en eksisterende lufthavn, vil de nye
lufthavnene fa et storre influensomrade. Sterre influensomrade, som vil gi lufthavnen et sterre
passasjergrunnlag, vil ha to effekter pa billettprisene. En effekt er at lengre rullebaner, kombinert med
et storre markedsgrunnlag, vil gjere det mer aktuelt & etablere direkteruter til for eksempel Oslo,
Bergen og Trondheim. En stor andel av nearingslivets flyreiser har disse byene som sluttdestinasjon,
eller transferlufthavn for utenlandsreiser, og etablering av direkteruter til disse byene vil saledes

? Hver enkelt regional lufthavn gér i dag med arlige bedriftsokonomiske underskudd pa 15-20 millioner NOK.
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redusere behovet for mellomlandinger og flybytte. Med direkte tilgang til stamrutenettet vil naerings-
livet, og privatpersoner, slippe & benytte FOT-rutene som har hatt en negativ takstutvikling i forhold til
ovrige flyruter i Norge og gjennomsnittskostnaden for flybilletter vil synke. Sterre lufthavner vil ogsa
kunne bidra til gkt konkurranse og gi passasjerene et bedre tilbud i form av lavere billettpriser.

Flere direkteruter

En endring i den regionale lufthavnstrukturen i retning av faerre lufthavner med lengre rullebaner vil
kunne fore til etablering av direkteruter til storbyene, som folge av at den enkelte lufthavns
influensomrade blir sterre, og laser saledes ogsa problemet med darlig rutetilbud til hovedstaden”.

Lavere investeringsbehov

For & innfri nye sikkerhetskraven m& Avinor foreta store investeringer. Ifelge Luftfartstilsynet vil
Avinor de neste arene gjennomsnittlig matte investere ca. 30 mill. kr pa hver kortbanelufthavn for &
innfri de nye sikkerhetskravene. Ved a erstatte eksisterende lufthavner med én ny, vil Avinor saledes
”slippe” denne investeringen.

Effektiv drift

Nar det gjelder problemet med heye driftskostnader per passasjer pa kortbanenettet vil ogsa disse
kunne reduseres ved 4 endre den regionale lufthavnstrukturen i retning av ferre lufthavner som
erstattes av sterre enheter. Grunnen til dette er at alle lufthavner er avhengig av flere tjenester som
koster noenlunde det samme uavhengig av antall passasjerer som trafikkerer lufthavnen. Et eksempel
pa en slik stordriftsfordel er brann og redningstjenesten. Ved & etablere storre enheter, med mer
trafikk, far en flere passasjerer a dele disse faste kostnadene pa, noe som reduserer driftskostnadene
per passasjer.

Vi ser saledes at en ved & endre lufthavnstrukturen i retning av faerre lufthavner, som hver for seg er
starre enn dagens kortbanelufthavner, vil kunne bidra til & lese utfordringene dagens kortbanenett star
ovenfor. Det er dog samtidig viktig & vare bevisst pd at en reduksjon i antall lufthavner, med
etablering av direkteruter til hovedstaden vil ha potensielle negative folger ved at en pa lengre sikt vil
kunne fjerne grunnlaget for dagens eke-nav system og gi de reisende lenger vei til lufthavnen.

Tilfellet Helgeland

Infrastruktur i endring

I 2008 er det fire lufthavner pa Helgeland; Ressvoll ved Mo i Rana, Kjerstad ved Mosjogen, Stokka
ved Sandnessjoen og Brennegy ved Brennegysund. Disse fire lufthavnene er kategorisert av Avinor som
regionale lufthavner og har et subsidiert rutetilbud som kjennetegnes av heye priser, mange
mellomlandinger og sméa fly. Fra politisk hold er det uttalt at man ensker etablering av en felles
lufthavn pa Helgeland (Innst.S.nr.269, 2001-2002). Dette har veert spesielt aktuelt for midtre og nordre
del av Helgeland som inkluderer Mo i Rana, Mosjgen og Sandnessjogen.

Flypassasjerene pé Helgeland klager over den ulempe de paferes som folge av stadige overflyvninger
som ofte medferer en ekstra reisedag med overnatting. Overflyvningene skyldes strengere operative
restriksjoner pa de regionale lufthavnene sammenlignet med de storre Iufthavnene. Samtidig klager
naringslivet pa at de ofte ma overnatte i Oslo nér de skal ha meter i hovedstaden. Disse svakhetene
med flyrutetilbudet er trolig en sterkt medvirkende éarsak til at innbyggerne i influensomradet til
Rossvoll i gjennomsnitt bare gjennomforte 2,5 reiser til/fra lufthavnen i 2007*. Gjennomsnittet for sju
sammenlignbare mellomstore lufthavner i 2007 var 7,3 til/fra passasjerer per innbygger i
influensomradet’. De to lufthavnene Kjaerstad og Stokka opplever mange av de samme kvalitets-
problemene som Rassvoll. Det dérlige rutetilbudet gjor at 44 000 av de 94 000 reisende mellom Oslo
og Helgeland valgte & starte sin flyreise fra en stamrutelufthavn fremfor fra sin lokale lufthavn
(Transportekonomisk institutt, 2008).

