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(Regjeringa Stoltenberg 1)

1 Innleiing og samandrag

1.1 Innleiing

Avinor AS vart oppretta 1. januar 2003 ved at den
daverande forvaltingsbedrifta Luftfartsverket vart
omdanna til eit heileigt statleg aksjeselskap, jf.
Stprp. nr. 1 Tillegg nr. 2 (2002-2003) og
B.Innst.S.ar. 13 T1L.01 (2002-2003). Eigarskapen
blir forvalta av Samferdselsdepartementet.

I trdd med det styringsopplegget som vart eta-
blert da selskapet vart danna, legg Samferdselsde-
partementet med dette fram den andre stortings-
meldinga om verksemda i Avinor. Formélet med
meldinga er & orientere Stortinget om utviklinga i
selskapet sidan den forre eigarmeldinga som vart
lagd fram av Regjeringa Bondevik II, jf. St.meld. nr.
36 (2003-2004) og Innst. S. nr. 262 (2003-2004).
Meldinga skal vidare orientere om hovudutfordrin-
gar, planar og strategiar for Avinor for dei neste
ara, og gjere greie for korleis Samferdselsdeparte-
mentet vurderer desse. Meldinga skal danne
grunnlaget for eigarstyringa av selskapet. Spesielt
med denne eigarmeldinga er at ho og dreftar
spersmal rundt den interne organiseringa av Avi-
nor og korleis selskapet skal knytast til til staten.

Konsernet Avinor omfattar morselskapet Avi-
nor AS og dotterselskapa Oslo Lufthavn AS, Oslo
Lufthavn Eiendom AS, Avinor Parkeringsanlegg
AS, Flesland Eiendom AS og Varnes Eiendom

AS. Nar ikkje anna er sagt i denne meldinga, vil
ein med «Avinor» meine heile konsernet.
Vedtektene til Avinor felgjer denne meldinga
som trykt vedlegg (vedlegg 1). Ifelgje § 10 i ved-
tektene skal selskapet kvart ar leggje fram ein
plan for samferdselsministeren. Kvartanna ar skal
denne sékalla § 10-planen danne grunnlaget for ei
stortingsmelding om verksemda i Avinor.

§ 10-planen skal omfatte heile verksemda,
inkludert dotterselskap, og gi eit oversyn over:

— Hovudverksemda i konsernet dei neste ara,
medrekna sterre omorganiseringar, vidareut-
vikling av eksisterande verksemder og utvik-
ling av nye.

— Den skonomiske utviklinga i konsernet, med-
rekna utviklinga i luftfartsavgiftene.

— Investeringsnivéet i konsernet, medrekna til-
passing av infrastrukturen til statleg kjop av fly-
rutetenester.

Avinor sende § 10-planen for perioden 2006-2008
til Samferdselsdepartementet 29. mars 2006. Pla-
nen er med pé & danne grunnlaget for denne mel-
dinga og folgjer meldinga som trykt vedlegg (ved-
legg 2). Pa nokre omrade har det skjedd ei utvik-
ling sidan § 10-planen vart lagd fram. Dette er det
teke omsyn til i meldingsteksta. Fjorarets § 10-
plan er lagd ved som utrykt vedlegg.
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Politiske malsetjingar med Avinor

Den overordna oppgéva for Avinor er a leggje for-
holda til rette for ein sikker, miljevennleg og
effektiv luftfart i alle delar av landet.

Luftfarten spelar ei viktigare rolle i transport-
monsteret i Noreg enn i dei fleste europeiske
land. Spesielt er innanriks luftfart viktig. Arsaka til
dette er store avstandar og ein utfordrande topo-
grafi. Noreg har og, i sterre grad enn mange
andre land, satsa pa 4 behalde ei spreidd
busetjing. Eit finmaska nett av flyplassar i heile
landet er med pé a sikre rask og effektiv transport
innanlands. Dette reduserer avstandsulempene
og bidreg til & sikre sysselsetjing og busetjing i
alle delar av landet. Med ei plassering i utkanten
av Europa, og med ein eksportretta skonomi, er
det o0g viktig at Noreg har gode flysamband til og
fra utlandet.

I den politiske plattforma for Regjeringa (Soria
Moria-erkleeringa) har Regjeringa sett opp fol-
gjande mal for Avinor:

— Bade kortbanenettet og stamlufthamnene er
ein viktig del av infrastrukturen i landet. Det
skal sikrast eit flyplassnett som gir eit tidsmes-
sig flytilbod i heile landet. Ordninga med at
overskottsflyplassar betaler for dei ulennsame
flyplassane skal vidareforast.

— Dagens lufthamnstruktur skal oppretthaldast,
sa sant det ikKkje er eit uttrykt enske lokalt om
a leggje ned ein flyplass. Dette ma i tilfelle skje
etter ein grundig prosess, der alle som saka
gjeld, har vorte heyrde.

— Best mogleg tryggleik og regularitet pa kort-
baneflyplassane skal sikrast gjennom & betre
innflygingsutstyret pa flyplassane.

— I samarbeid med leiinga og dei tilsette skal
organiseringa av Avinor evaluerast, med sikte
pa a ta best mogleg vare pa samfunnsomsyn,
spesielt flytryggleik.

Samferdselsdepartementet har fleire roller over-
for Avinor, bade som eigar og styresmakt. For
Samferdselsdepartementet er det viktig 4 sja
desse rollene i samanheng. Denne meldinga vil
difor ikkje berre avgrense seg til den reine eigar-
rolla, men kjem til & ta for seg departementets
samla bruk av verkemiddel overfor Avinor.

Avinor har dei seinaste ara gjennomfort
vesentlege omstillingar. For Samferdselsdeparte-
mentet er det viktig at Avinor held fram arbeidet
med sikte pad ei mest mogleg kostnadseffektiv
drift ogsa i tida framover.

Neerare om Avinor

Avinor har ansvaret for & planleggje, byggje ut og
drive bade lufthamner og flysikringstenester i
Noreg. Avinor har ansvaret for 46 statlege luft-
hamner rundt omkring i landet, medrekna 25
kortbhaneflyplassar og ein helikopterlandings-
plass. 12 lufthamner blir drivne i samarbeid med
Forsvaret. Med unntak av eit mindre tal ikkje-stat-
lege lufthamner som driv si eiga flygeinformasjon-
steneste, er Avinor eineleverander av flysik-
ringstenester til bade sivil og militeer luftfart. Fly-
sikringstenesta omfattar kontrolltdrn pa luftham-
nene, tre kontrollsentralar og dessutan teknisk
utstyr for flynavigasjon. Figur 1.1. viser luftham-
nene, tarna og kontrollsentralane i Avinor.

Forholdet mellom Forsvaret og Avinor er
regulert gjennom eit eige avtaleverk. Samferdsels-
departementet og Forsvarsdepartementet vurde-
rer no om dette avtaleverket skal reforhandlast.

Da Avinor vart danna, vart det slatt fast at sel-
skapet skal, i trdd med lover og konsesjonar,
utfore dei same samfunnspélagde oppgavene som
det déaverande Luftfartsverket utforte. Dette
omfattar og planlegging og utgreiing innan luft-
fartssektoren og ivaretaking av beredskapsoppga-
ver. Dette er 0g teke inn i vedtektene til Avinor.

Avinor er i dag fullt ut sjelvfinansiert. Vel 60
prosent av inntektene er inntekter fra avgifter som
flyselskapa betaler for bruken av tenestene fra
Avinor. Resten av inntektene er sakalla kommersi-
elle inntekter, det vil seie inntekter fra parkerings-
verksemd, hotellverksemd, utleige av areal og
avgiftsfritt sal pa lufthamnene.

1.2 Samandrag

Kapittel 2: Evaluering av organisering
og tilknytingsform

I trad med Soria Moria-erklaeringa har Samferdsels-
departementet evaluert den interne organiseringa
av dei tenestene i Avinor som er viktige for flytrygg-
leiken, og dessutan forma for tilknyting til staten for
selskapet. Evalueringa har vore gjennomfoerd i sam-
arbeid med leiinga og representantar for dei tilsette
i Avinor. Formalet med evalueringa har vore a sikre
at samfunnsomsyn blir best mogleg ivareteke, spe-
sielt omsynet til flytryggleik.

Evalueringa viser at omsynet til flytryggleiken
er tilfredsstillande ivareteke med dagens organi-
sering og tilknyting til staten for Avinor. Organise-
ringa av tenestene knytte til flytryggleik og forma
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® Store lufthamner
@ Mellomstore lufthamner
® 0slo Lufthavn AS
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Oslo/Gardermoen

Haugesund/Karmay

Oslo Kontrollsentral, Reyken

Stavanger/Sola

Rygge
Sandefjord/Torp

Stavanger kontrollsentral

Farsund/Lista

Kristiansand/Kjevik

Figur 1.1 Lufthamner, tdrn og kontrollsentralar i Avinor

for tilknyting til staten har heller ikkje vore noka
hovudarsak, verken til den uroa ein har sett i sel-
skapet eller dei problema med kapasiteten ein
finn i flysikringstenesta. Evalueringa gir séleis
ikkje grunnlag for & endre verken den overordna
organiseringa av Avinor eller forma for tilknyting
til staten for selskapet.
Samferdselsdepartementet tilrar difor at Avi-

nor held fram som eit integrert selskap med
ansvar for bade flysikring og lufthamndrift. Like-
eins gar Samferdselsdepartementet inn for at Avi-
nor held fram som eit heileigt statleg aksjeselskap
under Samferdselsdepartementet. Samferdsels-
departementet vil nytte dei styringsinstrumenta
som eksisterer i dag, for & sikre at Avinor ivaretek
samfunnsomsyn.
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Kapittel 3: Viktige rammevilkar for Avinor

Som eigar palegg Samferdselsdepartementet Avi-
nor a utfere ei rekkje samfunnspalagde oppgéaver.
Samferdselsdepartementet legg i denne meldinga
ikkje opp til noka endring i dei samfunnspalagde
oppgavene for Avinor.

Den viktigaste av dei samfunnspéalagde oppgéa-
vene er at Avinor skal drive dei lufthamnene som
Stortinget og Regjeringa enskjer & oppretthalde.
Vidare skal Avinor utfere oppgéaver innan planleg-
ging og utgreiing, yte stotte til Forsvaret, halde
lufthamnene opne for ambulansefly og ambulanse-
helikopter, leggje forholda til rette for personar
med redusert funksjonsevne, og dessutan arbeide
for at transporten til og fra lufthamnene kan ga
fore seg med kollektive transportmiddel. For Oslo
lufthamn, Gardermoen er det eit mal at kollektiv-
delen i tilbringartenesta skal liggje pa minst 50
prosent. Kollektivdelen ligg i dag over dette
malet.

Som styresmakt for luftfarten fastset Samferd-
selsdepartementet regelverk som har konsekven-
sar for Avinor. Viktig nasjonalt regelverk som vil
ha konsekvensar for Avinor dei neste ara, er for-
skrift om utforming av store flyplassar og forskrift
om forebygging av stoy ved Oslo lufthamn, Gar-
dermoen. Viktig regelverk fra EU/EQS er regel-
verk for det felleseuropeiske luftrommet, regel-
verk for beredskap mot terror og sabotasje, regel-
verk for a4 sikre rettane til funksjonshemma
passasjerar og passasjerar med redusert mobili-
tet, og dessutan eit komande generelt regelverk
for lufthamnavgifter.

Kapittel 4: Verksemda i Avinor 2003-2005

Avinor AS vart etablert 1. januar 2003. Selskapet
var da i ein vanskeleg ekonomisk situasjon. Eit
resultatsforbetringsprogram, «Take-off -05», skulle
medverke til & redusere kostandene. Omstillingar
i samband med «Take-off -05» har hovudsakleg
vore gjennomferde innan drifta av lufthamnene.

Innan flysikringstenesta har det vore uro og
vanskeleg 4 gjennomfere omstillingar. I 2005 var
det fleire driftsavbrott i denne delen av Avinor.
For 4 medverke til ro i selskapet, trekte adminis-
trerande direkter seg pa slutten av 2005. Ny admi-
nistrerande direkter tok til i april 2006. Vidare
vart ny styreleiar oppnemnd i ekstraordinaer
generalforsamling i mai 2006.

Statens havarikommisjon for luftfart og jern-
bane (no Statens havarikommisjon for transport)

la i 2005 fram ein rapport om flytryggleiken i
norsk luftfart under omstillingsprosessar. 1 rap-
porten kom kommisjonen mellom anna med fem
konkrete tilrddingar retta mot interne forhold i
Avinor. Ifelgje Avinor har rapporten gitt eit viktig
bidrag til arbeidet med flytryggleiken i selskapet.

Som folgje av omstillingar og trafikkvekst
hadde Avinor ei positiv skonomisk utvikling bade
i 2004 og 2005. Pa denne bakgrunn kunne Sam-
ferdselsdepartementet setje ned takstane til Avinor
med 2,9 prosent i 2005. Utbetalingane av venteleon
i samband med omstillingane har vist seg lagare
enn venta.

Kapittel 5: Avinors planar for 2006-2008

I trdd med Soria Moria-erklaeringa vil Samferdsels-
departementet oppretthalde dagens lufthamn-
struktur. Forskrift om utforming av store flyplassar
vil betre tryggleiken pd norske flyplassar. For-
skrifta vil krevje investeringar pa naerare 1,7 milli-
ardar kroner pa dei 25 kortbaneflyplassane i Avinor
dei naermaste ara. Forskrifta vil og krevje investe-
ringar pa dei andre lufthamnene i Avinor. Det er
farebels noko usikkert pa kva kostnadene vil bli pa
desse lufthamnene, men Avinor oppgir eit tal mel-
lom tre hundre millionar og ein milliard kroner.

I Soria Moria-erkleeringa heiter det at best
mogleg tryggleik og regularitet pa kortbanefly-
plassane skal sikrast gjennom & betre innflygings-
utstyret pa flyplassane. Avinor har som mal grad-
vis 4 ta i bruk eit satellittbasert innflygingssystem
pa kortbaneflyplassane fra 2007 og utover.

Fleire andre prosjekt innan flysikring vil med-
verke til 4 auke tryggleiken og kapasiteten i norsk
luftrom dei neste ara. Dette gjeld nytt innflygings-
system for Austlandet, utskifting av flykontrollsys-
temet, utbygging av nye radarar og etablering av
kontrollert luftrom pa delar av norsk kontinental-
sokkel.

Avinor star overfor ekonomiske utfordringar
dei nermaste ara, mellom anna i samband med
forskrift om utforming av store flyplassar. Sam-
stundes er Avinor inne i ein periode med trafikk-
vekst og ei positiv gkonomisk utvikling. I tillegg til
takstreduksjonen pa 2,9 prosent i 2005, kunne
Samferdselsdepartementet setje ned takstane
med 4,5 prosent 1 2006. Endringar i opplegget for
meirverdiavgifta fra og med 2005 har gitt Avinor
ein gevinst pd meir enn 350 mill. kr. Mellom anna
pa denne bakgrunn har ikkje Samferdselsdeparte-
mentet funne det nedvendig a kjepe lufthamnte-
nester fra Avinor, verken i 2006 eller i 2007.
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For Samferdselsdepartementet er det viktig at
Avinor held fram arbeidet med sikte pa ei mest
mogleg kostnadseffektiv drift dei neste ar.

I trdd med Soria Moria-erkleeringa vil ord-
ninga med kryssubsidiering mellom bedriftseko-
nomisk lennsame og ulennsame flyplassar i Avi-
nor halde fram. Samferdselsdepartementet legg i
utgangspunktet ikkje opp til & ga inn att med stat-
leg Kkjop av lufthamntenester dei neermaste ara. Av
dette folgjer det at Samferdselsdepartementet
legg til grunn at kostnadene i samband med for-
skrift om utforming av store flyplassar skal finan-
sierast gjennom intern kryssubsidiering i Avinor.

Luftfarten er likevel ei omskifteleg naering.
Behovet for kjop vil difor bli vurdert konkret i
samband med dei arlege budsjettprosessane.
Samferdselsdepartementet stiller seg i utgangs-
punktet positivt til ein vidare reduksjon i takstni-
vaet. Utviklinga i takstnivaet og innretinga av tak-
stane vil bli vurdert i samband med den arlege
fastsetjinga av takstregulativet til Avinor.

I tillegg til dei investeringane som er knytte til
tryggleik, og som er nemnde over, vil Avinor
investere store belop pa lufthamnene dei neer-
maste ara. Viktige prosjekt er terminalbygget ved
Stavanger lufthamn, Sola og bagasjehandterings-
systemet pd Oslo lufthamn, Gardermoen. Sterk
trafikkvekst kan gjere det nedvendig & byggje ein
ny terminal to ved Oslo lufthamn, Gardermoen
tidlegare enn planlagt.

Avinor har i dag likviditetsreservar pa 2,3 mil-
liardar kroner og ei langsiktig renteberande gjeld
pa 7,0 milliardar kroner, hovudsakleg knytt til eit
lan fra staten til Oslo Luftahvn AS. Som foelgje av
store investeringar dei naermaste ara, kan Avinor
fa behov for a ta opp lan i den private marknaden.
Avinor ser for seg ein lanebehov pa maksimalt to
milliardar kroner.

Som nemnt har det vore vanskeleg & gjennom-
fore omstillingar i flysikringstenesta. Mangel pa
flygeleiarar har fort til problem med kapasiteten,
noko som har riaka bade sivil og militeer luftfart.
Avinor har sett i verk tiltak for 4 utnytte dagens
flygeleiarkapasitet best mogleg. For a betre situa-
sjonen pa litt lengre sikt, vil Avinor utdanne fleire
flygeleiarar i tida framover.

Kostnadene i flysikringstenesta har auka, mel-
lom anna som felgje av lennsoppgjeret for flygelei-
arane varen 2006. Samferdselsdepartementet vil
understreke at det er viktig at Avinor held fram
arbeidet med sikte pa ei mest mogleg kostnadsef-
fektiv drift av flysikringstenesta.

Kapittel 6: Avkasting og utbytte

Ei oppdatert verdivurdering av Avinor gir ein mar-
knadsmessig verdi av eigenkapitalen i selskapet pa
8,3 milliardar kroner. Avkastingskravet for eigen-
og totalkapitalen etter skatt blir justert ned til hove-
svis 9,70 og 6,45 prosent. Avkastingskravet vil bli
sett ilys av at Avinor er palagt & gjere investeringar
som ikKje er bedriftsskonomisk lennsame.

Samferdselsdepartementet tek sikte pa & vida-
refere den utbyttepolitikken for Avinor som er
foreslatt 1 St.prp. nr. 1 (2006-2007). Dette inneber
at utbyttet fra Avinor skal fastsetjast pa grunnlag
av statens innlansrente multiplisert med den mar-
knadsverdivurderte eigenkapitalen. Utbyttet skal
avgrensast oppover til 75 prosent av overskottet i
konsernet etter skatt. Samferdselsdepartementet
er oppteke av at selskapet og styret kan gjennom-
fore investeringar som sikrar ei langsiktig og god
utvikling av selskapet og som gjer at selskapet
kan ivareta samfunnsoppgavene og sektoroppga-
vene sine.