* Begrepet til/fra passasjerer inkluderer ikke transfer-, transit- og offshoretrafikk.
’De sju lufthavnene er Haugesund, Alesund, Molde, Kristiansund, Harstad/Narvik, Bardufoss og Alta.
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Naér det gjelder vegstandarden pa Helgeland var denne etter andre verdenskrig sveert darlig. For &
bedre situasjonen ble flere utbedringer igangsatt, men grunnet trange budsjetter gikk byggingen sakte.
P& 1960-tallet ble blant annet flere ferjestrekninger etablert pd Helgelandskysten og vegbygging
mellom ytre og indre Helgeland ble igangsatt (Svanberg, 1990). I tidrene etter at utbyggingen av de
regionale lufthavnene har det skjedd betydelige utbedringer i vegstandarden. Mange byer og tettsteder
som tidligere var lite tilgjengelig har na blitt knyttet sammen med broer og tunneler, noe som i
vesentlig grad har bedret tilgangen til hovedvegnettet. For & beskrive utviklingen pa midtre og nordre
Helgeland vil vi se narmere pa fortidrsperioden fra etableringen av de regionale lufthavnene pa
Helgeland og frem til i dag. En god tilneerming er & sammenligne vegstandarden i 2008 og med den
som beskrives i NAFs Vegbok for 1967°. En skisse av endringene i veginfrastrukturen mellom de fire
regionale lufthavnene pa Helgeland er presentert i figur 2.

1 1967 var det bare én vegrute mellom de fire byene pé det daverende vegnettet (bld). Vegen gikk fra
Sandnessjoen til Mosjgen med en ferje og videre til Mo 1 Rana langs veg. Vegen var smal og fast
vegdekke kom ikke for i perioden 1970-1990. Oppgraderingene ble gjort samtidig som sterre
moderniseringsprosjekt ble gjennomfert for & mete ekt biltrafikk. For ytterligere detaljer viser vi til
Svanberg (1990) som gir en gjennomgang av historien for vegbyggingen pa Helgeland.

== Eksisterende vegnetti 1967 N

== Nytt vegnetti 2007
Ferjer

- Vedtatt bygde veger

Mo i Rana

Sandnessjgen

Mosjgen
Figur 2: Endringer i vegnettet fra 1967 til 2008.

I figur 2 har vi markert fire prosjekt som, utover den generelle utbedringen i vegstandard, har bedret
og vil forbedre tilgjengeligheten mellom de tre byene. Den ferste vesentlige utbedringen var
opprettelsen av ferjesambandet Liavika-Hemnesberget (1) som i 1969 gav kortere veg for reisende fra
Sandnessjogen til Mo i Rana. Den neste utbedringen var byggingen av Helgelandsbrua (2) som i 1991
gav Sandnessjoen ferjefri vegforbindelse til fastlandet og Mosjeen. Den tredje utbedringen var
Korgfjelltunnelen (3) som i 2005 fjernet en betydelig flaskehals mellom Mosjeen og Mo i Rana og
dermed forkortet strekningen mellom de to byene med 4 km. Til slutt vil vi nevne Toventunnelen (4)
som, nér den er ferdigstilt i 2013, vil gjere ferjesambandet Liavika-Hemnesberget (1) overfledig og
korte inn den fergefrie vegforbindelsen fra Sandnessjgen til Mo 1 Rana og Mosjeen med henholdsvis
33 minutter og 12 minutter (Statens vegvesen, 2006a).

Det fremkommer fra skissen i figur 2 at vegnettet mellom alle byene har blitt vesentlig utbedret siden
kortbanenettet ble etablert. Basert p& vare opplysninger om vegstandarden i 1967 og var kunnskap om
dagens vegstandard, har vi i tabell 1 beregnet endringen i reisetid med bil mellom ulike deler av
Helgeland. P& grunn av darligere standard pd veger og biler og lavere frekvens péa ferger, var
gjennomsnittshastigheten lavere og gjennomsnittlig ventetid pa fergeleiene lengre i 1967 enn 1 2008.

% En detaljert kilde for vegstandarden pa ulike tidspunkt er vegbekene fra Norges Automobil-Forbund (NAF).
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Tabell 1: Tidsbruk langs veg mellom ulike byer pa Helgeland i 1967 og 2008.

Tidsbruk Forventet tidsbruk
1967° 2008° Endring 2013
Sandnessjgen - Mosjgen 111 min. 71 min. -40 min. 59 min.
Sandnessjoen - Mo i Rana 211 min. 135 min. =76 min. 102 min.
Mosjeen - Mo i Rana 127 min. 87 min. -40 min. 87 min.

* Forutsetter gjennomsnittlig hastighet pa 45 km/t og 20 minutter ventetid pa fergeleie.
® Forutsetter gjennomsnittlig hastighet pa 60 kvt og 15 minutter ventetid pa fergeleie.

Det fremkommer av tabell 1 at vegprosjektene som i den studerte fortidrsperioden har blitt
gjennomfert mellom de tre byene pé Helgeland i betydelig grad har redusert reisetiden mellom byene.
Den relative reduksjonen varierer fra 31 % mellom Mosjgen og Mo i Rana til 36 % for de to andre
strekningene. Avstandene er redusert og regionen har blitt knyttet tettere sammen. De tre byene Mo i
Rana, Mosjeen og Sandnessjoen vil fra 2013 vere tilgjengelig innenfor 2 timers kjoring med bil.