Kapittel 7: @konomiske og administrative
konsekvensar

Kostnadene i samband med forskrift om utfor-
ming av store flyplassar vil bli finansierte gjen-
nom intern kryssubsidiering i Avinor. Dette vil gi
hegare avgifter for brukarane av tenestene fra
Avinor enn det ein elles ville ha fatt.

Elles reknar ikkje Samferdselsdepartementet
med at nokre av tiltaka i denne meldinga vil gi
andre vesentlege skonomiske og administrative
konsekvensar, verken for selskapet, staten eller
samfunnet elles.
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2 Evaluering av organisering og tilknyting

Samferdselsdepartementet har evaluert den
interne organiseringa av dei tenestene i Avinor
som er viktige for flytryggleiken. Departementet
har vidare vurdert ulike former for tilknyting til
staten for heile eller delar av selskapet. Resultatet
frd evalueringa ligg fore i ein eigen rapport fra
Samferdselsdepartementet. Rapporten ligg ved
denne stortingsmeldinga som utrykt vedlegg.

2.1 Bakgrunn

Av Soria Moria-erkleeringa gar det fram at Regje-
ringa vil: «[...]i samarbeid med ledelsen og de
ansatte evaluere organiseringen av Avinor, med
sikte pa best mulig ivaretakelse av samfunnshen-
syn, spesielt flysikkerhet».

Ein annan bakgrunn for evalueringa er rappor-
ten «Flysikkerhet i norsk luftfart under omstil-
lingsprosesser». Rapporten vart lagd fram av
Havarikommisjonen for sivil luftfart og jernbane
(no Statens havarikommisjon for transport) i
august 2005. I rapporten tilrddte kommisjonen at
Samferdselsdepartementet burde «[...]Jvurdere a
trekke erfaringer fra og evaluere naverende
modell/lesning for statlig eierskap/styring av fly-
sikringstjenester og lufthavndrift.»

Malet for evalueringa har vore & tilra ei organi-
sering og form for tilknyting som best mogleg
legg til rette for ein sikker, punktleg og effektiv
luftfart innanfor dei skonomiske og administra-
tive rammene som gjeld for verksemda.

Sentrale punkt i evalueringa har vore fol-
gjande:

— Vurdere kva for oppgaver (flysikringstenester
og eventuelt andre tenester og funksjonar) i
Avinor som er viktige for flytryggleiken.

— Gjere greie for fordelar og ulemper ved & ha fly-
sikringstenesta, og eventuelt andre oppgaver
som er viktige for flytryggleiken, innanfor ein
organisasjon, og ved 4 etablere ei eiga organisa-
sjonseining for oppgaver som har verknad pa
flytryggleiken.

— Gjere greie for internasjonale utviklingstrekk
innan organiseringa av lufthamner og flysik-
ringstenester.

— Vurdere kva for organisering og form for til-
knyting som er best eigna til 4 realisere dei
mala som er sette for det statlege engasjemen-
tet i drifta av lufthamner og flysikringstenester.
Vurderinga skal gjelde bade Avinor og eventu-
elle nye einingar dersom det blir tilradt & skilje
ut delar av verksemda.

For a vurdere kva oppgaver i Avinor som er vik-
tige for flytryggleiken, og for a vurdere organise-
ringa av desse oppgavene, engasjerte Samferd-
selsdepartementet konsulentfirmaet Booz Allen
Hamilton. Konsulenten har o0g gjort greie for
internasjonale utviklingstrekk innan organise-
ringa av lufthamner og flysikringstenester. Rap-
porten fra Booz Allen Hamilton felgjer denne mel-
dinga som utrykt vedlegg.

Samferdselsdepartementet har for eigen del
vurdert ulike former for tilknyting til staten.

Leiinga og representantar for organisasjonane
til dei tilsette i Avinor har hatt heve til & kome
med kommentarar og innspel undervegs i evalue-
ringa.

Med utgangspunkt i konsulentutgreiinga om
organiseringa av oppgavene knytte til tryggleik,
eigne vurderingar av former for tilknyting og inns-
pel fra leiinga og representantar for organisasjo-
nane til dei tilsette i Avinor, har Samferdselsdepar-
tementet vurdert organiseringa og forma for til-
knyting for Avinor. Malet har vore & finne ei
organisering og form for tilknyting som er best
eigna til & realisere dei mala som er sette for det
statlege engasjementet i drifta av lufthamner og
flysikringstenester.

2.2 Avinor fra forvaltingsorgan til
statleg aksjeselskap

I det folgjande blir det gitt ei oversikt over utvik-

linga av Luftfartsverket fra eit ordineert forval-

tingsorgan fram til det statleg heileigde aksjesel-

skapet Avinor.

— NOU 1988: 31 Sivil luftfart — organisasjon, sty-
ring og tilsyn: Utvalet foreslo & gjere det dave-
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Adm. dir Konsern-
stab
Styre
Oslo Lufthavn AS
Flysikrings- Divisjon Divisjon Divisjon Oslo Lufthavn
divisjonen store mellomstore regionale AS (m.dotter-
lufthamner lufthamner lufthamner selskap)

Figur 2.1 Organisasjonskart for Avinor

rande forvaltingsorganet Luftfartsverket om til
ei forvaltingsbedrift.

St.prp. nr. 33 (1991-1992) Omorganisering av
Lufitfartsverket. 1 proposisjonen foreslo Regje-
ringa at Luftfartsverket skulle omorganiserast
til ei forvaltingsbedrift. Det vart lagt vekt pa at
denne organisasjonsmodellen ville leggje til
rette for meir omfattande fullmakter innan bud-
sjett, organisering og personalforvalting, sam-
stundes som verksemda framleis ville vere ein
del av statsforvaltinga. Ved behandlinga av
Innst. S. nr. 83 (1991-1992) slutta Stortinget seg
til omorganiseringa.

St.prp. nr. 66 (1998-1999) Om tilsyn og myndig-
het i luftfarten og om tilknytningsform for Luft-
fartsverket: 1 proposisjonen vart det foreslatt a
skilje ut forvaltings- og tilsynsoppgévene fra
Luftfartsverket og samstundes etablere Luft-
fartsverket utan desse oppgavene som eit heil-
eigt statleg aksjeselskap. Ved behandlinga av
Innst. S. nr. 226 (1998-1999) slutta Stortinget seg
til forslaget om & etablere eit nytt tilsynsorgan —
Luftfartstilsynet — men sende forslaget om eta-
blering av eit statsaksjeselskap attende til Regje-
ringa.

St.prp. nr 1 Tillegg nr. 2 (2002-2003) Om
omdanning av Lufifartsverket til aksjeselskap og
om Flytoget AS, BaneTele AS og Ryfylkepakken: 1

dette tillegget til statsbudsjettet for 2003 foreslo
Regjeringa at Luftfartsverket skulle etablerast
som eit heileigt statleg aksjeselskap fra 1. januar
2003. I forslaget vart det vist til at det i modellen
med forvaltingsbedrift ikkje var mogleg med
full finansiell samordning mellom underlig-
gjande aksjeselskap og Kkjerneverksemda.
Vidare vart det vist til at ei omdanning til aksje-
selskap ville gi utvida ekonomisk ansvar og
handlefridom for styret og leiinga, og dermed
medverke til storre grad av marknadsretting
bade for den kommersielle verksemda og for
sjolve drifta av lufthamnene. Det vart o0g trekt
fram at med eit aksjeselskap ville den langsik-
tige skonomiske planlegginga ikkje lenger vere
avhengig av dei arlege budsjettprosessane. I
B.Innst. S. nr. 13 T1.01 (2002-2003) slutta Stortin-
get seg til forslaget, og Avinor AS vart skipa 1.
januar 2003.

2.3 Organisering av tenester
knytte til flytryggleik

Dagens organisering av Avinor

Avinor er organisert i ein flysikringsdivisjon, tre
lufthamndivisjonar og dotterselskapet Oslo Luft-
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havn AS som driv Oslo lufthamn, Gardermoen.
Figur 2.1 viser dagens organisasjonskart for Avinor.

I Avinor er i utgangspunktet alle flysikrings-
tenestene samla i Flysikringsdivisjonen Boks 2.1
viser dei ulike funksjonane innan flysikrings-
tenesta. Drifta av lufthamnene er samla i dei tre
lufthamndivisjonane og Oslo Lufthavn AS. Det er
to unntak fra denne regelen: Oslo Lufthavn AS har
sjelv ansvaret for flynavigasjonstenesta, og flyge-
informasjonstenesta (AFIS) er i all hovudsak lagd
til divisjonen for regionale lufthamner.

Bade Flysikringsdivisjonen og lufthamndivi-
sjonane, inkludert Oslo Lufthavn AS, har ansvar
for oppgaver som har verknad péa flytryggleiken.
Flysikringstenesta har ansvaret for a leie flya
trygt fram, bade i lufta og pa bakken etter at dei
har landa. Dei andre oppgavene pa lufthamnene
som har verknad for flytryggleiken, er lagde til
lufthamndivisjonane og Oslo Lufthavn AS. Desse
sakalla bakketenestene omfattar tenester som
brann- og redningsteneste, avising og breyting pa
rullebanene, tilsyn med banelys osv. Lufthamndi-
visjonane og Oslo Lufthavn AS har 6g ansvaret for
beredskapstiltak mot terror og sabotasje («secu-

rity»).

Hovudpunkt i utgreiinga frd Booz Allen Hamilton

Booz Allen Hamilton har kartlagt og vurdert orga-
niseringa av dei oppgavene i Avinor som har verk-
nad pa flytryggleiken. Konsulenten konkluderer
med at fordelinga av ansvaret og arbeidsoppgé-

Boks 2.1 Funksjonar i flysikringstenesta

Flysikringstenesta blir delt i:

— Lufttrafikkleiinga: Omfattar mellom anna
av lufttrafikktenesta og flygeinformasjon-
stenesta:

— Lufttrafikktenesta: Kontrollerer luft-
rommet og blir delt i undervegstenesta,
innflygingstenesta og tarntenesta.

— Flygeinformasjonstenesta (AFIS): Gir
rad og opplysningar for flyging i ukon-
trollert luftrom pa kortbanenettet.

— Flynavigasjonstenesta: Har ansvaret for
investeringar i og drift av flynavigasjonsan-
legg.

— Flyvértenesta: Har ansvaret for observa-
sjon, varsling og formidling av meteorolo-
giske opplysningar. Blir ikkje narare
omtala i meldinga.

vene mellom Flysikringsdivisjonen og lufthamndi-
visjonane, inkludert Oslo Lufthavn AS, i dag er
tydeleg og Kklart forstatt i organisasjonen. Konsu-
lenten viser vidare til at denne maten oppgavene
knytte til tryggleik er organiserte pa i Avinor i
dag, er i samsvar med internasjonale tilradingar
og internasjonal praksis. Konsulenten refererer i
denne samanhengen til anneks 14 til Chicago-kon-
vensjonen, der det heiter at bakketenester ber
organiserast og drivast saman med den samla fly-
plassverksemda. Ifelgje Booz Allen Hamilton er
plasseringa av flygeinformasjonstenesta i organi-
sasjonen einaste unntaket frd internasjonal prak-
sis. Ifelgje konsulenten ville denne tenesta i andre
land typisk liggje i Flysikringsdivisjonen.

Ut fra dette konkluderer konsulenten med at
organiseringa av dei tenestene i Avinor som er
viktige for flytryggleken, verkar formalstenleg.

Booz Allen Hamilton viser til at dei utfordrin-
gane selskapet har hatt i den seinaste tida, og som
har fert til problem for trafikkavviklinga, ferst og
fremst skriv seg fra interne konfliktar knytte til
innhald, og sarleg tempo, i dei omstillingane som
Avinor har vore gjennom. Det blir peikt pa at det
er for fa flygeleiarar, og at dette er eit problem
som ikkje vil kunne loysast pa kort sikt. Konsulen-
ten viser 0g til at kanselleringane og dei problema
med regulariteten som folgde arbeidskonfliktane
rundt arsskiftet 2005-2006, ikkje direkte svekte
flytryggleiken. Avinor reduserte talet pé flygingar
da flygeleiarbemanninga vart for 14g, nettopp for a
folgje krav fra styresmaktene, og dermed halde
flytryggleiken pa eit godt og korrekt niva.

I Noreg har Avinor ansvaret for bade luftham-
ner og flysikringstenester. Konsulenten peikar pa
at det a plassere flysikringstenester og drifta av
lufthamner i same organisasjon, etter kvart er
vorte mindre vanleg internasjonalt, og konsulen-
ten kan ikKkje sja at ein oppnar noko spesielt med
ei slik integrert loysing.

Booz Allen Hamilton peiker elles pa at bade
innan drift av lufthamner og flysikringstenester
gar den generelle utviklinga internasjonalt i ret-
ning av auka konkurranse og privatisering. Spesi-
elt viser konsulenten til at etableringa av det fel-
leseuropeiske luftrommet vil opne for konkur-
ranse mellom leveranderar av flysikringstenester.
Det felleseuropeiske luftrommet vil og fore til at
leveranderane av flysikringstenester vil mote
skjerpa krav om & vere opne nar det gjeld kostna-
dene og fastsetjinga av takstane.

Samferdselsdepartementet gir ein meir detaljert
gjennomgang av det felleseuroepiske luftrommet i
kapittel 3.3. Konsekvensane av regelverket for
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Avinor blir omtala i kapittel 5.5. Kommentarar fra

Samferdselsdepartementet folgjer i kapittel 5.6.5.
Pa bakgrunn av utgreiingane sine trekkjer

Booz Allen Hamilton fram tre alternativ til den

maéten Avinor er organisert pa i dag. Alle alterna-

tiva legg opp til eit klarare skilje mellom flysi-
kringstenestene og drifta av lufthamnene:

— Alternativ A: Flygeinformasjonstenesta blir
overford frad lufthamndivisjonane til Flysi-
kringsdivisjonen.

— Alternativ B: Flysikringsdivisjonen, inkludert
flygeinformasjonstenesta, blir etablert som eit
eige dotterselskap innanfor Avinor-konsernet.

— Alternativ C: Same som B, men Flysikringsdi-
visjonen blir etablert som eit eige selskap utan-
for Avinor-konsernet, men framleis under Sam-
ferdselsdepartementet.

Under alternativ B og C foreslar konsulenten at
flynavigasjonstenesta ikkje ber folgje med over i
dei nye selskapa. Nar det gjeld alternativ C, viser
konsulenten til at det vil vere relativt kost-
nadskrevjande a etablere eit slikt selskap. Sam-
stundes er konsulenten i tvil om det enno finnst
nokon marknad for eit slikt selskap.

Samferdselsdepartementets vurdering

Samferdselsdepartementet vil kome attende til
sine synspunkt pa rapporten fra Booz Allen
Hamilton etter & ha vurdert forma for tilknyting til
staten for Avinor i kapittel 2.4. under. Samferd-
selsdepartementet vil trekkje sine endelege slut-
ningar rundt organiseringa og forma for tilkny-
ting i kapittel 2.5.

2.4 Tilknyting til staten

Alternative former for tilknyting

Samferdselsdepartementet vil vise til at det er

vanleg a skilje mellom to hovudkategoriar nar det

gjeld form for tilknyting til staten for statlege

verksemder:

— Forvaltingsorgan og forvaltingsbedrift som
juridisk er ein del av staten.

— Juridisk sjelvstendige organisasjonsformer,
det vil seie sjolvstendige statlege verksemder
som for eksempel aksjeselskap.

Det sentrale i styringa av forvaltingsorgan og for-
valtingsbedrifter er at dei er lagde direkte under
kvart einskild fagdepartementet som dermed har

rett til & innstruere slike forvaltingsorgan og for-
valtingsbedrifter. Departementet kan séaleis gjen-
nom instruksar som er nedfelte i eigne dokument,
vedtak i saker og gjennom generelle skonomiske
og administrative rammer detaljstyre verksemda.

Dersom staten gar inn for a etablere ei verk-
semd som ei sjolvstendig juridisk eining, oppstar
ein styringssituasjon som er grunnleggjande ann-
leis enn om verksemda ligg innanfor statsforval-
tinga. I eit aksjeselskap er det styret og den
daglege leiinga som er ansvarlege for forvaltinga
av selskapet. Staten har ikkje lenger rett til & inn-
struere selskapet direkte. Det er likevel mogleg
med ei omfattande styring, framfor alt ved aktiv
uteving av eigarretten, men o0g ved bruk av andre
styringsmiddel. Dersom eigaransvaret ikkje blir
folgt aktivt opp, vil dette kunne fore til politisk og
eventuelt 0g konstitusjonelt ansvar.

Det viktigaste kriteriet ved val av form for til-
knyting er om funksjonen og oppgavene i verk-
semda krev tett oppfelging fra styresmaktene
med heve til lopande bruk av instruksjon. Dersom
det er slik, vil det vere naturleg 4 organisere verk-
semda som ein del av staten, det vil seie som for-
valtingsorgan eller forvaltingsbedrift.

Dersom funksjonen og oppgavene i verk-
semda krev handlingsrom for dei som har ansva-
ret for den lepande styringa, eller andre forhold
tilseier avstand til politiske styresmakter, bor ei
rettsleg sjolvstendig form for organisering nyt-
tast. Det same gjeld dersom staten ved det aktu-
elle fagdepartementet ikkje finn det nedvendig
eller formalstenleg & bruke ressursar og kapasitet
pa direkte styring og kontroll med den daglege
leiinga av verksemda, og meiner det er forsvarleg
a overlate dagleg drift til eit styre og ei leiing som
har tilstrekkeleg med fullmakter og ansvar.

I realiteten treng det ikKkje vere sa stor skilnad
i den politiske styringa av ei forvaltingsbedrift og
eit statsaksjeselskap. Det har vore noksa vanleg &
gje forvaltingsbedrifter vidast mogleg fullmakter.
Samstundes er det ingen formelle hinder for ei
relativt tett oppfelging av eit statsaksjeselskap fra
eigardepartementet.

Neerare om statleg styring av statsaksjeselskap

Samferdselsdepartementet er bade eigardeparte-
ment og sektordepartement for Avinor og dispo-
nerer pa denne maten ei rekkje verkemiddel over-
for selskapet.

Det overordna grunnlaget for eigarstyringa av
Avinor og liknande statleg eigde aksjeselskap blir
fastsett i eigarmeldingane som blir lagde fram for
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Stortinget kvartanna ar. Avinor skal leggje fram
ein sakalla § 10-plan kvart ar, jf. § 10 i vedtektene
til selskapet. Kvartanna ar skal planen leggje
grunnlaget for eigarmeldingane.