Felles lufthavn

Med den reduksjon regionen har fatt i interne avstandsulemper stilles spersmélet om det er pa tide &
sla sammen lufthavnene i de tre byene for & danne et storre marked som kan gi regionens innbyggere
et bedre flyrutetilbud enn det de tilbys pa de eksisterende lufthavnene. Influensomradet til en slik
sammenslatt lufthavn vil omfatte over 60 000 personer. Samlokaliseres lufthavnene vil det opprettes
flere direkteruter fra den nye lufthavnen og gjennomsnittprisen vil reduseres. Konkurransen om FOT-
rutene til Bode og Trondheim vil oke med pafelgende prisreduksjon. Avinor vil spare store
investeringer pa de tre lufthavnene som erstattes, midler som kan investeres i infrastruktur inn til den
nye lufthavnen. Til slutt vil en ny, og sterre lufthavn, bidra til & redusere driftskostnadene til Avinor
samt redusere det bedriftsekonomiske underskuddet ved flyplassdriften pa Helgeland.

P4 initiativ fra naringslivet arbeides det nd med & erstatte Ressvoll ved Mo i1 Rana med Polarsirkelen
lufthavn som skal vere en mellomstor lufthavn. Argumentet om gkt sikkerhet og regularitet som folge
av lengre rullebaner, blir blant annet brukt av Polarsirkelen lufthavnutvikling som arbeider for & fa
etablert en ny lufthavn ved Mo i Rana (Rana kommune, 2007) fremfor & oppgradere Rassvoll.
Polarsirkelen lufthavn planlegges bygd med en rullebanelengde pé over 2000 meter, og vil erstatte
dagens kortbanelufthavn pad Ressvoll. Sammenlignet med det geografiske midtpunktet i regionen vil
lokaliseringen av Polarsirkelen lufthavn i n@rheten av Mo i Rana innebzre en gjennomsnittlig okt
tilbringertid pd 3 minutter for passasjerene pa nordre og midtre Helgeland (Mellersen, 2007). Avinor
og Luftfartstilsynet har gjennomfert omfattende undersgkelser og finner ingen andre egnede
lokasjoner for lange rullebaner pa midtre og nordre Helgeland (Avinor, 2003).

Viktige konsekvenser av en felles lufthavn pa Helgeland

En komplett samfunnsgkonomisk analyse av en endret lufthavnstruktur pad Helgeland ligger utenfor
rammen for denne artikkelen, men ber gjennomferes i henhold til veileder for Samfunnsmessige
analyser innen luftfarten (Brathen m.fl., 2006) for et eventuelt politisk vedtak fattes. Denne analysen
ber omfatte de direkte virkningene en endret lufthavnstruktur vil fa for reisende, flyselskap og Avinor.
I tillegg ber de indirekte effektene som er avledet av de direkte virkningene inkluderes. En oversikt
over aktuelle direkte og indirekte virkninger av endret lufthavnstruktur pa Helgeland er gitt i Tabell 2.
Oversikten er utarbeidet pd grunnlag av generelle anbefalinger gitt av Brathen m.fl. (2006).
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Tabell 2: Effekter av endret lufthavnstruktur pa Helgeland.

Reisende:
o Tidskostnader: Flere direkteruter og bedre komfort reduserer gjennomsnittlig tidskostnad
under reise.

e Billettkostnader: Gkt konkurranse vil redusere billettprisene.
e Tilbringerkostnader: Nedleggelse av lufthavner vil gke gjennomsnittlig tilbringerkostnad.

Flyselskap:
e Personellkostnader: Faerre lufthavner vil redusere de totale personellkostnadene.
e Materiellkostnader: Feerre lufthavner vil redusere de totale materiellkostnadene.
o Billettinntekter: Bedret rutetilbud vil gke trafikkmengden, men ekt konkurranse reduserer
billettprisene. Samlet effekt er usikker.

Avinor:
o Investeringskostnader: Rullebane, tarn, terminalbygg osv ma etableres.
e Diriftskostnader: Feerre lufthavner reduserer driftskostnadene.
o Avgiftsinntekter: Bestemmes av antall flybevegelser, antall passasjerer i transfer og flytypene
som benyttes. Samlet effekt er usikker da farre flybevegelser kan forventes, samtidig som
gjennomsnittssterrelsen pé flyene vil gd opp sammen med antall passasjerer.

Ringvirkninger:
e Forurensning: Ved den nye lufthavnen vil flystay og annen forurensning gke, neeromradene
til nedlagte lufthavner vil fa redusert forurensning. Total effekt er usikker.
e Endret risiko: Ny lufthavn er storre og har heyere sikkerhet. Lenger gjennomsnittlig
tilbringerdistanse kan forventes a gi flere ulykker pa veg.
e Nettverkseftekter: Reisetilbud med tog og buss vil i begrenset grad pavirkes. Antall reisende
til andre lufthavner vil endres, men effekten pa rutetilbudet er usikker.
Neeringsliv: Direkteruter reduserer reisekostnadene og bedrer naringslivets konkurranseevne.
Tilgjengelighet: Regionen blir mer tilgjengelig ved etablering av direkteruter til Oslo.
Rekruttering: Mer attraktivt & etablere seg i en region med gode kommunikasjoner.
Katalytiske virkninger: Kortere reisetid til regionen kan bedre reiselivets konkurransekraft.