Som eigar er samferdselsministeren general-
forsamling i Avinor og peikar som generalforsam-
ling ut eigarrepresentantane til styret. Saker som
er vesentlege for samfunnet eller betyr mykje, skal
ifelgje § 10 i vedtektene til Avinor leggjast fram for
samferdselsministeren. Dette sikrar at samferd-
selsministeren blir kjend med dei aktuelle sakene
og far hove til & gripe inn overfor styret dersom
han eller ho finn det nedvendig. Dersom samferd-
selsministeren enskjer a gi styret palegg, vil slike
palegg bli gitt gjennom vedtak pa generalforsam-
lingsmete. Nokre saker vil kunne vere sépass vik-
tige at dei ma behandlast av Stortinget for dei kan
setjast i verk.

Sidan det i eit aksjeselskap er styret og den
daglege leiinga som er ansvarleg for forvaltinga
av selskapet, spelar styret ei viktig rolle i utvik-
linga av selskapet. Gjennom & velje ut styrerepre-
sentantar som har ein god balanse mellom fag-
kompetanse og samfunnsorientering, kan eigaren
sikre at selskapet utviklar seg i trdd med dei over-
ordna rammene som er trekte opp av Stortinget
og eigardepartementet.

Andre verkemiddel for eigaren er fastsetjing
av formal og vedtekter for selskapet, fastsetjing av
avkastingskrav og utbytte, tilforsel eller uttak av
eigenkapital, og dessutan kontaktmete mellom
eigardepartementet og leiinga i selskapet. Sam-
ferdselsdepartementet nyttar i dag o0g eigarrolla
til & definere kva for samfunnsoppgéaver Avinor
skal utfere. Dei samfunnspélagde oppgavene i
Avinor er drefta naerare i kapittel 3.1.

Som sektordepartement rar Samferdselsdepar-
tementet elles over fleire rettslege og skonomiske
verkemiddel retta mot Avinor. P4 det ekonomiske
omradet fastset departementet takstregulativet for
Avinor. Samferdselsdepartementet regulerer difor i
stor grad inntektssida til Avinor, i tillegg til at
departementet avgjer innretinga pa avgiftene.

I statsbudsjettet finst det vidare ei ordning
med tilskott til dei regionale lufthamnene i Avinor.
Ordninga omfattar dei lufthamnene staten ved det
daverande Luftfartsverket overtok frd kommu-
nane i 1997 og 1998, pluss Batsfjord lufthamn som
Luftfartsverket bygde pa den tida. Til saman
dreier dette seg om 28 lufthamner. Ordninga vart
innferd for delvis & dekkje dei auka kostnadene
for det daverande Luftfartsverket som folgje av
overtakinga.

Pa det rettslege omradet er Samferdselsdepar-

tementet konsesjonsstyresmakt for Avinor pa
same mate som for andre lufthamneigarar. Avinor
har fram til no hatt ein samlekonsesjon for alle
lufthamnene i selskapet med unntak av Oslo luft-
hamn, Gardermoen. Fra 1. januar 2007 skal Avi-
nor ha konsesjon for kvart einskild lufthamn. Ein
konsesjon skal ifelgje luftfartslova bare givast nar
det er i samsvar med allmenne interesser. I vurde-
ringa skal det leggjast vekt pd omsynet til miljo,
helse, regulering, kultur og neeringsinteresser.

Samferdselsdepartementets vurdering

Samferdselsdepartementet vil vise til at heg grad
av sjelvfinansiering trekkjer i retning av at Avinor
ber ha ekonomisk handlefridom pa forretingsom-
radet. P4 den andre sida skal Avinor ivareta vik-
tige samfunnsoppgéver, noko som Kkrev ei relativt
tett politisk styring av verksemda pa nokre
omrade.

Slik Samferdselsdepartementet ser det, viser
gjennomgangen at Samferdselsdepartementet har
tilstrekkeleg med verkemiddel til & sikre ei god
politisk styring av Avinor, ogséa nér verksemda er
knytt til staten som eit heileigt statsaksjeselskap.

Av kapittel 2.3 folgjer det at det sa langt ikkje
kan dokumenterast at forma for tilknyting isolert
sett har vore nokon hovudfaktor i uroa i Avinor.
Samferdselsdepartementet registrerer at det
framleis er problem med kapasiteten innan flysik-
ringstenesta, noko som rakar bade sivil og militeer
luftfart. Etter departementet si vurdering er like-
vel ikkje forma for tilknyting avgjerande for loy-
singa pa desse problema. I kapittel 5.5. er det
gjort naerare greie for situasjonen i flysikringste-
nesta og dei tiltaka Avinor har sett i verk for a
betre situasjonen. Kommentarar frd Samferdsels-
departementet folgjer i kapittel 5.6.5.

Av kapittel 2.3 folgjer det at den internasjonale
utviklinga géar i retning av sterre grad av mar-
knadsstyring og konkurranseutsetjing av dei
tenestene Avinor har ansvar for. Ei heil eller delvis
tilbakeforing av Avinor til statsforvaltinga vil
séleis ikkje vere i samsvar med den internasjonale
utviklinga. Reint praktisk ville det vere ein sarleg
krevjande prosess dersom berre ein del av verk-
semda skal forast attende til forvaltinga.

Malet for styresmaktene er & vidarefere og
utvikle det hoge niviet ein har pa flytryggleiken i
Noreg. Samferdselsdepartementet kan ikkje sja at
det er argument for at forma for tilknyting til sta-
ten for Avinor er avgjerande for at flytryggleiken
blir ivareteken. Det primeere ansvaret for flytrygg-
leiken ligg hja akterane i luftfarten, det vil seie
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Avinor, flyselskapa og andre. Avinor har eit sjolv-
stendig ansvar for flytryggleiken innan sitt
ansvarsomrade, uavhengig av korleis selskapet er
knytt til staten. Pa tilsvarande mate har flysel-
skapa og dei andre akterane i luftfarten, som i stor
grad er private akterar, eit sjolvstendig ansvar for
flytryggleiken innan sine ansvarsomrade.

Som styresmakt for luftfarten har Samferd-
selsdepartementet eit overordna ansvar for fly-
tryggleiken. Samferdselsdepartementet fastset
sjolv regelverk som har verknad for flytrygg-
leiken. Oppgéava med & utvile og fastsetje reint tek-
nisk-operativt regelverk er delegert til Luftfartstil-
synet. Likeeins er oppgava med 4 fore tilsyn med
at regelverket blir overhalde delegert til Luftfarts-
tilsynet. Som overordna styresmakt har Samferd-
selsdepartementet ansvaret for rammevilkéra for
Luftfartstilsynet. P4 same mate har Samferdsels-
departementet som eigar og styresmakt ansvaret
for rammevilkara for Avinor.

Samferdselsdepartementet kan ikkje sja at
spersmélet om korleis selskapet skal knytast til
staten, er avgjerande for om verksemda i Avinor
ma gjennomfore omstillingar eller ei. Verksemda i
Avinor ma drivast pa ein effektiv mate, uavhengig
av form for tilknyting. Historisk kan det visast til
at det har vore gjennomfert store omstillingar
ogsa i forvaltingsbedrifter.

I Avinor géar det fore seg ei relativt omfattande
kryssubsidiering fra bedriftsekonomisk lennsame
til bedriftsekonomisk ulennsame lufthamner.
Oslo Lufthavn AS spelar ei stadig viktigare rolle i
denne kryssubsidieringa. I ein modell der Oslo
lufthamn, Gardermoen er organisert som aksje-
selskap og resten av lufthamnene som forvaltings-
bedrift, ville det ikkje vere mogleg med full finan-
siell samordning mellom alle lufthamnene. Dette
talar for at i alle fall alle lufthamnene i Avinor ber
vere knytte til staten pa same mate.

2.5 Samferdselsdepartementets
vurdering

Samferdselsdepartementet gir i det folgjande ei
samla vurdering av sine eigne konklusjonar rundt
forma for tilknyting til staten for Avinor, og kon-
klusjonane fra Booz Allen Hamilton rundt organi-
seringa av dei tenestene i Avinor som er viktige
for flytryggleiken.

Slik Samferdselsdepartementet ser det, viser
evalueringa at omsynet til flytryggleiken i dag i all
hovudsak er tilfredsstillande ivareteke innan
dagens organisering av dei tenestenene som er

knytte til flytryggleik, og innan dagens form for
tilknyting til staten.

Evalueringa viser vidare at verken den interne
organiseringa av tenestene knytte til flytryggleik,
eller forma for tilknyting til staten, har vore noka
hovudarsak til den uroa ein har sett i Avinor. Sam-
ferdselsdepartementet kan heller ikKkje sjé at orga-
niseringa av tenestene knytte til flytryggleik eller
forma for tilknyting har vore avgjerande for dei
problema med kapasiteten ein finn i flysikringste-
nesta i dag.

Slik Samferdselsdepartementet ser det, gir
evalueringa saleis ikkje grunnlag for store og
omfattande endringar, verken i organiseringa
eller forma for tilknyting for selskapet. Dette talar
for at forholda no ber leggjast til rette for at det
blir ro omkring Avinor, og at selskapet far ei fore-
seieleg utvikling i tida framover.

Samferdselsdepartementet meiner at det er
fullt ut mogleg a sikre ei tilstrekkeleg politisk sty-
ring av verksemda i Avinor ogsé nér verksemda i
Avinor er eit heileigt statleg aksjeselskap. Depar-
tementet vil difor ikkje foresla at heile eller delar
av Avinor blir ford attende til statsforvaltinga. Avi-
nor ber folgjeleg halde fram som eit heileigt stat-
leg aksjeselskap under Samferdselsdepartemen-
tet. Samferdselsdepartementet tek sikte pa & drive
ei aktiv oppfelging av Avinor, bade som eigar og
som sektordepartement, for a sikre at samfunns-
omsyn blir ivaretekne.

Flygeinformasjonstenesta er i Avinor plassert i
divisjonen for regionale lufthamner. Booz Allen
Hamilton meiner at denne tenesta i andre land
typisk ville liggje i Flysikringsdivisjonen. Pa
denne bakgrunn lanserer konsulenten eit forslag
der flygeinformasjonstenesta blir overford til Fly-
sikringsdivisjonen. Dette alternativet handlar om
ei mindre justering innanfor dagens organisasjon,
som Samferdselsdepartementet meiner det vil
vere opp til styret og leiinga i Avinor & vurdere.

Booz Allen Hamilton viser elles til at interna-
sjonale regulatoriske og politiske trendar, mellom
anna i samband med etableringa av det felleseuro-
peiske luftrommet, gar i retning av eit skarpare
skilje mellom drift av lufthamner og flysikrings-
tenester. P4 denne bakgrunn lanserer konsulenten
eit alternativ der Flysikringsdivisjonen, inkludert
flygeinformasjonstenesta, blir skild ut som eit
eige dotterselskap i Avinor-konsernet. Konsulen-
ten foreslar at flynavigasjonstenesta ikkje blir med
over i dotterselskapet under dette alternativet.

Samferdselsdepartementet vil vise til at ei
eventuell etablering av eit eige dotterselskap for
flysikring inneber ei intern reorganisering av Avi-
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nor-konsernet. Det er saleis i hovudsak opp til sty-
ret og leiinga i Avinor & vurdere ogsa dette alter-
nativet. Ei slik endring har likevel verknad pé ein
sentral del av kjerneverksemda i Avinor. Dersom
Avinor géar inn for ei slik omorganisering, folgjer
det difor av § 10 i vedtektene til selskapet at saka
ma leggjast fram for samferdselsministeren som
er generalforsamling i selskapet.

Booz Allen Hamilton lanserer og eit alternativ
der Flysikringsdivisjonen blir etablert som eit sel-
skap utanfor Avinor, men framleis under Samferd-
selsdepartementet.  Samferdselsdepartementet
meiner at det i denne omgang ikkje er aktuelt &
vurdere dette alternativet.

2.6 Samferdselsdepartementets
konklusjon

Tilradinga frd Samferdselsdepartementet kan

summerast opp i felgjande punkt:

— Omsynet til flytryggleiken er tilfredsstillande
ivareteke innan dagens organisering av dei
tenestene i Avinor som er viktige for flytrygg-
leiken, og innan dagens form for tilknyting til

staten for Avinor. Verken organiseringa av
tenestene knytte til flytryggleik, eller forma for
tilknyting til staten har vore noka hovudarsak
til dei problema ein finn i flysikringstenesta i
dag. Forholda ber no leggjast til rette for at det
blir ro rundt Avinor.

— Samferdselsdepartementet meiner at Avinor
ber halde fram som eit integrert selskap med
ansvar for bade lufthamndrift og flysikringste-
nester.

— Tilstrekkeleg politisk styring for a sikre at sam-
funnsomsyn blir ivareteke kan ogsa sikrast nar
Avinor er eit heileigt statleg aksjeselskap. Avi-
nor ber saleis halde fram som eit heileigt stat-
leg aksjeselskap under Samferdselsdeparte-
mentet.

— Styret har ansvaret 4 organisere Avinor pa ein
mest mogleg formalstenleg mate. Dersom Avi-
nor enskjer a gjennomfere sterre omorganise-
ringar, for eksempel ved 4 skilje ut Flysikrings-
divisjonen som eit eige dotterselskap, folgjer
det av vedtektene til selskapet at dette ma leg-
gjast fram for generalforsamlinga i selskapet,
det vil seie samferdselsministeren.
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3 Viktige rammevilkar for Avinor

Samferdselsdepartementet har fleire roller over-
for Avinor, bade som eigar og styresmakt. I dette
kapitlet blir det gjort greie for korleis Samferd-
selsdepartementet paverkar rammevilkéra til Avi-
nor ved & fastsetje dei samfunnspélagde oppgéa-
vene for selskapet og ved & fastsetje rettsleg regel-
verk for selskapet.

Det 4 fastsetje dei samfunnspélagde oppgé-
vene er noko Samferdselsdepartementet gjer i
rolla som eigar. Andre eigarverkemiddel, som
fastsetjing av avkastingskrav og utbytte, blir
behandla i kapittel 6.

Fastsetjing av regelverk er noko Samferdsels-
departementet gjer i rolla som sektordepartement
for luftfarten. Sektorpolitiske verkemiddel innan
det okonomiske omradet, som takstpolitikk og
statleg kjop av lufthamntenester, blir behandla i
kapitla 4 og 5.

3.1 Samfunnspalagde oppgaver

Da Avinor vart danna, vart det slatt fast at selska-
pet skulle, i trad med lover og konsesjonar, utfore
dei same samfunnspélagde oppgavene som det
daverande Luftfartsverket utferte. Samferdsels-
departementet legg i denne meldinga ikkje opp til
noka endring i dei samfunnspélagde oppgavene
for Avinor.

Drift av bedriftsskonomisk ulannsame lufthamner

Berre eit mindretal av lufthamnene i Avinor er iso-
lert sett bedriftsekonomisk lennsame. Trafikk
som blir skapt pa ei underskottslufthamn, bidreg
likevel til trafikk og difor inntekter pa overskotts-
lufthamnene. Det bedriftsskonomisk lennsame
lufthamnnettet vil saleis omfatte fleire lufthamner
enn det ei isolert vurdering av kvar einskild luft-
hamn ville tilseie.

Likevel vil det vere slik at det ikkje er bedrifts-
okonomisk lennsamt & oppretthalde alle luftham-
nene i Avinor, sjelv nar ein legg ein nettverks-
tanke til grunn. Det & drive bedriftsskonomisk
ulennsame lufthamner som Regjeringa og Stortin-

get gnskjer & oppretthalde, er den viktigaste sam-
funnspélagde oppgéava for Avinor.

I dette ligg det at Avinor heller ikkje mellom-
bels kan stengje eller redusere opningstidene
vesentleg pa ei lufthamn, utan a ta dette opp med
Samferdselsdepartementet. Samferdselsdeparte-
mentet vil i neste omgang vurdere kva for saker
av denne typen som skal leggjast fram for Stortin-
get.

Planlegging og utgreiing

Avinor skal, i trdd med vedtektene for selskapet,
drive med planlegging og utgreiing innan luft-
fartssektoren.

Avinor overtok ved skipinga av selskapet dei
forskings- og utgreiingsoppgavene som lag i Luft-
fartsverket. Det er viktig at Avinor opprettheld eit
tilfredsstillande omfang pa desse oppgavene. Sam-
ferdselsdepartementet vil vurderer om det er ned-
vendig med ei tettare koordinering og rapporte-
ring mellom Avinor og Samferdselsdepartemen-
tet pa dette omradet.

Avinor har ansvar for 4 ta del i arbeidet med
nasjonal transportplan (NTP) saman med dei
andre transportetatane under Samferdselsdepar-
tementet og Fiskeri- og kystdepartementet. Gjen-
nom planarbeidet blir det sikra ei politisk forank-
ring av Avinors planar for mellom anna utviklinga
av lufthamnstrukturen og koordinering mot
andre transportslag.

Avinor har vidare eit ansvar for 4 hente inn og
leggje fram statistikk for norsk luftfart, bade for
statlege og ikkje-statlege lufthamner.

Nar det gjeld undersekingar av trafikkmenster
og reisemdl (reisevaneundersekingar), legg
departementet til grunn at Avinor vil vurdere sam-
funnsnytta av & halde fram med slike undersek-
ingar, ogsa for dei regionale lufthamnene, slik at
ein kan fa eit best mogeleg bilete av trafikken i
heile landet.

Avinor skal elles assistere departementet i
samband med utgreiingar som er palagde av Sam-
ferdselsdepartementet, og i samband med meir
lepande politiske saker.
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Stotte til Forsvaret

Totalforsvarskonseptet tilseier at dei ulike delane
av den norske forvaltinga, bade pa militeer og sivil
side, skal kunne stotte kvarandre ved behov. Pa
dette viset unngar ein & byggje opp unedig kapasi-
tet pa fleire stader, samstundes som ein sikrar at
alle landets totale ressursar kan nyttast om dette
blir pakravd. I trad med dette konseptet er ikkje
det norske Forsvaret aleine dimensjonert for a
drive lufttrafikktenester i eit slikt omfang som kan
bli nedvendig ved tryggingspolitiske kriser og i
krig.

Lufttrafikktenestene er ikkje lenger planlagde
mobilisert under militeer kommando i tilfelle krig,
sjolv om lovverket framleis opnar for dette. For-
svaret er difor heilt avhengig av samarbeid med
den sivile lufttrafikktenesta for 4 kunne handheve
norsk suverenitet, behandle tryggingspolitiske
kriser og beskytte landet mot militeere angrep.
Denne tilknytinga gjer det nedvendig a sikre dei
norske styresmaktene praktisk og juridisk
moglegheit til ogsd i framtida & gi lufttrafikk-
tenesta péalegg om tilstrekkeleg stotte til militeer
beredskap og operasjonar.

Det skonomiske forholdet mellom Avinor og
Forsvaret er regulert i eit eige avtaleverk. Sam-
ferdselsdepartementet og Forsvarsdepartementet
vurderer no om dette avtaleverket skal reforhand-
last.

Ambulanseberedskap

Avinor har eit ansvar & halde lufthamnene opne
for ambulansefly og -helikopter, bade innanfor og
utanfor den ordinaere opningstida til lufthamna.

Avinor har pavist vesentlege kostnader i sam-
band med denne ambulanseberedskapen. I forre
eigarmelding, jf. St.meld. nr. 36 (2003-2004) og
Innst. S. nr. 262 (2003-2004), viste departementet
til at det var foresett at Avinor skulle fore vidare
alle oppgéavene til Luftfartsverket og at det var
teke omsyn til desse kostnadene i opningsbalanse
til Avinor. Departementet varsla likevel at ein ville
vurdere om opningstidene ved nokre lufthamner
eventuelt kunne reduserast utan at dette fekk uak-
septable konsekvensar for ambulanseberedska-
pen.

30. desember 2005 vart det lagt fram ein rap-
port om luftambulansetenesta i Helseregion
Nord. Rapporten var utarbeidt av ei arbeids-
gruppe pa bakgrunn av eit mandat frd Samferd-
selsdepartementet og Helse- og omsorgsdeparte-
mentet. [ tillegg til representantar fra dei to depar-

tementa, hadde arbeidsgruppa representantar fra
Helse Nord RHF, Luftambulansen ANS, Lufttran-
sport AS og Avinor.

Rapporten har felgjande konklusjon:

«Arbeidsgruppen har gjennomgatt flyplasse-
nes apningstider og beredskap og vurdert kon-
sekvenser for ambulansetjenesten ved eventu-
elle endringer i Avinors tjenestetilbud.
Arbeidsgruppen ser ingen muligheter for inn-
skrenking av Avinors beredskap pa de vur-
derte flyplassene, som ikke vil f4 klare negative
konsekvenser for det medisinske tilbudet til de
aktuelle pasientene.»

Samferdselsdepartementet sluttar seg til konklu-
sjonen til arbeidsgruppa og finn at rapporten ikkje
gir grunnlag for & arbeide vidare med sikte pé &
redusere opningstidene eller beredskapen ved
lufthamnene no.

Tilgjenge og tilbringarteneste

Avinor har eit ansvar for 4 leggje forholda til rette
for personar med redusert funksjonsevne. Avi-
nor skal vidare, med dei verkemidla som star til
radvelde for selskapet, arbeide for a leggje for-
holda til rette for at transporten til og fra luftham-
nene til selskapet kan gé fore seg med kollektive
transportmiddel. For Oslo lufthamn, Gardermoen
er det eit mal at kollektivdelen i tilbringartenesta
skal utgjere minst 50 prosent. Kollektivdelen er i
dag hegare enn dette.

3.2 Regelverk fastsett av norske
styresmakter

Forskrift om utforming av store flyplassar

Internasjonale krav og tilrddingar om utforming
av flyplassar er gitt i anneks 14 til Chicago-kon-
vensjonen. Annekset inneheld mellom anna krav
og tilradingar til tryggleiksomréada rundt rulleba-
nene. Formalet med tryggleiksomréda er a hindre
tap av menneskeliv dersom eit fly sklir ut av rulle-
bana. Anneks 14 tilrar 40 meters breidd pa trygg-
leiksomrada pa kortbaneflyplassane.
Luftfartstilsynet fekk pa byrjinga av 2000-talet
utfert ein risikoanalyse (Final Report on the Risk
Analysis in Support of Aerodrome Design Rules.
AEA Technology, 2001). Feresetnaden for analy-
sen var at tryggleiksniviaet pa norske flyplassar
skulle vere det same som i annan vesteuropeisk
luftfart. Den sédkalla AEA-analysen konkluderte
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med at 40 meters breidd pa tryggleiksomrada pa
kortbaneflyplassane, slik anneks 14 tilrar, ikkje er
tilstrekkeleg. I staden tilriddde analysen 70 meter.

Ein rapport som Det Norske Veritas har laga
pa oppdrag av Avinor, stiller spersmal ved om
AEA-analysen gir tilfredsstillande grunnlag for a
avgjere kor store tryggleiksomrada skal vere pa
kortbaneflyplassane i Noreg. (Det Norske Veritas,
teknisk rapport nr. 2005-1175).

Revidert forskrift om utforming av store fly-
plassar (BSL E 3-2) tok til & gjelde fra 1. septem-
ber 2006. Forskrifta stiller same krav til storleiken
pa tryggleiksomriada som anneks 14, det vil seie
40 meter. I dei tilfella der det er vanskeleg a til-
fredsstille krava, opnar forskrifta for kompense-
rande tiltak.

Luftfartstilsynet har engasjert SINTEF for a
vurdere resultata fra AEA-analysen og Veritas-rap-
porten. SINTEF er venta & kome med si vurdering
innan utgangen av 2006. Dersom SINTEF kjem
fram til at tryggleiksomrada ber vere breiare enn
40 meter, vil Luftfartstilsynet matte vurdere a
endre forskrifta pa dette punktet. Dette vil i s4 fall
krevje ei ny heyring.

I si lepande godkjenning av lufthamnene har
Luftfartstilsynet sidan 2004 funne det uforsvarleg
a ikkje folgje tilrddingane fra AEA-analysen om 70
meters breidd pa tryggleiksomrada pa kortbane-
flyplassane.

I 2006 kom ein del flyplassar inn i godkjen-
ningsprosessen som det er relativt krevjande & til-
passe til kravet om 70 meter. Normalt skal desse
flyplassane vere ferdigstilte innan to ar, det vil seie
i lopet av 2008. Luftfartstilsynet vil likevel ikkje
krevie at eigarane av desse lufthamnene skal
starte utbetringar ut over 40 meter for det er
endeleg avgjort kva som blir det endelege kravet
til breidd. Luftfartstilsynet tek sikte pa a avgjere
dette spersmaélet i neermaste framtid. Dersom
eigarane av lufthamnene skulle fa knapp tid til a
tilpasse seg til eit eventuelt krav ut over 40 meter,
vil Luftfartstilsynet matte vurdere om eigarane
skal givast lengre tid til 4 gjennomfere utbetrin-
gane.

Konsekvensane av forskrifta for Avinor er neer-
are droefta i kapitla 5.1.1. Vurderinga fra Samferd-
selsdepartementet folgjer i kapittel 5.6.1.

Forskrift om farebygging av stay for Oslo lufthamn,
Gardermoen

I samband med etableringa av ny hovudflyplass pa
Gardermoen fastsette Samferdselsdepartementet
i desember 1997 forskrift om inn- og utflygingstra-

sear for Oslo lufthamn, Gardermoen (trasefor-
skrifta). Formalet med forskrifta var & regulere
flyaktiviteten ved lufthamna slik at steyulempene
vart minimaliserte, samstundes som flyoperative
omsyn vart ivaretekne.

Luftfartstilsynet har gjennomfert ei evaluering
av forskrifta og har pa bakgrunn av evaluerings-
rapporten utarbeidt eit forslag til ny forskrift. I for-
slaget til ny forskrift har Luftfartstilsynet mellom
anna foreslatt 4 nytte «toleransekorridorar» for
inn- og utflyging ved hovudflyplassen i staden for
trasear som folgjer av dagens forskrift. Tilsynet
har og foreslatt a ga vekk fra prinsippet om segre-
gert banebruk, det vil seie at flya landar pa hegre
bane og tek av frd venstre bane. I staden er det
foreslatt at det skal vere fleksibel banebruk.

Det har kome inn i alt 37 heyringsfrasegner til
forslaget. Forskrifta ligg no til behandling i Sam-
ferdselsdepartementet. Departementet tek sikte
pa a fastsetje forskrifta tidleg 1 2007.

3.3 Regelverk fastsett av EU

Regelverk som blir fastsett av EU, far konsekven-
sar for Noreg gjennom E@S-avtala. Innan EU/
EOQSregelverket vil det ofte vere handlingsrom
for norske styresmakter. Skiljet mellom nasjonalt
og internasjonalt regelverk er difor ikkje alltid like
klart. Samferdselsdepartementet legg vekt pa a
kome tidleg i dialog med EU under utforming av
regelverk som kan fa konsekvensar for norsk
samferdselspolitikk, i trdd med St.meld. nr. 23
(2005-2006) Om gjennomfering av europapolitik-
ken.

Eit felles europeisk luftrom

EU har etablert eit prosjekt for eit felles europeisk
luftrom («Single European Sky»). Formaélet med
prosjektet er & effektivisere avviklinga av trafikken
i luftrommet over Europa, samstundes som fly-
tryggleiken skal oppretthaldast og vidareutviklast.
Bakgrunnen for prosjektet er aukande trafikk og
aukande forseinkingar i luftrommet over Europa.
Dersom ikkje tiltak blir sette i verk, vil forseinkin-
gane auke etter kvart som trafikken veks.

Det rettslege grunnlaget for det felleseuro-
peiske luftrommet er lagt i fire grunnforordningar
med folgjande nummer: (EF) nr. 549/2004, (EF)
nr. 550/2004, (EF) nr. 551/2004 og (EF) nr. 552/
2004. 1 forordningane har EU-kommisjonen fatt
delegert mynde til 4 fastsetje eit meir detaljert
gjennomferingsregelverk.
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Regjeringa har tilradt at Noreg sluttar seg til
det felleseuropeiske luftrommet gjennom EOQS-
avtala, jf. St.prp. nr. 87 (2005-2006) Om samtykke
til godkjennelse av EQJS-komiteens beslutning nr.
67/2006 av 2. juni 2006 om innlemmelse i EQS-
avtalen av europaparlaments- og radsforordninger
angaende et felles europeisk luftrom.

Samferdselsdepartementet har sendt eit for-
slag til forskrift om gjennomfering av desse fire
forordningane i norsk rett ut pa heyring. Samferd-
selsdepartementet tek sikte pad a fastsetje for-
skrifta i byrjinga av 2007.

Gjennom det nye regelverket vil det bli stilt
harmoniserte krav til leveranderar av flysi-
kringstenester. Alle tenesteutevarar skal séleis
sertifiserast etter ein felles europeisk standard. Pa
same mate vil det bli innfert eit felles europeisk
flygeleiarsertifikat. Dette vil gi ein einskapleg
standard for flytryggleiken over heile Europa, og
samstundes vere med pa 4 leggje til rette for at det
kan utviklast ein marknad for flysikringstenester i
Europa. Flysikringstenesta vil likevel framleis bli
gitt einerett innanfor eit avgrensa omréade og det
vil framleis vere opp til kvart einskild land & peike
ut tenesteleveranderar og avgjere kva mate denne
utpeikinga skal ga fore seg pa.

Innan det felleseuropeiske luftrommet er det eit
mal & utvikle feerre og sterre luftromsblokkar,
sakalla funksjonelle luftromsblokkar, for den evre
deler av luftrommet. Dei funksjonelle luftromsblok-
kane skal i storre grad felgje trafikkstraumane og
ikkje landegrensene, slik tilfellet er i dag. Pa denne
maten skal det leggjast til rette for ei sikrare og
meir effektiv avvikling av trafikken. Utviklinga av
dei funksjonelle luftromsblokkane skal ga fore seg
pa frivillig basis mellom medlemslanda.

I desember 2006 fastsette EU-kommisjonen
harmoniserte reglar for korleis avgiftene for luft-
trafikktenestene skal fastsetjast innan det felles-
europeiske luftrommet.

Som eit ledd i effektiviseringa av flysikrings-
tenesta innan det felleseuropeiske luftrommet, tek
EU sikte pa & utvikle ny teknologi. EU har lagt dette
til eit eige forskings- og utviklingsprogram (SESAR).
Programmet er forebels i ei definisjonsfase.

Konsekvensane for Avinor av det felleseuro-
peiske luftrommet er diskuterte neerare i kapittel
5.5. Kommentarar frd Samferdselsdepartementet
folgjer i kapittel 5.6.5.

Fleksibel bruk av luftrommet

Under regelverket for det felleseuropeiske luftro-
met, hoyrer 0g forordning (EF) nr. 2150/2005 om

fleksibel bruk av luftrommet («Flexible Use of
Airspace — FUA»). Forordninga péalegg medlems-
statane a leggje til rette for iverksetting av ei betre
samordning mellom sivile og militeere behov for
luftrom. Dette skal gjerast pa ein slik méte at luft-
rommet blir utnytta mest mogeleg effektivt. For-
valtinga skal ta utgangspunkt i retningslinjer som
sivile og militeer luftfartsstyresmakter er blitt
einige om.

Sjolve FUA-konseptet er utvikla av Eurocon-
trol og blir oppretthalde og vidarefert i FUA-for-
ordninga. Samarbeidet mellom sivil og militeer
side skal gjennomferast pa alle niva: det strate-
giske, pre-taktiske og taktiske nivaet innafor luft-
romsforvaltinga. Den daglege luftromsforvaltinga
(pre-taktisk og taktisk niva) skal gjerast av ei luft-
romsstyringseining (AMC), oppretta av Avinor,
men med militeer representasjon i tillegg til repre-
sentasjon fra Avinor.

Dagens FUA-ordning i Noreg er basert pa ei
avtale mellom Avinor og Forsvaret (FUA-avtala)
som Luftfartstilsynet har godkjent med verknad
for alle brukarar av luftrommet. Ved norsk imple-
mentering av FUA-forordninga overtek Luftfarts-
tilsynet ansvaret for den strategiske samordninga
mot militeer side.

Beredskap mot terror og sabotasje

Forordning (EF) nr. 2320/2002 om fastsetjing av
felles forskrifter om trygging av sivil luftfart, med
utfyllande forskrifter, har som formal & fastsetje
og gjennomfore felles tiltak innanfor EQJS-omra-
det for & hindre ulovlege handlingar retta mot sivil
luftfart. Desse forskriftene gjeld som norsk rett,
og inneheld tiltak som gjeld flyselskap, passa-
sjerar, tilsette ved lufthamnene, frakt inkludert
post mm. Tryggingstiltaka blir finansierte av bru-
karane. I takstregulativet til Avinor for 2006 er det
fastsett ei tryggingsavgift pa 40 kr. pr. passasjer.

Nye EU-reglar som tok til 4 gjelde fra 6.
november, gjorde forbode 4 ta med sterre meng-
der flytande vaeske i handbagasjen. For & hindre
at norske flypassasjerar skulle fa store problem og
forseinkingar ved utanlandske flyplassar, fastsette
Luftfartstilsynet ei hasteforskrift som gjorde at dei
same krava vart innferde i Noreg fra same dato.
Reglane vil bli innarbeidde i ES-avtala.

Tilgjenge
Forordning (EF) nr. 1107/2006 sikrar rettane for

funksjonshemma passasjerar og passasjerar med
redusert mobilitet under flyreiser. Ansvaret for a
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ivareta desse rettane blir lagt til operaterane av
lufthamnene. Det er venta at forordninga vil bli
innlemma i EQS-avtala.

Anna EU-regelverk

I forre eigarmelding, jf. St. meld. nr. 36 (2003-
2004) og Innst. S. nr. 262 (2003-2004), vart det vist
til at EU-kommisjonen arbeider med forslag til eit

generelt regelverk om lufthamnavgifter, regelverk
om lufthamntenester og regelverk om «tidsluker»
pa lufthamnene. Kommisjonen har meldt at for-
slag til regelverk for lufthamnavgifter generelt og
«tidsluker» kan bli lagde fram innan utgangen av
2006. For ei nerare omtale og vurdering av
moglege konsekvensar for Noreg av regelverka,
blir det vist til forre eigarmelding.
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4 Verksemdai Avinori2003-2005

Dette kapitlet gjer greie for verksemda i Avinor i
perioden 2003-2005. Hovudvekta er lagd pa 2005
med utgangspunkt i § 10-planen fra selskapet for
2006. Kommentarar frd Samferdselsdepartemen-
tet folgjer til slutt i kapitlet.

Avinor AS vart etablert 1. januar 2003. Selska-
pet var da i ein vanskeleg ekonomisk situasjon.
Gjennom resultatforbetringsprogrammet «Take-
off -05» tok selskapet sikte pad & redusere dei
arlege kostnadene permanent med 400 mill. kr fra
og med 2006. Ifelgje Avinor var rundt 80 prosent
av dei kostnadsreduksjonane som var planlagde i
«Take-off -05», realiserte ved utgangen av 2005.
Effektiviseringane har hovudsakleg skjedd innan
drifta av lufthamnene. Innan flysikring har det
vore vanskelegare a gjennomfere kostnadsreduk-
sjonar.

Det har vore interne utfordringar og motsetna-
der i Avinor. For 4 medverke til ro i selskapet,
trekte administrerande direkter seg pa slutten av
2005. Ny administrerande direkter tok til i april
2006. Vidare vart ny styreleiar oppnemnd i ekstra-
ordinaer generalforsamling i mai 2006. Avinors

vurdering av situasjonen innan Flysikringsdivisjo-
nen er neaerare omtala i kapittel 5.5. Kommentarar
fra Samferdselsdepartementet folgjer i kapittel
5.6.5.

4.1 Rapportering fra Avinor

4.1.1 Tryggleik

Avinor innferde i 2003 og 2004 eit system for rap-
portering av uenskte hendingar. Systemet har fort
til at fleire hendingar blir rapporterte. Ifolgje Avi-
nor betrar dette grunnlaget for a ferebyggje ulyk-
ker. I 2004 vart det registrert 13 alvorlege hendin-
gar, i 2005 16 alvorlege hendingar og ei ulykke.
Rapporten fra Statens havarikommisjon for
sivil luftfart og jernbane (no Statens havarikommi-
sjon for transport) om flytryggleik under omstil-
ling, er tidlegare omtala i kapittel 2. I tillegg til til-
radinga om at dagens loysing for statleg eigarskap
og styring av Avinor burde evaluerast, kom rap-
porten mellom anna med fem konkrete tilrddingar
retta mot interne forhold i Avinor. Ifelgje Avinor

Tabell 4.1 Resultatrekneskap for Avinor (konsern). 2003-2005. Mill. kr

2003 2004 2005
Trafikkinntekter 2789 3138 3291
Sals- og leieinntekter 1457 1579 1883
Offentleg kjop 250 264 35
Andre driftsinntekter 52 95 47
Sum driftsinntekter 4 548 5076 5255
Varekostnad 24 22 44
Lonn og andre personalkostnader 1591 1543 2031
Av- og nedskrivingar 1317 1103 1145
Andre driftskostnader 1263 1584 1479
Flytte- og restruktureringskostnader 699 -171 -255
Sum driftskostnader 4 894 4 080 4 445
Driftsresultat - 346 995 811
Arsresultat! -577 463 386

1 Arsresultat = driftsresultat — finansresultat — skattekostnad
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har rapporten gitt eit viktig bidrag til arbeidet
med flytryggleiken i selskapet.

Som felgje av EU-tiltaka mot terror og sabota-
sje, var full kontroll av flyselskap, passasjerar, til-
sette ved lufthamnene, frakt inkludert post m.m.
sett i verk innan utgangen av 2004 p4 alle luftham-
nene til Avinor, jf. kapittel 3.3.

4.1.2 @konomi

Tabell 4.1 viser resultatrekneskapen for Avinor-
konsernet for 2003-2005.

2003 var eit ekonomisk krevjande ar for Avi-
nor. I 2004 og 2005 var det ei positiv skonomisk
utvikling i selskapet. Inntektene voks jamt begge
dra. Arsakene er forst og fremst trafikkvekst og
auke i dei kommersielle inntektene.