Konsekvenser for de reisende

For neringsliv og innbyggere pd Helgeland vil en etablering av Polarsirkelen lufthavn, med en
direkterute til/fra Oslo, gi betydelige reisekostnadsbesparelser’. En direkterute vil vare & foretrekke
fremfor dagens regionale ruter med lav regularitet, hoye priser og mellomlandinger. Gevinsten ved
prisreduksjon og kortere flytid veier tyngre enn de ekte tilbringerkostnadene béde for forretnings-
reisende og fritidsreisende. Beregninger gjennomfert ved Handelshegskolen i Bode (Hanssen m.fl.,
2008Db) viser at trafikantnytten for de reisende mellom Oslo og Helgeland vil gke med vel 100 mill.
NOK per ar.

Konsekvenser for flyselskapene

Kostnader og inntekter for flyselskapene henger sammen med hvilket ruteopplegg som velges. Det
forventes at storre fly vil bli benyttet, noe som bedrer muligheten for rimelige billetter og eker antall
reisende. Gjennomsnittlig billettpris vil dermed bli redusert uten at overskuddet nedvendigvis blir
vesentlig lavere. Dagens operater pa Helgeland har vunnet eneretten til markedet ved anbud og har i
praksis ingen konkurranse. Mathisen og Solvoll (2009) har anslatt at flyselskapenes érlige overskudd
vil bli redusert med 3-4 mill. kr ved den nye lufthavnen dersom det apnes for kommersielle ruter og
det blir mulig & benytte storre fly.

Konsekvenser for Avinor

7 En gjennomsnittlig forretningsreisende mellom Oslo og Mo i Rana, Mosjeen og Sandnessjoen vil fi en
reduksjon i sine generaliserte reisekostnader pa henholdsvis 49 %, 24 % og 25 %. Reduksjonen vil bli marginalt
lavere for fritidsreisende.
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En ny lufthavn, til erstatning for dagens tre, vil bedre Avinor sitt driftsresultat med 38 mill. NOK per
ar. Med Avinor sitt avkastningskrav pa totalkapitalen pa 7 %, finner vi at budsjettene til Avinor over
25 ar vil bedres med en naverdi pa om lag 440 mill. NOK. En nedleggelse av lufthavnene i
Sandnessjoen, Mosjgen og Mo i Rana vil ogséd spare Avinor for om lag 90 mill. NOK knyttet til
investeringer for at de tre lufthavnene skal kunne godkjennes for passasjertrafikk. Totalt blir saledes
naverdien av Avinor sin ”gevinst” ved & endre lufthavnstrukturen pé i overkant av 500 mill. NOK.

Ringvirkninger for regionen
Luftfartens ringvirkninger blir normalt delt inn i direkte, indirekte, induserte og katalytiske virkninger
(Cooper og Smith, 2005).

Direkte: Sysselsetting og (skatte-) inntekter som helt eller i hovedsak kan relateres til driften
av lufthavnen.

Indirekte: Sysselsetting og (skatte-) inntekter som blir generert i den enkelte region som falge av
ettersparselen som genereres av aktiviteten pa lufthavnen.

Induserte: Sysselsetting og (skatte-) inntekter som genereres av at luftfartens direkte og indirekte

virkninger gker privat og offentlig forbruk.
Katalytiske:  Sysselsetting og (skatte-) inntekter som genereres av at regionen, som folge av
lufthavnens tilstedeverelse, blir mer attraktiv for investeringer og turisme.

Skulle de tre kortbanelufthavnene i Sandnessjoen, Mosjgen og Mo i Rana bli erstattet av en ny
lufthavn gst for Mo i Rana, vil verdiene for alle de fire ringvirkningskategoriene pavirkes.

Luftfartens direkte virkninger for Helgelandsregionen vil reduseres noe nar det blir to faerre lufthavner
pa Helgeland. Ferre lufthavner vil redusere det samlede sysselsettingsbehovet for luftfarten pa
Helgeland. Dette kan eksemplifiseres med at en i stedet for & vaere avhengig av & ha tre brann- og
redningstjenester vil klare seg med én. Til tross for at brann og redningstjenesten pa den nye
lufthavnen mé bli mer omfattende, grunnet gkt trafikk og sterre fly, enn gjennomsnittet pa de tre
lufthavner den erstatter, vil antall ansatte, totalt sett, reduseres. For kommunene pa Helgeland, med
unntak av Rana kommune der den nye lufthavnen er planlagt lokalisert, medferer dette at
skatteinntektene fra luftfarten vil reduseres noe.

Nér antall lufthavner pd Helgeland reduseres vil ogsd behovet for mange av underleveransene
luftfartsnaeringen pa Helgeland er avhengig av bli mindre. Dog vil en kunne forvente at direkteruter til
blant annet Oslo vil kunne generere ny trafikk og saledes feore til at behovet for enkelte
underleveranser gker. I sum kan en allikevel forvente at luftfartens indirekte virkninger pa Helgeland
vil reduseres i en situasjon der antall lufthavner reduseres.

Nar vi antar at antall sysselsatte og kommunenes skatteinntekter fra luftfarten reduseres, pd samme tid
som vi antar at ogsé naringslivets underleveranser til sektoren vil reduseres noe, innebzarer dette at det
pa sikt kan forventes en liten nedgang ogsa i luftfartens induserte virkninger. Dette er ettersperselen
som genereres av de skatte-, person- og bedriftsinntekter som genereres av luftfartsnaringens
tilstedevaerelse. Sterrelsen pa totale reduksjonen i direkte, indirekte og induserte virkningene er
usikkert siden den nye lufthavnen blir lokalisert ved Mo i Rana som har like mange innbyggere som
de to andre byene til sammen.

Ser vi pé effekten etableringen en ny lufthavn vil ha for neringslivet generelt og reiselivet spesielt, vil
vi anta at denne blir betydelig. Som vi har omtalt tidligere kan det forventes at det fra den nye
lufthavnen vil gé direkteruter til/fra Oslo. Dette vil gjore det enklere for neringslivet & etablere og
opprettholde kontakten med underleveranderer, kunder og premissgivere 1 hovedstaden. Den
internasjonale trenden som gér i retning av at folk gjennomfoerer flere ferier, som hver for seg er av
kortere varighet enn det som var tilfellet tidligere, gjor at direkteruter er en kritisk suksessfaktor for
reiselivet 1 en region (Hanssen, 2007). I en situasjon der vi forventer at en ny lufthavn vil fa
direkteruter til minst én destinasjon antar vi at dette vil ha en positiv effekt for reiselivet p4 Helgeland.
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Ved a erstatte dagens tre kortbanelufthavner med én ny lufthavn som har kapasitet til & ta ned fly pa
storrelse med Boeing 737-300, vil man, pa kort sikt, kunne forvente en liten nedgang i luftfartens
direkte, indirekte og induserte virkninger p& Helgeland. Sterrelsen pa denne nedgangen er usikker
siden lokaliseringen er lagt til det tettest befolkede omradet. Men arsaken til at en eventuelt skal
investere i ny lufthavninfrastruktur pd Helgeland vil matte veere den virkning slike investeringer har
for naringsutvikling og turisme i regionen. Disse katalytiske virkningene anser vi det som forholdsvis
sikkert at vil gke ved en etablering av en ny lufthavn med direkteruter til/fra Oslo. De positive
katalytiske effektene vil bli ytterligere forsterket dersom ogsa vegstandarden blir utbedret noe som vil
knytte regionen tettere sammen. (Hanssen m.fl., 2008a)(2008a)(Luftfartsverket, 2001)

Bruk av innsparte ugifter/kompenserende tiltak

En endring av flyplasstrukturen krever imidlertid tilslutning lokalt. Skal en f4 gjennomfert omfattende
endringer av den regionale lufthavnstrukturen p& Helgeland vil det antakelig kreves kompenserende
tiltak for kommunene som mister sin ”lokale” lufthavn. Finansiering av kompenserende tiltak kan
komme fra noe av det Avinor sparer ved at de far feerre lufthavner & drifte.

En slik finansieringsform er for eksempel blitt foreslatt brukt i forbindelse med et vegprosjekt i nordre
del av Nordland hvor man egnsker at Avinor skal delfinansiere bygging av Halogalandsbrua pa E6 nord
for Narvik. Dette fordi Avinor, nar brua star ferdig, vil kunne legge ned lufthavnen i Narvik, som folge
av at innbyggerne i Narvik-regionen far redusert reisetid til Evenes lufthavn pa andre siden av brua.
Nedleggelsen vil gi Avinor reduserte kostnader. Med en tilsvarende ordning pa Helgeland vil en, for
belapet Avinor “sparer” kunne investere i veginfrastrukturen, noe som vil redusere gjennomsnittlig
reisetid til en eventuell ny lufthavn og bedre transportstandarden i lufthavnens influensomréde.

For den halve milliarden vi har sett at Avinor vil kunne spare p&d Helgeland kan en, for eksempel,
utbedre E6 mellom Urland og Hauknes. Dette er en strekning ser for Mo i Rana, pa i underkant av 20
km, som ifalge Statens vegvesen har darlig geometrisk standard og smal bredde (Statens vegvesen,
2006b). Utbedring av strekningen er av Statens vegvesen kostnadsberegnet til 250 mill. NOK. De
resterende 250 mill. NOK vil for eksempel kunne finansiere utbedring av strekningen Korgen-Urland,
ogsé pa E6, som har en bredde pa under 8 meter. Grove beregninger gjort av Statens vegvesen viser at
en realisering av de to prosjektene, i et samfunnsgkonomisk perspektiv, vil redusere
transportkostnadene med 26 mill. NOK og redusere ulykkeskostnadene med 13 mill. NOK.

En eventuell endring av lufthavnstrukturen vil vare en politisk beslutning som ma vedtas pa
Stortinget, noe som gjor den politiske situasjonen avgjerende for hvordan den regionale
lufthavnstrukturen vil utvikle seg s& vel pa Helgeland som i resten av Norge.

Politisk situasjon

Etter Stortingsvalget hesten 2005 fikk Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialistisk Venstreparti
flertall pa Stortinget og etter tre uker med forhandlinger presenterte de tre partiene en politisk
plattform for regjeringssamarbeidet, kalt Soria Moria-erkleringen. 1 erkleringen skriver
regjeringspartnerne at hovedmalene for samferdselspolitikken skal veare okt trafikksikkerhet, mer
miljevennlig transport, regional utvikling og et effektivt og tilgjengelig transportsystem for hele landet
(Arbeiderpartiet m.fl., 2005). For & na hovedmalet om et effektivt og tilgjengelig transportsystem over
hele landet skriver regjeringen at de vil opprettholde dagens lufthavnstruktur, s& fremt det ikke
uttrykkes enske lokalt om nedleggelse av en lufthavn.