Fra 2003 til 2004 var det ein nedgang i kostna-
dene. Avinor forklarer dette med resultatforbe-
tringsprogrammet «Take-off -05». Fra 2004 til 2005
voks kostnadene, men ifelgje Avinor var det ingen
underliggjande vekst i kostnadene fra 2004 til 2005
nar ein justerer for auka pensjonsforpliktingar.

1 2003 leverte Avinor eit negativt driftsresultat
pa 346 mill. kr. I 2004 vart dette snudd til eit posi-
tivt resultat pa 995 mill. kr, medan selskapet fekk
eit resultat pa pluss 811 mill. kr i 2005.

I «Take-off -05» var det teke hegde for at Avi-
nor ville fa etter maten store kostnadar knytt til
utbetaling av ventelenn og sluttpakker. I drsrekne-
skapen for 2003 var det sett av 677 mill. kr til
restruktureringskostnader. Behovet for ventelenn
har vist seg a vere lagare enn venta. Avsetninga til
restruktureringskostnader er difor redusert til 52
mill. kr ved utgangen av 2005.

Tabell 4.2 viser driftsresultatet i 2005 fordelt
pa dei ulike einingane i Avinor. Tilsvarande tal for
2003 og 2004 er ikkje tilgjengelege.

Divisjonane for hevesvis mellomstore og regi-
onale lufthamner gikk med underskott, men over-
skott i divisjonen for store lufthamner, og saerleg
dotterselskapet Oslo Lufthavn AS, sikra eit posi-
tivt resultat for konsernet samla. Dei interne over-
foringane i konsernet utgjorde 805 mill. kr i 2005.
Flysikringsdivisjonen gikk med underskott i 2005.
Over tid skal divisjonen ga i balanse. Underskott
eitt ar vil difor bli teke inn att gjennom overskott
seinare ar.

Takstnivad og statleg kjop

12003 og 2004 atolka takstniviet med hevesvis 10,1
og 7,5 prosent. Arsaka til dette var nye tiltak mot
terror og sabotasje som har vorte finansierte gjen-

Tabell 4.2 Driftsresultat pr. eining i Avinor. 2005.
Mill kr

Divisjon Driftsresultat
Oslo Lufthavn AS 1140
Divisjon store

lufthamner 534
Divisjon mellomstore

lufthamner - 258
Divisjon regionale

lufthamner -503
Flysikringsdivisjonen? -102
Sum 811

1 Over tid skal Flysikringsdivisjonen g4 i balanse. Underskott
eitt ar vil difor bli teke inn att gjennom overskott seinare ar.

nom avgiftssystemet. Ei eiga tryggingsavgift vart
innferd i takstregulativet til Avinor i 2004. I 2006
utgjer avgifta 40 kr pr. passasjer.

I 2005 vart takstane sette ned med 2,9 prosent.
Tek ein omsyn til prisstigninga pa 1,6 prosent, til-
svara dette ein realnedgang pé 4,5 prosent.

I 2003 kjopte Samferdselsdepartementet luft-
hamntenester fra Avinor for 250 mill. kr. I 2004
auka dette belopet til 264 mill. kr. I 2005 utgjorde
kjepsbelopet 35 mill. kr.

Investeringar

Avinor investerte for 703 mill. kr i 2003, 718 mill.
kr i 2004 og 826 mill. kr i 2005. P4 lufthamnsida
har Avinor investert i nybygg og oppgraderingar
pa fleire lufthamner. Vidare har det vore gjennom-
fort utbetringar pa fleire lufthamner i samband
med ny teknisk-operativ godkjenning. Avinor har
og investert i nye tiltak mot terror og sabotasje.

Innan flysikring vart nytt kontrolltirn pa
Trondheim lufthamn, Veernes teke i bruk i 2005.
Det er vidare gjennomfert investeringar i sam-
band med nytt navigasjonssystem og nye radarar.
Avinor har og investert i infrastruktur som er ned-
vendig for & etablere kontrollert luftrom for off-
shore helikoptertrafikk.

4.1.3 Marknad
Marknadsutvikling

Tabell 4.3 viser talet pa passasjerar pa dei ulike
einingane i Avinor i 2005.

Avinor hadde 29 mill. passasjerar pa sine luft-
hamner i 2003, over 31 millionar i 2005 og nesten
33 millionar i 2005. Desse tala omfattar alle passa-
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Tabell 4.3 Millionar passasjerar pa dei ulike einingane i Avinor. 2003-2005

2003 2004 2005

Oslo lufthamn 13,6 14,8 15,9
Store lufthamner 11,0 11,6 12,0
Mellomstore lufthamner 3,3 3,6 3,8
Regionale lufthamner 1,1 1,1 1,1
Samla 29,0 31,2 32,8
sjerane som gar inn og ut av eit fly. Tala for 2005 .
kan splittast opp i 21,8 mill. reiser med fly, 10,9 Kundemalingar

millionar innanlands og 10,9 millionar utanlands.

Det var passasjervekst pa over fem prosent
kvart ar i perioden 2003-2005. Talet pa utanlands-
passasjerar har vakse raskare enn talet pa innan-
landspassasjerar i heile perioden.

Tabellen viser og at Oslo Lufthavn AS — det vil
seie Oslo lufthamn, Gardermoen — har nesten
halvparten av passasjerane. Samla star dei fem
lufthamnene i divisjon for store lufthamner og
Oslo lufthamn, Gardermoen for over 80 prosent
av passasjertalet.

Regularitet og punktlegheit

Regularitet refererer seg til den delen av dei plan-
lagde avgangane som faktisk blir gjennomfoerd.
Punktlegheita blir malt som den delen av dei gjen-
nomferde avgangane som er mindre enn 15
minutt forseinka. Tabell 4.4 viser regulariteten og
punktlegheita pa lufthamnene til Avinor for perio-
den 2003-2005.

Regulariteten lag i 2005 pa gjennomsnittleg
97,7 prosent og punktlegheita pa gjennomsnittleg
84,2 prosent. Dette skal ifelgje Avinor vere blant
det beste i Europa.

Punktlegheita i 2005 1ag likevel ldgare enn Avi-
nor si eiga malsetjing som er 85 prosent om vinte-
ren og 90 prosent om sommaren. Det har dessu-
tan vore ei negativ utvikling pa dette omradet dei
siste ara. Oslo lufthamn, Gardermoen var den
punktlegaste flyplassen i Europa i ara 2002-2004. I
2005 enda flyplassen pa ein femteplass. Ifolgje tal
fra Avinor stod flyselskapa for 63 prosent av for-
seinkingane i 2005, flyplassane for 8 prosent og
undervegstenesta i inn- og utland for 16 prosent.

Avinor gjennomferer kvartanna ar kundemalingar
retta mot passasjerane og flygarane. Det vart gjen-
nomfert ei kundemaling i 2005. I malinga var pas-
sasjerane anten meir eller like tilfredse som i
2003. Flygarane var mindre fornegde i 2005 enn i
2003.

4.1.4 Samfunnsnytta av luftfarten

Avinor fekk i 2005 gjennomfert ei undersoking
som skulle sja pa kva luftfarten har a seie for det
norske samfunnet. Undersegkinga har samanlikna
norsk luftfart med 14 andre land i Vest-Europa, og
har dessutan kartlagt og analysert forholda i
Noreg.

Den internasjonale samanlikninga viser at
nordmenn flyg meir enn dei fleste europearane.
Ser ein pa talet pa innanriksreiser pr. innbyggjar,
ligg Noreg pa europatoppen. Ser ein pa talet pa
flyplassar, bli Noreg berre slatt av Frankrike og
Storbritannia. Nar ein maler flyplassar pr. innbyg-
gjar, er det berre Island som ligg over Noreg. Det
norske kortbanenettet er einestdande i ein verds-
samanheng. I studia er dette illustrert ved at naer
halvparten av alle flyplassar med rutetrafikk pa
rullebaner kortare enn 1 000 meter ligg i Noreg.
Noreg ligg omtrent pa eit europeisk gjennomsnitt
nar det gjeld kostnader. Avgiftsnivaet ligg noko
over gjennomsnittet.

Kartlegginga av forholda i Noreg viser at dei
fleste innbyggjarane i Noreg har god tilgang pa
flyplassar. Gjennomsnittleg reisetid fra kommune-
senter til neermaste flyplass er 50 minutt. Saerleg
er det mange flyplassar i Nord-Noreg og pa Vest-
landet. Flyet dominerer som reisemiddel pa lange

Tabell 4.4 Regularitet og punktlegheit pa lufthamnene i Avinor. 2003-2005. Prosent

2003 2004 2005
Regularitet 98,2 97,7 97,7
Punktlegheit 88,7 85,9 84,2
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reiser. Nord-Noreg har hegast reisefrekvens for
innanlandsreiser, Austlandet ladgast. Ser ein pa
utanlandsreiser, er det nordlendingane som reiser
minst og austlendingane mest.

Ein ringverknadsstudie viser at rundt 20 000
personar er sysselsette i verksemder som er
direkte knytte opp mot drifta av luftfartssystemet i
Noreg. Tek ein omsyn til underleveransar og
andre verknader rundt i ekonomien, er det
berekna at direkte og indirekte verknader pa sys-
selsettinga av luftfarten tilsvarar 50 000-70 000
personar. Underspkinga viser at godt tilgjenge til
ein flyplass verkar positivt pa befolkningsutvik-
linga i ein kommune.

Ei saerskild studie av dei regionale verknadene
av Oslo lufthamn, Gardermoen, viser at drygt
12 000 personar er sysselsette pé flyplassen. Tek
ein med direkte og indirekte verknader, dreier
dette seg om snautt 30 000 personar. Ein god del av
dei sysselsette pa Oslo lufthamn, Gardermoen er
framleis busette i Oslo, Asker og Baerum, men sta-
dig fleire bur pa Romerike. Den delen av dei syssel-
sette som har bustad i Hedmark og Oppland, har
o0g auka, sjglv om denne delen framleis er l1ag.

4.1.5 Overtid og sjukefraveer

Tabell 4.5 viser utviklinga i sjukefraveer og over-
tidsbruk for perioden 2003-2005.

Generelt ligg sjukefraveeret og overtidsbru-
ken i Avinor pa eit 1agt niva. Det har heller ikkje
vore dramatiske endringar, verken i sjukefravaeret
eller overtidsbruken dei seinaste ara, sjolv om sel-
skapet har vore gjennom omstillingar. Her ma det
likevel takast atterhald om at det er uvisse i tala
for overtidsbruken. Dette gjeld seerleg talet for
2003. Arsaka til dette er endringar i bereknings-
grunnlaget og overgang til ny organisasjon i sam-
band med etableringa av Avinor.

4.2 Kommentarar fra
Samferdselsdepartementet

I rapporten om flytryggleik og omstilling kom
den daverande Havarikommisjonen for sivil luft-
fart og jernbane (no Statens havarikommisjon for

transport) med ein del tilrddingar til alle dei stor-
ste akterane innan norsk luftfart. Akterane dette
gjeld, har gitt tilbakemelding til Samferdselsde-
partementet om korleis dei vil folgje opp tilradin-
gane. Departementet har igjen bede Luftfartstilsy-
net vurdere desse tilbakemeldingane. Samferd-
selsdepartementet arbeider med ein rapport om
tilrddingane. Stortinget vil bli orientert om saka
pa ein eigna mate. Det blir elles vist til omtala av
saka i St.prp. nr. 1 (2006-2007).

Samferdselsdepartementet vil peike pa at
omstillingane i Avinor har bidrege til at det var
mogleg a setje ned takstane i Avinor i 2005. Dette
har medverka til 4 halde billettprisane nede, noko
som bidreg til & gi eit teneleg flytilbod i alle delar
av landet. For Samferdselsdepartementet er det
viktig at Avinor held fram arbeidet med sikte pa
ein mest mogleg kostnadseffektiv drift, slik at dei
kostnadsreduksjonane som vart oppnadde gjen-
nom «Take-off -05», ikkje gar tapt i tida framover.

Nar det gjeld nedgangen i statleg Kjop i 2005,
vil Samferdselsdepartementet vise til at dette mé
sjaast i samanheng med at infrastrukturen til luft-
farten fra og med 2005 vart omfatta av opplegget
for meirverdiavgifta. Dette har gitt Avinor ein
arleg gevinst pa meir enn 350 mill. kr i aret.

Samferdselsdepartementet er negd med at
behovet for utbetaling av ventelenn som felgje av
effektiviseringane i Avinor har vist seg ldgare enn
venta. Dette viser at dei tiltaka som Avinor sette i
verk for hjelpe dei som mista arbeidet, over i nytt
arbeid, har verka. Departementet har 0g merka
seg at sjukefraveeret og overtidsbruken i Avinor
ligg pa eit 1agt niva, og at det ikkje ser ut til & ha
har vore store endringar verken i sjukefravaeret
eller overtidsbruken som folgje av omstillingane i
selskapet.

Samferdselsdepartementet har elles merka
seg at det er ei negativ utvikling i punktlegheita i
norsk luftfart. Arsakene er samansette. Departe-
mentet ma likevel peike pé at det har vore driftsav-
brot innan flysikringstenesta som har géatt ut over
flyselskapa og passasjerane. Avinor har sett i verk
tiltak for 4 rette pa situasjonen. Sja kapitla 5.5 for
el naerare omtale av situasjonen i flysikringste-
nesta. Kommentarar frd Samferdselsdepartemen-
tet folgjer i kapittel 5.6.5.

Tabell 4.5 Sjukefraveer og overtidsbruk i Avinor. 2003-2005. Prosent

2003 2004 2005
Sjukefraveer 4,9 5,2 51
Overtidsbruk? 5,1 5,5 4,9

1 Tala for overtidsbruken er noko usikre, saerleg for 2003.
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Samferdselsdepartementet har elles merka  vil seerleg peike pa at godt tilgjenge til ein flyplass
seg resultata frd undersekinga om samfunnsnyt-  verkar positivt pa utviklinga i folketalet i ein kom-
ten av luftfarten. Undersekinga stadfestar den vik- mune.
tige rolla luftfarten spelar i Noreg. Departementet
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5 Avinors planar for 2006-2008

Dette kapitlet gjer greie for planane til Avinor for
perioden 2006-2008, slik selskapet har presentert
dei i § 10-planen for denne perioden. Kommenta-
rar og vurderingar fra Samferdselsdepartementet
folgjer i slutten av kapitlet. Som grunnlag for kom-
mentarane og vurderingane frd Samferdselsde-
partementet, blir 0g lengre historiske perspektiv
trekte opp i dette kapitlet.

5.1 Tryggleik

I § 10-planen viser Avinor til at selskapet arbeider
kontinuerleg for & betre flytryggleiken. Avinor
aksepterer ikkje ulykker, og selskapet har som
mal at talet pd alvorlege hendingar ikkje skal
auke, sjolv om det er venta at trafikken skal vekse
dei neste ara.

Avinor har sett i gang ei rekkje prosjekt knytte
til flytryggleik som skal gjere selskapet leiande pa
omrade der Noreg har spesielle utfordringar.
Dette gjeld mellom anna oppgradering av dei regi-
onale lufthamnene og vinterdrift av lufthamner.

5.1.1 Viktige prosjekt knytte til flytryggleik
innan drifta av lufthamnene

Forskrift om utforming av store flyplassar

Alle lufthamner i Noreg skal ha teknisk-operativ
godkjenning fra Luftfartstilsynet kvart femte ar.
Luftfartstilsynet stiller no skjerpa krava til trygg-
leiksomrada rundt rullebanene nar flyplassane
blir godkjende. Dette folgjer av revidert forskrift
om utforming av store flyplassar. Sja naerare
omtale av forskrifta i kapittel 3.2.

Avinor viser til at forskrifta vil medverke til &
betre flytryggleiken i Noreg. Avinor viser likevel
til at det vil vere utfordrande & gjennomfere for-
skrifta, saerleg pa kortbaneflyplassane. Dersom
det viser seg at det vil bli stilt krav om 70 meters
breidd pa tryggleiksomrada, har Avinor berekna
at dette vil krevje investeringar pa opp mot 1,7
mrd. kr pa dei 25 kortbaneflyplassane i selskapet.
Fram til no er 4 kortbaneflyplassar ferdig god-
kjende og utbetra, medan 11 er inne i ein godkjen-
ningsprosess.

Med unntak av Oslo lufthamn, Gardermoen,
som tilfredsstiller alle krav, vil forskrifta og krevje
investeringar pa dei andre lufthamnene i Avinor.
Godkjenningsprosessen for desse lufthamnene er
0g i gang. Fram til no er tre lufthamner utbetra,
medan to andre er komne inn i godkjenningspro-
sessen. Det er forebels noko usikkert kva kostna-
dene vil bli pa desse lufthamnene, men Avinor
oppgir eit tal mellom tre hundre millionar og ein
milliard kroner.

Tiltak mot terror og sabotasje

Nye EU/E@Skrav vil krevje investeringar i nytt
utstyr i perioden 2006-2010. Til og med 2008 vil
investeringane utgjere 293 mill. kr pa dette omra-
det. Fra 6. november 2006 vart det innfert forbod
mot & ta med sterre mengder vaske i1 handbaga-
sjen, jf. kapittel 3.2. Ifelgje Avinor har ekstrakost-
nadene ved tiltaka sa langt vore relativt avgrensa.
Avinor opplyser 0g at handhevinga av reglane har
gétt bra.

Europeisk plan for flytryggsleik

Arbeidet med ein europeisk tiltaksplan for & fore-
byggje luftfartsulykker vart avslutta i 2006. Arbei-
det har gatt fore seg i regi av Eurocontrol. Den
europeiske planen for flytryggleik (EPS) er ei
oppfelging av tiltaksplanen.

Prosjekt for estimering av bremseeffekt

Bakgrunnen for prosjektet er hendingar dei seinare
ara, der arsaka har vore vanskelege forhold pa rul-
lebanen om vinteren. Mélet med prosjektet er a for-
betre malingane av forholda pa rullebanene og like-
eins sikre at dette blir kommunisert til flygarane pa
best mogleg mate. Prosjektet blir gjennomfort
i samarbeid med Luftfartstilsynet og flyselskapa.
Avinor tek sikte pa & avslutte prosjektet i 2007.

Varsling av turbulens

I Noreg er topografien hovudarsaka til vanskelege
vindforhold ved inn- og utflygning. Avinor har i
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fleire ar arbeidt med eit prosjekt der maélet har
vore & fa ei meir paliteleg varsling av turbulens.
Prosjektet er eit samarbeid mellom Avinor, Mete-
orologisk institutt, SINTEF og Widerwse’s Flyve-
selskap. Prosjektet vil betre grunnlaget for a plan-
leggje og gjennomfere flygingane pa ein sikker
mate. Systemet har vore i prevedrift Hammerfest
lufthamn, Sandnessjoen lufthamn, Stokka og
Molde lufthamn, Are i eit &r, og har i perioden gétt
stabilt. Avinor har som mal at systemet skal bli
godkjent og vere i drift i lepet av 2007.