Den navarende flertallsregjeringen har styrt landet i snart tre ar, og hesten 2009 skal det velges
stortingsrepresentanter for perioden 2009-2013. I henhold til flere meningsmalinger gjennomfert varen
2008 (Engh m.fl., 2008) ligger Fremskrittspartiet (Frp) og Heyre an til & kunne danne en borgerlig
flertallsregjering, noe som gjear de to partienes syn pa lufthavnstrukturen spesielt interessant.

I sine partiprogram omtaler de to partiene sitt syn pa luftfarten forholdsvis vagt. Frp skriver
eksempelvis at de vil endre administreringen av luftfarten, apne for private lufthavner og ”fremme
konkurranse” (Fremskrittspartiet, 2005). Hoyre skriver i sitt ndvaerende partiprogram (Heyre, 2005)
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blant annet at lufthavner er viktig”, at storre konkurranse mellom lufthavnene vil bedre vilkarene for
luftfarten og at norske lufthavner ber organiseres som aksjeselskap.

Den vage beskrivelsen av hva de to partiene vil gjere med luftfarten gjor det nedvendig & seke andre
kilder for & finne ut mer om de to partienes politikk pa omradet. Tar vi for oss hvordan representanter
fra de to partiene omtaler lufthavnstrukturen i mediene vil det kunne fremkomme et klarere bilde av
hva de to partiene onsker’. Vi finner ingen omtaler i media som beskriver Hoyre, og deres
samferdselspolitiske talsmann Helleland, sitt syn pa lufthavnstrukturen i Norge. Frp onsker & endre
finansieringsordningen for norske lufthavner. I dag finansieres bedriftsekonomisk ulennsomme luft-
havner gjennom kryssubsidiering fra de bedriftsekonomisk lennsomme lufthavnene. Frp ensker a
endre dette til at bedriftsskonomisk ulennsomme lufthavner skal finansieres direkte over
statsbudsjettet.

Nér det gjelder lufthavnstrukturen har nestformann, og samferdselspolitisk talsmann, i Frp, Per
Sandberg, uttalt i et intervju med avisen VG at han i lgpet av et 20-arsperspektiv ser for seg en
nedleggelse av 25 lufthavner i Norge (Hegvik og Johnsen, 2008). Sandberg, som ogsd leder
Stortingets transport og kommunikasjonskomité, sier videre i intervjuet at en slik nedleggelse forst vil
kunne finne sted etter en massiv utbedring av stamveinettet i Norge, som, ifelge Sandberg, vil vare pa
ca. 30 000 km nér det er ferdigstilt og som vil bestd av de sentrale riks- og europaveiene. Han
understreker at ingen skal miste lufthavnen sin uten at de fér et bedre tilbud via vei.

Gjennomgangen av luftfartspolitikken til dagens regjering og de to partiene Heyre og Frp, som
sammen ser ut til & kunne {4 flertall pd Stortinget, viser at Frp er det partiet som i sterst grad ser for
seg & foreta endringer i lufthavnstrukturen, dog i et 20-arsperspektiv.

Oppsummering

Den regionale lufthavnstrukturen i Norge ble etablert fra slutten av 1960-tallet og har vaert noenlunde
uendret i 40 ar. I samme tidsrom har reisetiden med bil mellom byene med kortbanelufthavner blitt til
dels kraftig redusert som folge av nye veier og ferjeforbindelser. For eksempel er reisetiden fra
Sandnessjoen og Mosjegen til Mo i Rana redusert med henholdsvis 76 min og 40 min fra 1967 til 2008,
til en reisetid pad henholdsvis 2 t og 15 min og 1 t og 15 min. I lgpet av de siste &rene har
driftskostnadene for de regionale lufthavnene okt betydelig og tilbudet fremstéar ikke lengre som en
billig og effektiv form for transport, verken for passasjerer eller tilskuddsmyndighet. Det kan derfor
vere tid for & revurdere lufthavnstrukturen og se denne sammenheng med tiltak i vegnettet.

Ved & endre lufthavnstrukturen i retning av ferre lufthavner, som bygges med lengre rullebaner, vil
hver lufthavn fa et storre kundegrunnlag, noe som vil kunne bidra til & lgse utfordringer dagens
kortbanelufthavner star overfor nar det gjelder hoye billettpriser, fa direkteruter til hovedstaden, stort
investeringsbehov og heye driftskostnader. Nar samtidig reisetiden mellom byene med
kortbanelufthavner i mange tilfeller er redusert siden etableringen, og ytterligere reduksjon kan oppnds
ved & iverksette kompenserende tiltak pa vegnettet inn til de nye lufthavnene, vil lufthavnstrukturen
kunne endres uten at enkeltgrupper opplever en redusert transportstandard. Med potensielt store
endringer i den parlamentariske sammensetning pé Stortinget etter neste valg, er det ikke usannsynlig
at en slik omstrukturering vil kunne finne sted i arene som kommer.