5.1.2 Viktige prosjekt knytte til flytryggleik
innan flysikring

Innflygingssystem pa kortbaneflyplassane

Avinor har i samarbeid med Luftfartstilsynet,
Wideroe’s Flyveselskap og produsentar av tek-
niske loysingar vore med pa & utvikle eit satellitt-
basert innflygingssystem for dei regionale luft-
hamnene (SCAT-I). Avinor har installert bakkeut-
styr pd Brenneysund lufthamn, Brenney, Ham-
merfest lufthamn og Ferde lufthamn, Bringeland,
og har planar om & innfere systemet pa 6-8 flyplas-
sar pr. ar frd og med 2007. Avinor har planlagt
investeringar pa 150 mill. kr til dette prosjektet
innan 2008.

Widerge har planar om & installere utstyr pa
16-17 fly, og tek sikte pé & starte treningsflygingar
sa snart utstyret er godkjent. Ifelgje Avinor vil sys-
temet fore til ei vesentleg betring av tryggleiken
pa kortbaneflyplassane. Avinor har som mal grad-
vis 4 ta i bruk systemet fra 2007.

Nytt trafikkreguleringssystem for Austlandet

Gjennom det sdkalla OSLO ASAP-prosjektet, tidle-
gare SOL-NORSIM, tek Avinor sikte pa a endre
prosedyrane og trafikkmenstra ved inn- og utfly-
ginga til Oslo lufthamn, Gardermoen. Prosjektet vil
lette arbeidet for flygeleiarane, og skal medverke til
a auke kapasiteten og gi ei sikrare avvikling av inn-
og utflygingane ved lufthamna. I samband med
«Take-off -05» vart dette prosjektet utsett. Etter ei
ny vurdering har Avinor bestemt seg for 4 gjen-
nomfere prosjektet og gi det heg prioritet.

Utskifting av flykontrollsystemet (NATCON)

Dette er eit nytt system for styring og kontroll av
lufttrafikken. Systemet skal betre flytryggleiken
og auke kapasiteten. Systemet er teke i bruk i
omrada som er kontrollerte av Stavanger kontroll-
sentral og Oslo kontrollsentral i Reyken. Systemet

er planlagt innfert i omradet til Bode kontrollsen-
tral i lopet av 2009. Avinor reknar med & investere
369 mill. kr i NATCON-prosjektet innan 2009.

Radarprogram

Avinor planlegg ei omfattande utbygging av rada-
rar i Noreg. Forste del av planen omfattar 10
radaranlegg som skal vere ferdige innan 2012. Pro-
grammet skal betre flytryggleiken og auke kapasi-
teten. Total kostnadsramme for prosjektet er 390
mill. kr innan 2012. Av planen gér det fram at det
kan vere behov for ytterlegare overvakingssystem
etter 2012, eventuelt basert pa ny teknologi.

Helikoptertryggleik pa norsk kontinentalsokkel

Pa bakgrunn av tilradingane fra eit offentleg utval
(NOU 2001: 21 og NOU 2002: 17) vart det utar-
beidt ein tiltaksplan for & betre helikoptertrygg-
leiken pa norsk sokkel. Som eit ledd i handlings-
planen arbeider Avinor med & etablere kontrollert
luftrom for flygingar til Ekofisk og Haltenbanken.
Etablering av to radarinstallasjonar offshore og
ein radarinstallasjon pa fastlandet er ein viktig
foresetnad for dette. Desse radarinstallasjonane
inngar i radarprogrammet i Avinor.

5.2 @konomi

@konomiske nakkeltal

Figur 5.1 viser skonomiske nekkeltal for Luft-
fartsverket og seinare Avinor for perioden 1994-
2005. Det daverande Luftfartsverket hadde ei
jamn positiv skonomisk utvikling i andre halvdel
av 90-talet. Denne positive trenden vart avleyst av
ei negativ utvikling pa byrjinga av 2000-talet.
Utviklinga snudde igjen i 2004.

I § 10-planen presenterer Avinor tre ulike
framtidshilete for den skonomiske utviklinga i sel-
skapet for perioden 2006-2010. Alle tre framtids-
bileta tek utgangspunkt i at takstane blir redu-
serte med fem prosent pr. ar i perioden 2007-2010.
Det er vidare lagt til grunn at Samferdselsdeparte-
mentet ikKkje loyver midlar til statleg Kjop av luft-
hamntenester. Framtidsbileta skil seg fra kvaran-
dre ved at det er lagt til grunn ulike foresetnader
om utviklinga i passasjertalet.

Basisframtidsbiletet tek utgangspunkt i ein
passasjervekst pa 5,4 prosent i 2006 og 3,3 pro-
sent for kvart av ara 2007-2010. I dette biletet blir
driftsresultatet redusert ned mot 500 mill. kr i
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Figur 5.1 Utvikling i skonomiske ngkketal for Luftfartsverkt og Avinor. 1994-2005. Mill. kr

2010. Eit framtidsbilete for vekst legg til grunn ein
passasjervekst pa 6,0 prosent pr. ar i perioden
2006-2010. Her aukar driftsresultatet til 1,1 mrd.
kri2010. I eit framtidsbilete med 14g vekst er det
foresett ein vekst i passasjertalet pa 1,0 prosent
kvart ar. Under denne foresetnaden blir driftsre-
sultatet negativt i slutten av perioden.

Dei interne overforingane mellom dei ulike
einingane i konsernet var 805 mill. kr i 2005. I
basisframtidsbiletet nar dei interne overferingane
ein topp pa 1,4 mrd. kr i 2008 for sa a falle attende
til ca 900 mill. kr i 2010. Den viktigaste arsaka til
denne utviklinga er investeringane i samband
med revidert forskrift om utforming av store fly-
plassar, som vil né sitt hegaste niva i perioden
2007-2009.

Avinor hadde ved utgangen av 2005 likviditets-
reservar pa 2,3 mrd. kr i form av bankinnskott,
kontantar og liknande. I alle tre framtidsbileta blir
likviditeten redusert fram mot 2010. Hovudarsaka
til dette er omfattande investeringar dei neste ara,
mellom anna som felgje av revidert forskrift om
utforming av store flyplassar.

Framtidsbileta vart utarbeidde tidleg i 2006,
og har ikkje vore oppdaterte sidan. Sidan den
gong har trafikkveksten vore sterkare enn venta.
Men ifelgje Avinor har det 0g vore ein hegare
vekst i investeringane og kostnadene som folgje
av krav frd marknaden og styresmaktene. Dess-

utan har kostnadene i flysikringstenesta auka.
Avinor reknar med eit driftsresultatet for 2006 pa
rundt 1,1 mrd. kr. Budsjettet for 2007 viser et
noko lagare resultat som folgje av stor vekst i
kostnadene. Avinor viser til at skonomien i selska-
pet dei komande ara mellom anna vil avhenge av
trafikkutviklinga og dei rammevilkara som vert
sette for trafikkinntektene gjennom takstregulati-
vet. Nar det gjeld likviditeten, kan sterk trafikk-
vekst gjere det nedvendig a4 byggje ein ny termi-
nal ved Oslo lufthamn, Gardermoen tidlegare enn
planlagt. Dette er ei investering pa rundt 2,5 mrd.
kr. Avinor opplyser at selskapet reknar med &
lanefinansiere den hege investeringstakten fra
2008. Selskapet opplyser at dette kan fore til at
likviditeten blir redusert meir enn det som vart
lagt til grunn i framtidsbileta. Sja neerare om finan-
siering og laneopptak under.

Takstpolitikk og statleg kjop

Figur 5.2 viser indeksar for utviklinga i takstnivaet i
Luftfartsverket og Avinor samanlikna med kon-
sumprisindeksen fra Statistisk sentralbyra for peri-
oden 1996-2006. I perioden har takstnivaet auka
mindre enn den generelle prisstigninga. Som felgje
av nye tiltak mot terror og sabotasje etter 11. sep-
tember 2001, som har vore finansierte gjennom
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Figur 5.2 Indeksar for utvikling av takstnivdet i Luftfartsverket og Avinor samanlikna med
konsumprisindeksen fra Statistisk sentralbyrd. 1996-2006

avgiftssystemet, voks avgiftsniviet meir enn kon-
sumprisindeksen i perioden 2002-2004.

Samferdselsdepartementet sette ned takstane
med nominelt 4,3 prosent fra 1. januar 2006. Tek
ein omsyn til den siste prognosen fra Statistisk
sentralbyra, som viser ein prisvekst i 2006 pa 2,4
prosent i 2006, vil realnedgangen i takstnivaet
kunne utgjere 6,7 prosent. Dette kjem i tillegg til
realnedgangen pa 4,5 prosent i 2005.

Med bakgrunn i framtidsbileta over konklude-
rer Avinor med at mélsetjinga for ara 2007 og 2008
er aredusere avgiftene nominelt med 10-15 prosent.

Figur 5.3 viser utviklinga i statens Kjop av luft-
hamntenester fra Luftfartsverket og seinare Avi-
nor for perioden 1997-2006. Det var ein sterk auke
i kjopsbelopet pa byrjinga av 2000-talet. I 2005 vart
belopet redusert, og i 2006 vart kjepsbelopet sett
til null. Samferdselsdepartementet har heller
ikkje foreslatt layvingar pa denne posten i 2007, jf.
St.prp. nr. 1 (2006-2007).

I framtidsbileta over har Avinor lagt til grunn
at det ikkje blir loyvt midlar til statleg kjop av luft-
hamntenester i perioden til og med 2010. Avinor
understrekar at det er uvisse i framtidsbileta, og

at ei negativ utvikling vil kunne gjere det nedven-
dig med statleg kjop til dei regionale flyplassane.

Investeringar

For 2006 har Avinor budsjettert med investerin-
gar pa 1,3 mrd. kr. I 2005 utgjorde investeringane
826 mill. kr. Auken fra 2005 til 2006 utgjer 56 pro-
sent. Tabell 5.1 gir ei oversikt over investeringane
for 2006. Total kostnadsramme for prosjekta og ar
for ferdigstilling er 0g oppgitt.

Avinor planlegg a investere 205 mill. kr i 2006 i
samband med forskrift om utforming av store fly-
plassar. Totalt investeringsramme for dette pro-
sjektet er 1,8.mrd. kr innan utgangen av 2010. Det
alt vesentlege av belopet er knytt til dei 25 kortba-
neflyplassane i Avinor. Det er forebels usikkert
kva kostnader som vil falle pa dei andre luftham-
nene i Avinor, jf. omtala i kap. 5.1.1.

Avinor legg opp til 4 investere 16 mill. kr i
satellittbaserte innflygingssystem pa kortbanefly-
plassane i 2006 (SCAT I). Total ramme for pro-
sjektet er 150 mill. kr innan 2008, jf. omtala i kap.
5.1.1.
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Figur 5.3 Statleg kjgp av lufthamntenester fra Avinor. 1997-2006. Mill. kr

Pa terminalsida vil Avinor investere 402 mill. minalbygg ved Stavanger lufthamn, Sola (288 mill.
kri2006. Prosjekta har ei total kostnadsramme pd  kr), nytt ekspedisjonsomrade ved Kirkenes luft-
964 mill. kr innan utgangen av 2008. Rundt ein hamn, Heybuktmoen (146 mill. kr), terminalbygg
tredjedel av totalbelopet er knytt til tiltak mot ter-  ved Brenneysund lufthamn, Brenney (100 mill. kr)
ror og sabotasje. Dei viktigaste prosjekta elles er  og bagasjehandteringssystem ved Oslo lufthamn,
(total kostnadsramme innan 2008 i parentes): Ter- Gardermoen (96 mill. kr).

Tabell 5.1 Investeringar i 2006, total investeringsramme og ar for ferdigstilling av prosjekta. Mill kr

Total

Investering i 2006  investeringsramme Ferdigstilling, ar
Investeringar i samband med forskrift
om utforming av store flyplassar 205 1770 2010
Satellittbasert innflygingssystem pa
kortbaneflyplassane (SCAT I) 16 150 2008
Terminalar (betening av passasjerar) 402 964 2008
Anna lufthamndrift (betening av flya) 149 268 2008
Flysikring 103 772 2012
Kommersielle aktivitetar 358 788 2007
Anna 43 73 2007

Samla 1295 4768
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Innan omréadet lufthamndrift, det vil seie det
som er retta mot flya, planlegg Avinor 4 investere
149 mill. kr i 2006. Innan utgangen av 2008 skal
Avinor ha investert 268 mill. kr i dei same pro-
sjekta. Dei viktigaste prosjekta er (total kostnads-
ramme innan 2008 i parentes): Betra innflygings-
system ved Stavanger lufthamn, Sola (65 mill. kr)
og nytt driftsbygg ved Trondheim lufthamn, Veer-
nes (61 mill. kr).

Innan Flysikringsdivisjonen vil Avinor inves-
tere 103 mill. kr i 2006 og 772 mill. kr i dei ved-
tekne prosjekta innan utgangen av 2012. Dette er i
hovudsak fordelt pa det sdkalla radarprogrammet,
med ei total kostnadsramme innan 2012 pa 390
mill. kr, og utskifting av flykontrollsystemet
(NATCON) med ei total kostnadsramme innan
2009 pa 369 mill. kr. Prosjekta er naerare omtala i
kapittel 5.1.2.

Innan dei kommersielle aktivitetane (parke-
ringsverksemd, hotellverksemd, uteleige av areal
og avgiftsfritt sal) vil Avinor investere 358 mill. kr
i 2006 og 788 mill. kr pa dei same prosjekta innan
utgangen av 2007. Det storste tiltaket er nytt par-
keringshus pa Oslo lufthamn, Gardermoen som
har ei total kostnadsramme pa 380 mill. kr. Gjen-
nom dotterselskapet Flesland Eiendom AS skal
Avinor vidare byggje eit flyplasshotell ved Bergen
lufthamn, Flesland til 180 mill. kr. Avinor skal og
utvide dagens flyplasshotell ved Oslo lufthamn,
Gardermoen for 140 mill. kr innan utgangen av
2007.

Kommersiell verksemd

Dei sakalla kommersielle inntektene fra parke-
ringsverksemd, hotellverksemd, utleige av areal
og avgiftsfritt sal pa lufthamnene utgjer 40 prosent
av inntektene i Avinor. I § 10-planen viser Avinor
til at selskapet vil halde fram med & utvikle desse
omrada, og Avinor har eit mal om at dei kommer-
sielle inntektene skal vekse 50 prosent raskare
enn talet pa passasjerar.

Finansiering og laneopptak

Avinor hadde pr. utgangen av 2005 ei langsiktig
renteberande gjeld pa 7,0 mrd. kr, i hovudsak
knytt til eit 14n fra staten til Oslo Lufthavn AS.

I § 10-planen viser Avinor til at selskapet i dag
har ein solid finansiell situasjon. Pa kort sikt har
selskapet tilstrekkeleg likviditet til & finansiere
investeringane sine. Avinor stiar overfor store
investeringar dei nermaste ara, mellom anna i
samband med forskrift om utforming av store fly-

plassar og mogleg behov for ein ny terminal ved
Oslo lufthamn, Gardermoen.

Avinor legg til grunn at det vil bli nedvendig a
finansiere framtidige investeringar gjennom lane-
opptak. Avinor vil setje i gang arbeid for & leggje
forholda til rette for at selskapet kan ta opp lan til
mest mogleg gunstige vilkér i den private markna-
den. Prognosar viser at det tidlegast vil vere aktu-
elt med laneopptak i 2008. Lanebehovet fram til
2010 er berekna til maksimalt to mrd. kr.

Det skal elles nemnast at Avinor har etablert
nokre av dei storre kommersielle aktivitetane i
eigne juridiske einingar. Prosjekta blir finansierte
med lan og eigenkapital, slik at risikoen for Avinor
er avgrensa til den eigenkapitalen som er skoten
inn. Dette gjeld folgjande selskap: Oslo Lufthavn
Eiendom AS, Avinor Parkeringsanlegg AS, Fles-
land Eiendom AS og Vaernes Eiendom AS.

5.3 Marknad

Marknadsutvikling

Figur 5.4 viser utviklinga i talet pa flypassasjerar
pa lufthamnene til Avinor for perioden 1990-2005
og ei prognose for perioden 2006-2010.

Ein jamn vekst i passasjertalet pa heile 1990-
talet vart avleyst av stagnasjon og nedgang fra
topparet 1999. I 2003 var passasjertalet nede pa
1997-niva. Eit vendepunkt kom pa slutten av 2003,
og sidan den gong har passasjertalet vakse jamt.
Det tidlegare topparet 1999 vart passert i 2005.
Den sterke trafikkveksten har halde fram i 2006.
Ved utgangen av oktober 2006 hadde passasjerta-
let auka med 11,2 prosent sidan byrjinga av aret.
Veksten dei seinaste ara har vore sarleg sterk pa
utlandet. Ved utgangen av oktober 2006 hadde
utanlandstrafikken auka med 15,6 prosent sidan
byrjinga av aret.

Avinor reknar med at trafikken vil halde fram
med & vekse dei neermaste ara. Ifelgje den siste
oppdaterte prognosa fra Avinor, vil det vere 40,2
mill. passasjerar pa lufthamnene til Avinor i 2010.

Ikkje-statlege lufthamner i det sentrale
Austlandsomrddet

I § 10-planen viser Avinor til at selskapet i hovud-
sak er einetilbydar av lufthamn- og flysikringste-
nester i Noreg. Avinor reknar difor andre trans-
portmiddel, serleg bilen, som sin viktigaste kon-
kurrent. Pa lufthamnsida viser Avinor likevel til at
Oslo lufthamn, Gardermoen meter konkurranse



2006-2007

St.meld. nr. 15 33

Om verksemda i Avinor 2006-2008

N 9 > © © N
o) o o) o S} S
RO RIS LN ¥ O 8

N

D) N

Figur 5.4 Millionar passasjerar pa lufthamnene til Avinor. Innanlands, utanlands og samla. 1990-2005.

Prognose 2006-2010

fra Sandefjord lufthavn, Torp og etter kvart Moss
lufthavn, Rygge. Avinor viser til at det er det viktig
at desse lufthamnene har same vilkar som Oslo
lufthamn, Gardermoen, slik at Oslo lufthamn,
Gardermoen kan halde fram med a dekkje under-
skottet pa dei ulennsame flyplassane.

Regionale utviklingsfora

Avinor viser til at selskapet er kome i ein situasjon
der Avinor konkurrerer mot andre europeiske
lufthamner for & trekkje til seg trafikk med lag-
kostselskap. I denne samanheng har Avinor teke
initiativ til & opprette regionale utviklingsfora, i
forste rekkje i tilknyting til dei sterste luftham-
nene. Formaélet med desse foruma er at lokale og
regionale styresmakter, saman med reiselivet og
anna naringsliv, skal medverke med ekonomiske
stette til oppretting av nye ruter.

Punktlegheit og regularitet

P& bakgrunn av den negative utviklinga i punkt-
legheita og regulariteten har Avinor etablert eit
samarbeid med flyselskapa med sikte pa 4 snu
denne utviklinga. Tiltak for & hindre driftsavbrott
som folgje av forhold i flysikringstenesta blir
drefta i kapitla 5.5. Kommentarar fra Samferdsels-
departementet folgjer i kapittel 5.6.5.