? Ved 4 soke i ATEKST etter utvalgte stikkord har vi forsgkt & avdekke de to partienes syn pé luft-
havnstrukturen. Betaltjenesten ATEKST er det redaksjonelle arkivet til mange av Norges ledende medier og er
tilgjengelig pa: www.retriever-info.com/atekst.php. Sek ble gjort etter artikler publisert i tidsrommet 25. juni
2005 til 25. juni 2008 som inneholdt folgende stikkord: lufthavn/flyplass, Fremskrittspartiet, Hoyre, Sandberg og
Helleland.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 10
Fagfeellebedamt Oktober 2011



Referanser

Arbeiderpartiet,  Sosialistisk ~ Venstreparti, og  Senterpartiet.  (2005).  Plattform  for
regjeringssamarbeidet mellom Arbeiderpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet 2005-
09 Soria Moria.

Avinor. (2003). Felles flyplass pd Helgeland. En mulighetsstudie. Erstatning for to eller tre av
flyplassene ved Sandnessjoen, Mosjoen og Mo i Rana. Oslo/Bode.

Bréathen, S., Eriksen, K. S., Johansen, S., Killi, M., Lillebakk, L. M., Lyche, L., Sandvik, E. T., Strand,
S., og Thune-Larsen, H. (2006). Samfunnsmessige analyser innen lufifart - Samfunnsokonomi
og ringvirkninger. Del 1: Veileder. 0606 a, Mareforskning, Molde.

Button, K. (1993). Transport economics (2 utg.). Edward Elgar, Aldershot.

Cooper, A., og Smith, P. (2005). The Economic Catalytic Effects of Air Transport in Europe.
Eurocontrol - Experimental Centre, Oxford.

Engh, C., Hegtun, H., og Grundseth, D. (2008, 21. juni). Enda en blaveis for Jens Stoltenberg.
Aftenposten, s. 4-5.

Fremskrittspartiet. (2005). Prinsipp- og handlingsprogram 2005-2009. Alesund.

Hanssen, T.-E. S. (2007). Ruteutviklingsfond - Definisjon, regler og erfaringer. SIB-notat 1002/2007,
Handelshogskolen i Bode.

Hanssen, T.-E. S., Mathisen, T. A., og Solvoll, G. (2008a). Polarsirkelen lufthavn. Trafikale og
okonomiske konsekvenser. SIB-rapport nr. 1/2008, Handelshagskolen i Bode, Bode.

Hanssen, T.-E. S., Mathisen, T. A., og Solvoll, G. (2008b). Polarsirkelen lufthavn. Trafikale og
okonomiske konsekvenser av ny flyplass i Rana. SIB rapport 1/2008, Handelshagskolen i Bodg.

Hanssen, T.-E. S., og Solvoll, G. (2007). Regional luftfart i nord, Konsekvenser av konkurranse og nye
aktorer. SIB-rapport nr. 5/2007, Handelshegskolen i Bode, Bode.

Hegvik, G. K., og Johnsen, A. B. (2008, 22. mai). -25 norske flyplasser skal vekk. VG, s. 4.

Heoyre. (2005). Nye muligheter. Hoyres Stortingsvalgsprogram 2005-2009 Oslo.

Innst.S.nr.269 (2001-2002). Innstilling fra samferdselskomiteen om Lufifartsverkets tilbud av tjenester
i det regionale flyplassnett.

Luftfartstilsynet. (2006a). FOR 2006-07-06 nr 968: Forskrift om utforming av store flyplasser (BSL E
3-2)

Luftfartstilsynet (2006b). Horing ny forskrift om utforming av store flyplasser (BSL E 3 2) -
horingsfrist 31. mars 2006.

Luftfartsverket (2001). Regionale lufthavner - analyse av utvikling og struktur.

Mathisen, T. A., og Solvoll, G. (2009). Polarsirkelen lufthavn, Mo i Rana. Samfunnsokonomisk
lonsomhet ved to alternative rullebanelengder. SIB rapport 3/2009, Handelshegskolen i Bode.

Mollersen, T. (2007). Rapport om kjoretider for flyplassalternativene Krakstad og Fagerlien.

Rana kommune. (2007). Kommunedelplan for ny flyplass i Rana. Rana kommune, Mo i Rana.

Solvoll, G., og Amundsveen, R. (2004). Regional lufifart i nord. Status og aktuelle problemstillinger.
SIB Rapport, Handelshogskolen i Bode, Bode.

Statens vegvesen (2006a). Reguleringsplan. Rv. 78 Holand - Leirosen m/arm Drevja - Ommervatn.

Statens vegvesen. (2006b). Rutevis utredning Stamvegrute 7. E6 Ranheim-Fauske med tilknytninger.
Oslo.

Svanberg, E. (1990). Langs vei og lei i Nordland: samferdsel i Nordland gjennom 3000 dr. Nordland
fylkeskommune, Bodg. (In Norwegian).

Transportekonomisk institutt. (2008). Reisevaneundersokelsen for 2007. Spesialkjoringer fra
datasettet.

WWW.avinor.no.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2008 ISSN 1903-1092 11
Fagfeellebedamt Oktober 2011



	Den regionale lufthavnstrukturen i Norge - Hvor mange lufthavner trenger vi?