Kundemdlingar

Avinor vil halde fram med kundemaélingar kvar-
tanna ar, og malingane vil bli utvida til ogsa a
gjelde flyselskapa.

Konsultasjonsordningar

Avinor har etablert eit system med faste samar-
beidsforum med brukarane bade pa sentralt og
lokalt niva. Pa sentralt niva har ein forum for fel-
gjande omrade: i) Overordna og prinsipielle
spersmal, ii) avgifter og investeringar, iii) fly-
tryggleik og iv) operative problemstillingar. Avi-
nor har 0g starta eit samarbeid med flyselskapa
for a drefte innfering av eventuelle serviceavtaler
mellom flyselskapa og Avinor. Pa lokalt niva er det
etablert samarbeidsforum som arbeider med
sporsmal knytte til den daglege drifta.

Tilgjenge

Avinor har utarbeidt ein kvalitetsplan for heile fly-
reisa. Formélet med dette arbeidet har vore &
sikre at flyreiser er tilgjengelege for alle. Planen
legg opp til at kvar einskild lufthamn skal rappor-
tere om tilgjenget ved eiga eining og prioritere til-
tak lokalt.
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5.4 Tilbringarteneste,
milje og samfunn

Tilbringarteneste

I § 10-planen viser Avinor til at selskapet arbeider
for at ein heg prosentdel av trafikken til og fra fly-
plassane i selskapet skal ga fore seg med kollek-
tive transportmiddel.

Spersmaélet om kollektivdelen i tilbringarte-
nesta har spesiell relevans for Oslo lufthamn, Gar-
dermoen. I dei rikspolitiske retningslinene som
vart fastsette i samband med utbygginga av Oslo
lufthamn, Gardermoen, var det ei mélsetjing om
at 50 prosent av reisene til og fra den nye flyplas-
sen skulle gi fore seg med kollektive transport-
middel.

I stortingsproposisjonen om utbygginga pa
Gardermoen presenterte regjeringa ulike analy-
ser for tilbringartenesta. Analysane vista at med
eit jernbanebasert tilbringarsystem ville rundt 60
prosent av passasjerane nytte tog og buss. Det
vart vist til at kollektivdelen kunne bli redusert
etter kvart som folk og naeringsliv ville sla seg ned
neerare flyplassen og i sterre grad nytte bil til og
fra Gardermoen, jf St.prp. nr. 90 (1991-1992)
Utbygging og finansiering av hovedflyplass for
Oslo-omradet pa Gardermoen med tilherende til-
bringersystem og konsekvenser for Forsvaret.

I reguleringsplanen for den nye hovudflyplas-
sen pad Gardermoen heiter det at utbygginga av
parkeringsplassar for flypassasjerar skal skje etap-
pevis og tilpassast eit konkret overordna mal om
at minst 50 prosent av flypassasjerane skal reise
kollektivt til og fra flyplassen. I reguleringsplanen
er det vidare sett eit tak pa 14 000 parkeringsplas-
sar for flypassasjerar innan reguleringsomradet.

Oslo Lufthavn AS viser til reisevaneunderse-
kingar som selskapet gjorde i 1999 og 2005. Ifel-
gje desse underseokingane gikk 59 prosent av rei-
sene til og frd Oslo lufthamn, Gardermoen fore
seg med dei kollektive transportmidla buss og tog
i 2005. Tilsvarande tal for 1999 var 64 prosent.
Sjelv om det var prosentvis faerre som nytta buss
og tog i 2005 enn i 1999, viser Avinor til at ein kol-
lektivdel pa 59 prosent framleis er eit hegt tal i ein
internasjonal samanheng.

Ved opninga av Oslo lufthamn, Gardermoen i
1998 kunne Oslo Lufthavn AS tilby 8 000 parke-
ringsplassar. I takt med trafikkutviklinga var tilbo-
det auka til 10 800 plassar ved utgangen av 2005.
Oslo Lufthavn AS er no i ferd med a byggje eit
nytt parkeringshus med plass til 2 600 bilar, jf.
kapittel 5.2. Nar det nye parkeringshuset er fer-

dig, vil Oslo lufthavn AS kunne tilby knapt 13 400
parkeringsplassar til flypassasjerane.

I tillegg til tilbodet pa parkeringsplassar fra
Oslo Lufthavn AS, kjem tilbodet av parkerings-
plassar fra private aktorar som er lokaliserte utan-
for reguleringsomradet til Oslo Lufthavn AS.

Miljo
Avinor nyttar kjemikaliar i samband med avvising
av fly og brannevingar. Avinor har eit overva-
kingssystem for a sikre at utleppa held seg innan
vilkara i utsleppsloyva.

Bade i samband med drift og investeringar fol-
gjer Avinor i sterst mogleg grad krava i forskrifta
om miljeriktige innkjep.

Stoy

I forureiningsforskrifta er det stilt krav om at det
ma setjast i verk tiltak nar steyen inne i bustader
overstig ein fastsett grenseverdi. Avinor avslutta
arbeidet med isoleringstiltak pa bustader etter
denne forskrifta i 2005. I perioden 1999-2003 er
stoyplaga fra luftfart blitt redusert med om lag 22
prosent.

Avinor vil halde fram arbeidet med & kartleg-
gje stoy rundt sine lufthamner. Selskapet har ei
malsetjing om at alle lufthamnene i Avinor skal ha
oppdaterte flystoysonekart innan 4-8 &r. Nye/opp-
daterte flystoysonekart er alt presenterte for 13
lufthamner. Berekningar viser at det ikkje har
kome til nye bustadar rundt desse lufthamnene
som treng isoleringstiltak etter forureiningsfor-
skrifta. Avinor vil vidare vurdere flyoperative pro-
sedyretiltak mot stay.

Ei gruppe busette rundt Oslo lufthamn, Gar-
dermoen gjekk i 2002 til sak mot Oslo Lufthavn
AS med krav om erstatning som foelgje av flystoy.
Hogsterett avsa dom i saka 2. mai 2006. Oslo Luft-
havn AS tapte saka. Avinor reknar med at selska-
pet ma ut med erstatningar pa rundt 50 mill. kr
som felgje av dommen. Etter Avinor si vurdering
kan dommen fi konsekvensar for andre luftham-
ner og andre transportsektorar.

Tredje rullebane ved Oslo lufthamn, Gardermoen

I § 10-planen viser Avinor til at selskapet vil med-
verke ilokale og nasjonale planprosessar for & sikre
at forholda blir lagde til rette for nedvendig ekspan-
sjon, mellom anna ved & bandleggje areal for ei
tredje rullebane ved Oslo lufthamn, Gardermoen.
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5.5 Flysikringstenesta

Behovet for flygeleiarar

I samband med resultatsforbetringsprogrammet
«Take-off -05» utarbeidde Avinor tidleg pa 2000-
talet prognosar for behovet for flygeleiarar. Prog-
nosane viste at det ville bli eit overskott av denne
yrkesgruppen i perioden 2005-2009. P4 bakgrunn
av dette stansa Avinor utdanninga av nye flygeleia-
rar mellombels i 2003. Til saman vart tre plan-
lagde kull stansa, eit i 2003 og to i 2004.

Dei planlagde omstillingane forde til uro i flysi-
kringstenesta, og omstillingane i denne delen av
Avinor har ikkje vore gjennomferde som planlagt.
Pa slutten av 2005 var det fleire driftsavbrott i fly-
sikringstenesta. Samferdselsdepartementet regis-
trerer at det framleis er problem med kapasiteten
innan flysikringstenesta, noko som rakar bade
sivile og militeere brukarar av flysikringstenes-
tene.

Avinor kom i byrjinga av 2006 fram til at beho-
vet for flygeleiarar hadde vorte undervurdert i
samband med «Take-off-05». For & betre tilgangen
pa flygeleiarar i framtida, har Avinor teke opp att
utdanninga av flygeleiarar tidlegare enn planlagt.
Eit nytt kull vart starta hausten 2005 og to nye
kull hausten 2006. Nye kull er planlagde for 2007.
Avbrottet i utdanninga vart likevel to ar, og dei
som starta utdanninga hausten 2005, vil ikkje vere
ferdig utdanna fer hausten 2007. Utdanning av
nye flygeleiarar er saleis eit tiltak som forst vil gi
verknad etter at det har gétt ei tid.

For a auke kapasiteten i flysikringstenesta pa
kort sikt, har Avinor sett i verk tiltak for a utnytte
dagens flygeleiarkapasitet best mogleg. Flygeleia-
rane skal saleis i sterst mogleg grad brukast i ope-
rativ drift, og turnusar og ferieavviklinga skal sty-
rast betre.

For & betre det interne samarbeidsklimaet, har
Avinor gétt kritisk igjennom arsakene til dei pro-
blema som har vore. Tiltak er sette i verk. Mellom
anna er det utvikla ein ny modell for samarbeidet
mellom leiinga og dei tillitsvalde. Dette er eit tiltak
som gjeld heile selskapet. Avinor understrekar
likevel at det er nedvendig 4 gjennomfere plan-
lagde effektiviseringar ogsa i flysikringstenesta.

Avinor vurderer og & rekruttere flygeleiarar
fra utlandet, men gjer merksam pé at det generelt
er mangel pa flygeleiarar ogsa internasjonalt. Avi-
nor har likevel kontakt med 10-15 interesserte
utanlandske flygeleiarar med sikte pa i gi dei eit
tilbod. Avinor har o0g forsekt & leige inn flygeleia-
rar fra andre operaterar. Krav til utdanning og kla-

rering av personell frd styresmaktene set her
grenser for kven som kan vere aktuelle tilbydarar.
Ingen av dei mest aktuelle tilbydarane har kunna
tilby hjelp.

Avinor har, saman med Luftfartsverket i Sve-
rige og Naviair i Danmark, oppretta eit selskap
kalla Entry Point North. Selskapet held til ved fly-
plassen Sturup i Malme og driv oppleering av flyge-
leiarar for dei tre organisasjonane etter felleseuro-
peiske krav. Skolen vart offisielt opna i mars 2006.

Det felleseuropeiske luftrommet

Den einskaplege sertifiseringa av operaterar av
flysikringstenester innan det felleseuropeiske luft-
rommet vil vere med pa a leggje forholda til rette
for ei utvikling mot ein marknad for flysikringste-
nester innan Europa, jf. kapittel 3.3. Avinor tek
sikte pa at selskapet skal vere sertifisert trad med
det nye regelverket i lopet av 2007.

I § 10-planen opplyser Avinor at delar av flysi-
kringstenesta teknisk sett alt i neer framtid kan
drivast av andre operaterar enn Avinor, lokaliserte
utanfor Noreg. Avinor peikar pé at det for selska-
pet blir viktig & vere proaktiv. Avinor tek sikte pé &
levere flysikringstenester med hegt tryggleiks-
niva og til konkurransedyktige prisar i tida fram-
over.

Sverige og Danmark har i lengre tid drefta
ulike konsept for samarbeid i delar av sine luftrom.
Avinor deltok tidlegare i dette arbeidet, men trekte
seg ut fordi selskapet ikkje fann prosjektet lenn-
samt. Det ligg for tida ikkje fore konkrete planar
om & opprette grensekryssande luftromsblokkar
mellom Noreg og nabolanda. Men Avinor opplyser
at selskapet driv sonderingar med nabolanda for a
underspke om det er mogleg & drive lufttrafikkte-
nesta pa tvers av landegrensene. I denne saman-
hengen blir 60g vurdert om det er mogleg & danne
ein grensekryssande luftromsblokk.

Avinor vil vurdere & delta i forskings- og utvik-
lingsprogrammet innan det felleseuropeiske luft-
rommet (SESAR) nér definisjonsfasa er over.

Reduksjon i talet pd kontrollsentralar

Styret i Avinor vedtok i 2004 at Oslo kontrollsen-
tral i Royken skulle leggjast ned og at funksjonane
skulle delast mellom kontrollsentralen i Stavanger
og ein ny innflygingskontroll for Austlandet pa
Gardermoen.

I eit vedtak i september 2006 presiserte styret
at ein sakalla matesektorfunksjon for Austlandet
skal leggjast til den nye innflygingskontrollen pa
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Gardermoen. Vidare vedtok styret at nedlegginga
av kontrollsentralen i Reyken skulle utsetjast til
2011-2012. Arsaka til utsetjinga var at Avinor vil
innfore det nye trafikkreguleringssystemet for
Austlandsomradet (OSLO ASAP) for sentralen i
Reyken blir lagd ned. Sja kapittel 5.1.2 for ei naer-
are beskriving av OSLO ASAP.

Det star likevel fast at Noreg skal ha to kontroll-
sentralar i framtida, ein i Stavanger og ein i Bode.
Den nye Kontrollsentral Ser i Stavanger skal ha
ansvaret for undervegstrafikken i Ser-Noreg, off-
shoresektorane og dessutan oppgéaver knytte til
innflygingskontrolltenester for lufthamnene pa Ser-
landet, Servestlandet og Vestlandet. Innflygings-
kontrollen pa Gardermoen skal ha ansvaret for inn-
flygingskontrollen for flyplassane pa Austlandet og
matesektorfunksjonen for Austlandet.

5.6 Kommentarar fra
Samferdselsdepartementet

5.6.1 Flytryggleik

Regjeringa har ein visjon om at det ikkje skal skje
ulykker med alvorleg skadde eller drepne innan
transportsektoren, den sikalla nullvisjonen. Innan
luftfarten er nullvisjonen langt pa veg ein realitet.
Dette viser at det langsiktige arbeidet med trygg-
leiken innan luftfarten, der ikkje minst Avinor har
spelt og spelar ei vesentleg rolle, har gitt resultat.
Samferdselsdepartementet vil understreke at det
er viktig at dette arbeidet held fram.

Forskrift om utforming av store flyplassar

I St.meld. nr. 38 (1996-1997) Norsk luftfartsplan
1998-2007, Jf. Innst. S. nr. 228 (1996-1997), vart
det sett opp ei malsetjing om at det skulle vere
like trygt & fly med rute- og charterfly i Noreg
som i dei andre vesteuropeiske landa. Denne mal-
setjinga har lege til grunn for arbeidet i Luftfarts-
tilsynet med forskrift om utforming av store fly-
plassar. Med utgangspunkt i nullvisjonen vil Sam-
ferdselsdepartementet halde pa denne malsetjinga.
Samferdselsdepartementet har difor som mal at
tryggleiken pa alle norske flyplassar, inkludert
kortbaneflyplassane, skal vere pa same niva som i
annan vesteuropeisk luftfart.
Samferdselsdepartementet har merka seg at
det vil vere krevjande & gjennomfoere forskrifta og
at forskrifta vil fere til kostnader for Avinor. Nar
det gjeld konsekvensane for lufthamnstrukturen,
vil Samferdselsdepartementet vise til Soria Moria-
erklaeringa, der det heiter at dagens lufthamn-

struktur skal oppretthaldast, sd sant det ikkje er
eit uttrykt enske lokalt om & leggje ned ein fly-
plass. Samferdselsdepartementet kan ikkje sji at
det har kome signal fra lokalt hald om at det er
onske om & leggje ned flyplassar. Samferdselsde-
partementet har sileis som utgangspunkt at ingen
lufthamner skal leggjast ned som folgje av for-
skrift om utforming av store flyplassar.

Etter Samferdselsdepartementet si vurdering
ligg dei kostnadene som har kome fram, innanfor
det som kan aksepterast. Departementet vil i
denne samanhengen 0g vise til at forskrifta opnar
for ulike kompenserande tiltak i dei tilfella der det
viser seg at det ikkje vil vere teknisk eller skono-
misk mogleg & tilfredsstille krava til tryggleiks-
omriada. Kompenserande tiltak kan sileis med-
verke til 4 redusere kostnadene ved forskrifta.
Nokre av dei kompenserande tiltaka kan ga ut
over transportstandarden. Samferdselsdeparte-
mentet kan likevel ikkje sja at det er kome fram
opplysningar som ikKkje tilseier at det i hovudsak
skal vere mogleg a vidarefere dagens transport-
standard pa kortbaneflyplassane.

Samferdselsdepartementet meiner ut fra dette
at dagens lufthamnstruktur vil kunne oppretthal-
dast i trdd med Soria Moria-erkleeringa. Departe-
mentet legg difor til grunn at Avinor held fram
arbeidet med & oppgradere alle sine lufthamner i
trdd med den nye forskrifta. Spersmalet om kor-
leis tiltaka som felgjer av dei nye krava, skal finan-
sierast, er drefta neerare i kapittel 5.6.2 under.

Innflygingssystem pd kortbaneflyplassane

I Soria Moria-erklaeringa har Regjeringa slatt fast
at best mogleg tryggleik og regularitet pa kortba-
neflyplassane skal sikrast gjennom & betre innfly-
gingsutstyret pa flyplassane. Samferdselsdeparte-
mentet har merka seg at Avinor har som mal
gradvis & ta i bruk eit satellittbasert innflygings-
system (SCAT I) pa kortbaneflyplassane fra 2007
og utover.

Nar systemet er godkjent og ferdig utprevt, vil
Samferdselsdepartementet vurdere om det i fram-
tidige anbodsrundar pa kortbanenettet ber stillast
krav om at operaterane skal ha utstyr i flya slik at
dei kan nytte systemet.

5.6.2 @konomi

Samferdselsdepartementet disponerer ei rekkje
okonomiske verkemiddel overfor Avinor, bade
som eigar og som sektordepartement. Samferd-
selsdepartementet fastset takstane til Avinor.
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Dessutan har ein ordninga i statsbudsjettet med
statleg kjop av lufthamntenester. I tillegg kjem dei
reine eigarverkemidla som fastsetjing av avkas-
tingskrav og utbytte. Samferdselsdepartementet
nyttar og eigarrolla til 4 fastsetje dei samfunnspéa-
lagde oppgéavene i Avinor, jf. dreftinga i kapittel
3.1. For departementet er det viktig 4 sja desse
verkemiddela i samanheng, slik at Avinor far ein
okonomi som set selskapet i stand til & loyse dei
oppgavene selskapet blir palagt.

I det folgjande gir Samferdselsdepartementet
si vurdering av takstpolitikken, statleg Kjop, finan-
siering og laneopptak for Avinor dei neste éra.
Departementet gir 6g sine kommentarar til den
kommersielle satsinga i Avinor. Avkastingskrav
og utbyttepolitikken er drefta neerare i kapittel 6.2
og 6.3.

Takstpolitikk og statleg kjop

I framtidsbileta fra Avinor i kapittel 5.2 er det lagt
til grunn at staten ikkje gar inn med statleg Kjop
dei neste ara. Avinor understrekar at prognosane
er usikre, og at ei negativ utvikling vil kunne gjere
det nedvendig med statleg Kkjop til dei regionale
flyplassane.