<<

  /ASCII85EncodePages false

  /AllowTransparency false

  /AutoPositionEPSFiles true

  /AutoRotatePages /None

  /Binding /Left

  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)

  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)

  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)

  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)

  /CannotEmbedFontPolicy /Error

  /CompatibilityLevel 1.4

  /CompressObjects /Tags

  /CompressPages true

  /ConvertImagesToIndexed true

  /PassThroughJPEGImages true

  /CreateJobTicket false

  /DefaultRenderingIntent /Default

  /DetectBlends true

  /DetectCurves 0.0000

  /ColorConversionStrategy /CMYK

  /DoThumbnails false

  /EmbedAllFonts true

  /EmbedOpenType false

  /ParseICCProfilesInComments true

  /EmbedJobOptions true

  /DSCReportingLevel 0

  /EmitDSCWarnings false

  /EndPage -1

  /ImageMemory 1048576

  /LockDistillerParams false

  /MaxSubsetPct 100

  /Optimize true

  /OPM 1

  /ParseDSCComments true

  /ParseDSCCommentsForDocInfo true

  /PreserveCopyPage true

  /PreserveDICMYKValues true

  /PreserveEPSInfo true

  /PreserveFlatness true

  /PreserveHalftoneInfo false

  /PreserveOPIComments true

  /PreserveOverprintSettings true

  /StartPage 1

  /SubsetFonts true

  /TransferFunctionInfo /Apply

  /UCRandBGInfo /Preserve

  /UsePrologue false

  /ColorSettingsFile ()

  /AlwaysEmbed [ true

  ]

  /NeverEmbed [ true

  ]

  /AntiAliasColorImages false

  /CropColorImages true

  /ColorImageMinResolution 300

  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleColorImages true

  /ColorImageDownsampleType /Bicubic

  /ColorImageResolution 300

  /ColorImageDepth -1

  /ColorImageMinDownsampleDepth 1

  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeColorImages true

  /ColorImageFilter /DCTEncode

  /AutoFilterColorImages true

  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /ColorACSImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /ColorImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /JPEG2000ColorACSImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /JPEG2000ColorImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /AntiAliasGrayImages false

  /CropGrayImages true

  /GrayImageMinResolution 300

  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleGrayImages true

  /GrayImageDownsampleType /Bicubic

  /GrayImageResolution 300

  /GrayImageDepth -1

  /GrayImageMinDownsampleDepth 2

  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeGrayImages true

  /GrayImageFilter /DCTEncode

  /AutoFilterGrayImages true

  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG

  /GrayACSImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /GrayImageDict <<

    /QFactor 0.15

    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]

  >>

  /JPEG2000GrayACSImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /JPEG2000GrayImageDict <<

    /TileWidth 256

    /TileHeight 256

    /Quality 30

  >>

  /AntiAliasMonoImages false

  /CropMonoImages true

  /MonoImageMinResolution 1200

  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK

  /DownsampleMonoImages true

  /MonoImageDownsampleType /Bicubic

  /MonoImageResolution 1200

  /MonoImageDepth -1

  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000

  /EncodeMonoImages true

  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode

  /MonoImageDict <<

    /K -1

  >>

  /AllowPSXObjects false

  /CheckCompliance [

    /None

  ]

  /PDFX1aCheck false

  /PDFX3Check false

  /PDFXCompliantPDFOnly false

  /PDFXNoTrimBoxError true

  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [

    0.00000

    0.00000

    0.00000

    0.00000

  ]

  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true

  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [

    0.00000

    0.00000

    0.00000

    0.00000

  ]

  /PDFXOutputIntentProfile ()

  /PDFXOutputConditionIdentifier ()

  /PDFXOutputCondition ()

  /PDFXRegistryName ()

  /PDFXTrapped /False



  /CreateJDFFile false

  /Description <<



    /BGR <>

    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>

    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>

    /CZE <>

    /DAN <>

    /DEU <>

    /ESP <>

    /ETI <>

    /FRA <>

    /GRE <>



    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)

    /HUN <>

    /ITA <>

    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>

    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>

    /LTH <>

    /LVI <>

    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)

    /NOR <>

    /POL <>

    /PTB <>

    /RUM <>

    /RUS <>

    /SKY <>

    /SLV <>

    /SUO <>

    /SVE <>

    /TUR <>

    /UKR <>

    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)

  >>

  /Namespace [

    (Adobe)

    (Common)

    (1.0)

  ]

  /OtherNamespaces [

    <<

      /AsReaderSpreads false

      /CropImagesToFrames true

      /ErrorControl /WarnAndContinue

      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false

      /IncludeGuidesGrids false

      /IncludeNonPrinting false

      /IncludeSlug false

      /Namespace [

        (Adobe)

        (InDesign)

        (4.0)

      ]

      /OmitPlacedBitmaps false

      /OmitPlacedEPS false

      /OmitPlacedPDF false

      /SimulateOverprint /Legacy

    >>

    <<

      /AddBleedMarks false

      /AddColorBars false

      /AddCropMarks false

      /AddPageInfo false

      /AddRegMarks false

      /ConvertColors /ConvertToCMYK

      /DestinationProfileName ()

      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK

      /Downsample16BitImages true

      /FlattenerPreset <<

        /PresetSelector /MediumResolution

      >>

      /FormElements false

      /GenerateStructure false

      /IncludeBookmarks false

      /IncludeHyperlinks false

      /IncludeInteractive false

      /IncludeLayers false

      /IncludeProfiles false

      /MultimediaHandling /UseObjectSettings

      /Namespace [

        (Adobe)

        (CreativeSuite)

        (2.0)

      ]

      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK

      /PreserveEditing true

      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged

      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile

      /UseDocumentBleed false

    >>

  ]

>> setdistillerparams

<<

  /HWResolution [2400 2400]

  /PageSize [612.000 792.000]

>> setpagedevice