Samferdselsdepartementet vil vise til den
forre eigarmeldinga, der det vart lagt opp til at
underskottet pa dei regionale lufthamnene skulle
kunne dekkjast bade gjennom Kkjep og gjennom
intern kryssubsidiering i Avinor, jf. St.meld. nr. 36
(2003-2004) og Innst. S. nr. 262 (2003-2004).

Pa bakgrunn av dei skonomiske utsiktene for
Avinor for 2006 vart det ikkje loyvt midlar til statleg
kjop av lufthamntenester i 2006, jf. St.prp. nr. 1
(2005-2006) og B.innst.S. nr. 13 (2005-2006). Den
okonomiske utviklinga for Avinor sa langt i 2006
har og vist seg positiv. Trafikken veks raskare enn
venta, og Avinor styrer mot ein auke i driftsresulta-
tet, trass i reduksjonen i takstnivaet og trass i at sel-
skapet ikkje mottek midlar til statleg kjop. Samferd-
selsdepartementet har difor heller ikkje foreslatt a
loyve midlar til statleg Kjop i 2007, jf. St.prp. nr. 1
(2006-2007). Bortfallet i statleg kjop dei to siste ara
ma 0g sjaast i samanheng med at infrastrukturen til
luftfarten vart omfatta av opplegget for meirverdi-
avgifta frd og med 2005, noko som har gitt Avinor
ein gevinst pad meir enn 350 mill. kr i aret.

Samferdselsdepartementet vil vise til at Avinor
star overfor skonomiske utfordringar ogsa i ara
etter 2007, mellom anna i samband med forskrift
om utforming av store flyplassar. Samstundes er
Avinor inne i ein periode med trafikkvekst og ei
positiv skonomisk utvikling.

I Soria Moria-erkleeringa har Regjeringa slatt
fast at ordninga med kryssubsidiering mellom
bedriftsekonomisk lennsame og ulennsame fly-
plassar skal vidareforast og at lufthamnstrukturen
skal oppretthaldast. Sett i lys av dei store utfordrin-
gane pa andre samferdselsomride, mellom anna
pa veg og bane, legg Samferdselsdepartementet i
utgangspunktet ikkje opp til 4 ga inn att med stat-
leg kjop av lufthamntenester etter 2007. Departe-
mentet vil i denne samanhengen og vise til gevin-
sten for Avior ved at infrastrukturen til at luftfarten
no er omfatta av opplegget for meirverdiavgifta.

Ut fra dette folgjer det at Samferdselsdeparte-
mentet har som utgangspunkt at kostnadene i
samband med forskrift om utforming av store fly-
plassar skal dekkjast gjennom intern kryssubsidi-
ering i Avinor. I desse vurderingane stottar Sam-
ferdselsdepartementet seg mellom anna pa den
verdivurderinga av Avinor som har vore gjennom-
ford i samband med denne meldinga. Sja neerare
omtale av verdivurderinga i kapittel 6.1.

I framtidsbileta i kapittel 5.2. konkluderer Avi-
nor med at malsetjinga for ara 2007 og 2008 er &
redusere avgiftene nominelt med 10-15 prosent.
Selskapet understrekar samstundes at progno-
sane er usikre. For Samferdselsdepartementet var
takstreduksjonane i 2005 og 2006 eit bidrag til &
halde nede billettprisane pa flyreiser og sikre god
tilgang til flytransport i alle delar av landet. Sam-
ferdselsdepartementet stiller seg i utgangspunk-
tet positivt til ein vidare reduksjon i takstnivaet.
Departementet vil likevel i sin takstpolitikk ta
omsyn til at Avinor far heve til 4 loyse dei oppga-
vene selskapet blir palagt nar Samferdselsdepar-
tementet ikkje loyver midlar til statleg kjop.

Samferdselsdepartementet vil peike pa at luft-
farten er ei omskifteleg naering. Uferesette hen-
dingar kan endre det biletet ein i dag har av situa-
sjonen i Avinor. Departementet vil difor felgje
utviklinga neye. Samferdselsdepartementet vil ta
konkret stilling til utviklinga i takstnivaet og inn-
retninga av takstane i samband med den arlege
fastsetjinga av takstregulativet til Avinor. Pa same
mate vil behovet for kjop av lufthamntenester bli
vurdert konkret i samband med dei arlege bud-
sjettprosessane.

Finansiering og laneopptak

I lys av dei store investeringane Avinor star over-
for dei neermaste ara, ser Samferdselsdeparte-
mentet at Avinor kan fa behov for & ta opp lan i
den private marknaden. Departementet foreset at
Avinor tek opp 1an til mest mogleg gunstige vilkar.
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Departementet foreset elles at Avinor held seg
innanfor dei avgrensingane som er gitti § 11 i ved-
tektene til selskapet. Her heiter det at eigenkapita-
len ikkje skal ga under 40 prosent av summen av
bokfert renteberande langsiktige lan og eigenka-
pital. Vidare skal ikkje den totale renteberande
langsiktige gjelda overstige 10,5 mrd. kr. Dessu-
tan skal ikkje eigedelar som inngar i basisverk-
semda til selskapet, kunne stillast som pant.

Kommersiell verksemd

Dei sédkalla kommersielle inntektene utgjer om
lag 40 prosent av inntektene i Avinor. Samferd-
selsdepartementet vil peike pa at denne verk-
semda er viktig for & kunne halde nede avgiftene
flyselskapa betaler til Avinor.

Departementet legg til grunn at Avinor held
fram med & utvikle den kommersielle verksemda
slik at denne aktiviteten byggjer opp under hovud-
verksemda i selskapet og er avgrensa til lufthamn-
omrada, i trdd med § 3 i vedtektene til selskapet.
Endringar i dette ma leggjast fram for samferd-
selsministeren, jf. § 10 i vedtektene.

Effektivitet

Avslutningsvis i dette kapitlet vil Samferdselsde-
partementet understreke at det er viktig at Avinor
held fram arbeidet med sikte pa ein mest mogleg
kostnadseffektiv drift.

5.6.3 Marknad

Ikkje-statlege lufthamner i det sentrale
Austlandsomradet

I kongeleg resolusjon av 19. november 2004 gav
Bondevik Il-regjeringa konsesjon til sivil luft-
hamndrift p4 Rygge militaere flystasjon. Konsesjo-
nen vart gitt til Generalinspekteren for Luftforsva-
ret, men lufthamna skal drivast av det private sel-
skapet Rygge sivile lufthavn AS etter avtale med
Forsvaret. Det offisielle namnet pa den sivile
delen av lufthamna blir Moss lufthavn, Rygge.

I konsesjonen til Moss lufthavn, Rygge er det
sett eit passasjertak pa i underkant av 800 000 pas-
sasjerar pr. ar. I konsesjonen heiter det vidare at
Samferdselsdepartementet skal fastsetje takstane
pa lufthamna gjennom forskrift. Dette er heimla i
luftfartslova som gir departementet hove til 4 fast-
setje takstane bade pa statlege og ikkje-statlege
lufthamner. Samferdselsdepartementet er no i
ferd med & fastsetje premissa for den framtidige
takstpolitikken for Moss lufthavn, Rygge.

Utover Moss lufthamn, Rygge er det for tida
fire ikkje-statlege lufthamner i Noreg som driv med
rutetrafikk. Den storste av desse er Sandefjord luft-
havn, Torp med 1,2 mill. passasjerar i 2005.

Samferdselsdepartementet vil vise til at ikkje-
statlege lufthamner i det sentrale Austlandsomra-
det i tillegg til Oslo lufthamn, Gardermoen vil
vere positivt for passasjerane som vil kunne fa nye
reisetilbod. Auka konkurranse kan o0g verke skjer-
pande pa Oslo lufthamn, Gardermoen og Avinor.
Pa den andre sida kan dei ikkje-statleg luftham-
nene medverke til & undergrave Gardermoen si
evne til & finansiere ulennsame flyplassar i Dis-
trikts-Noreg.

Samferdselsdepartementet vil i denne saman-
heng peike pa at Oslo lufthamn, Gardermoen
hadde neerare 16 mill. passasjerar i 2005. Sande-
fiord lufthavn, Torp hadde 1,2 mill. passasjerar i
2005. Departementet kan ikkje sja at Sandefjord
lufthavn, Torp hittil har utgjort ein alvorleg trus-
sel mot Oslo lufthamn, Gardermoen og Avinor.

Det er departementet si vurdering at innan det
gjeldande konsesjonstaket pa knapt 800 000 pas-
sasjerar vil heller ikkje den sivile lufthamndrifta
pa Rygge utgjere ein alvorleg trussel mot Oslo
lufthamn, Gardermoen og Avinor. Dersom passa-
sjertalet gar over taket, skal Samferdselsdeparte-
mentet varslast. I tilfelle talet pd passasjerar skal
aukast ut over dagens tak, ma konsesjonen
behandlast pa nytt. I denne samanhengen méa det
mellom anna vurderast om ein auke i passasjerta-
let vil vere i samsvar med allmenne omsyn.

Rygge Sivile Lufthavn AS planlegg & starte fly-
gingar hausten 2007. Rygge Sivile Lufthavn AS
meiner at trafikken kan na passasjertaket alt kort
tid etter oppstarten. Rygge Sivile Lufthavn AS har
varsla Forsvaret om dette, og bede Forsvaret ta
dette opp med luftfartsstyresmaktene. Denne
forespurnaden blir no neerare drefta av Forsvaret
og Luftfartstilsynet.

Regionale utviklingsfora

Samferdselsdepartementet stiller seg positivt til
det arbeidet Avinor har sett i gang med 4 etablere
regionale utviklingsfora for & etablere nye flyru-
ter. Dette kan medverke til & trekkje fleire utan-
landske turistar til Noreg og séleis styrke reiseli-
vet og medverke til regional utvikling. Samferd-
selsdepartementet foreset at Avinor og partane
held seg innanfor EU/EQS-statstotteregelverket
for oppstartsstette til nye flyruter.
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Konsultasjonsordningar

Samferdselsdepartementet vil vise til Avinor s a
seie er eineleverander av flysikringstenester i
Noreg, og ogsé i stor grad eineleverander av luft-
hamntenester. Kundane til Avinor har difor fa
andre tilbydarar 4 ga til dersom dei er misnegde
med tenestene fra Avinor.
Samferdselsdepartementet vil i denne saman-
heng vise til konsultasjonsordningane som Avinor
har etablert med representantar for brukarane.
Departementet finn det positivt med det samar-
beidet Avinor har etablert med flyselskapa for &
snu den negative utviklinga innan punktlegheit.

Tilgjenge

Regjeringa har som malsetjing at transportsyste-
met skal veere tilgjengeleg for alle. Luftfarten har
lenge lege langt framme nar det gjelder & ivareta
omsynet til reisande med redusert funksjonsevne.
Dette ansvaret har i stor grad blitt ivareteke av fly-
selskapa i samarbeid med lufthamnene. Under
foresetnad av at EU-forordninga om lufthamnenes
ansvar for & ivareta rettane til funksjonshemma
passasjerar og passasjerar med redusert mobilitet
under flyreiser blir innferd i EGS, vil Avinor som
lufthamneigar fa eit formelt ansvar pa dette omréa-
det, jf. kapittel 3.2.

5.6.4 Tilbringarteneste, miljo og samfunn
Tilbringarteneste

Samferdselsdepartementet finn det negativt at
kollektivdelen for reiser til og fra Gardermoen
kan sja ut til & ha vorte redusert dei seinaste ara.
Samferdselsdepartementet vil likevel vise til at ein
viss nedgang har vore venta, og at kollektivdelen
framleis ligg over maélet i reguleringsplanen pé 50
prosent.

Denne vurderinga er basert pa tal frd Avinor.
Samferdselsdepartementet er kjent med at tal fra
andre Kjelder viser noko lagare kollektivdelar,
men ogsé i desse kjeldene ligg kollektivdelen over
50 prosent.

Departementet vil elles vise til at talet pa par-
keringsplassar innan reguleringsomradet pa Gar-
dermoen framleis ligg under taket pa 14 000 par-
keringsplassar i reguleringsplanen, ogsa etter at
det nye parkeringshuset er ferdig.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
Avinor ogsé i tida framover, med dei verkemidla
som star til radvelde for selskapet, framleis skal
arbeide for a leggje forholda til rette for at reisene

til og fra lufthamnene kan gé fore seg med kollek-
tive transportmiddel. Spesielt er det eit mal at
Oslo lufthamn, Gardermoen skal ha ein kollektiv-
del pa 50 prosent. Samferdselsdepartementet vil
folgje utviklinga neye.

Miljo

Miljebelastinga fra luftfarten er i hovudsak knytt
til utslepp av klimagassar, stey og utslepp av kje-
mikaliar.

Samferdselsdepartementet har merka seg det
arbeidet som gar fore seg i Avinor i samband med
utslepp av kjemikaliar og forebyggjing av stoy.

Nar det gjeld stoy, viser Samferdselsdeparte-
mentet til arbeidet med ny steyforskrift for Oslo
lufthamn, Gardermoen, jf. omtale i kapittel 3.2.
Samferdselsdepartementet vil 0g vises til rappor-
ten «Fornyet satsing mot stoy» der det blir gitt
innspel til departementa om nasjonalt steymal,
ambisjonsnivéet i forureiningsforskrifta og utkast
til ein handlingsplan mot stey. Rapporten er utar-
beidd av fleire statlege direktorat, etatar og orga-
nisasjonar - mellom anna Avinor og Luftfartstilsy-
net. Regjeringa evaluerer no det nasjonale stoy-
malet, ambisjonsnivaet i forureiningsforskrifta og
vil leggje fram ein handlingsplan mot stey. Resul-
tatet av dette arbeidet vil kunne fa verknad pa
arbeidet med stoy i luftfartssektoren.

Innanlands luftfart er palagd CO-avgift. Sam-
ferdselsdepartementet deltek i eit arbeid der
malet er 4 kome fram til globale verkemiddel for a
redusere utsleppet av klimagassar fra luftfarten.
Arbeidet gér fore seg i regi av FN-organisasjon for
sivil luftfart ICAO). Avgifter og kvotehandel er
aktuelle verkemiddel. EU-kommisjonen har varsla
eit initiativ for at luftfarten skal takast med i syste-
met for kvotehandel i EU.

I St.prp. nr. 1 (2006-2007) Skatte- avgifts- og
tollvedtak har Regjeringa foreslitt 4 innfore ei
generell avgift pA NOx-utslepp. Avgifta vil og
omfatte innanriks luftfart.

Tredje rullebane ved Oslo lufthamn, Gardermoen

Ifelgje ein rapport som Norconsult har utarbeidt
pa vegne av Samferdselsdepartementet, vil det for
eller seinare bli behov for ei tredje rullebane ved
Oslo lufthamn, Gardermoen (Vurdering av beho-
vet for en eventuell tredje rullebane ved Oslo luft-
havn, Gardermoen, Norconsult 2005). Ifelgje rap-
porten vil behovet mest sannsynleg oppsta i perio-
den 2020-2030.

Samferdselsdepartementet vil vise til at saka



40 St.meld. nr. 15

2006-2007

Om verksemda i Avinor 2006-2008

om ei tredje rullebane ved Oslo lufthamn, Garder-
moen reiser omfattande og kompliserte problem-
stillingar. Rapporten fra Norconsult var pa hey-
ring i sommar. Samferdselsdepartementet er no i
ferd med a gjennomga og vurdere dei tilbakemel-
dingane departementet fekk i heyringa. Som eit
ledd i dette vil departementet vurdere om det er
behov for 4 hente inn nye opplysningar.

5.6.5 Flysikringstenesta
Behovet for flygeleiarar

Luftfarten spelar ei viktigare rolle i transportmen-
steret i Noreg enn i dei fleste andre europeiske
land. Nar luftfarten blir lamma som felgje av for
eksempel driftsavbrott i flysikringstenesta, forer
dette til at det norske samfunnet star stille pa
mange viktige omrade. Dette géir 0g ut over For-
svaret som er avhengig av flysikringstenester fra
Avinor. For Samferdselsdepartementet er det
ikkje akseptabelt at vesentlege delar av norsk
samfunnsliv blir rdka pa denne maten.

For Samferdselsdepartementet er det viktig at
Avinor har tilstrekkeleg kapasitet i flysikringste-
nesta, slik at bade sivil og militeer luftfart far eit til-
fredsstillande tilbod av desse tenestene. Samferd-
selsdepartementet har merka seg at Avinor no
har revurdert behovet for flygeleiarar, og at sel-
skapet har sett i verk tiltak bade kort og lang sikt
for & sikre kontinuerleg drift i flysikringstenesta.
Departementet har 0g merka seg at Avinor har
sett i verk tiltak for & betre det interne samar-
beidsklimaet i selskapet.

For Samferdselsdepartementet er det og vik-
tig at flysikringstenesta har ei tilfredsstillande
kostnadsutvikling over tid. Undervegsavgifta skal
finansiere undervegstenesta. For naermere
omtale av undervegstenesta sja boks 2.1. I mai
2006 sag Avinor for seg at det ville vere tilstrekke-
leg med ein auke i undervegsavgifta pa 5,0 pro-
sent, men mellom anna som felgje av lennsoppgje-
ret for flygeleiarar varen 2006, har Avinor funne &
matte foresld ein auke pa 17,0 prosent. For dei
andre avgiftene foreslar Avinor ein nedgang, slik
at det gjennomsnittlege avgiftsniviet likevel blir
foreslatt redusert med 5,1 prosent.

Takstregulativet er no til behandling i Sam-
ferdselsdepartementet. Departementet vil peike
pé at forslaget fra Avinor inneber ein sterk vekst i
undervegsavgifta i ein situasjon der dei andre
avgiftene gar ned som folgje av vekst i talet pa pas-
sasjerar. Samferdselsdepartementet vil under-
streke at det er viktig at Avinor held fram arbeidet
med & effektivisere flysikringstenesta, slik at ein

etter kvart kan fa ei positiv utvikling i avgiftsnivaet
ogsa pa dette omradet. Effektiviseringsarbeidet
ma likevel ga fore seg i forstiing med dei tilsette
og pa ein mate som sikrar stabil drift.

Samferdselsdepartementet vil felgje situasjo-
nen innan flysikringstenesta noye i tida framover,
bade med omsyn til utviklinga i kapasiteten og
utviklinga i kostnadene.

Det felleseuropeiske luftrommet

Den einskaplege sertifiseringa av operaterar av
flysikringstenester innan det felleseuropeiske luft-
rommet vil vere med og leggje forholda til rette
for at det kan utviklast ein marknad for flysi-
kringstenester innan Europa, jf. kapittel 3.3. Av
regelverket for det felleseuropeiske luftrommet
folgjer det at Samferdselsdepartementet skal vur-
dere om Avinor skal givast formell einerett til &
yte dei lufttrafikktenestene selskapet yter i dag,
eller om ein skal opne for andre operaterar.

I § 10-planen opplyser Avinor at delar av flysi-
kringstenesta alt i naer framtid teknisk sett kan
drivast av andre operaterar enn Avinor, og at
tenestene i framtida heller ikkje mé drivast fréa
Noreg, jf. kapittel 5.5. Booz Allen Hamilton-rap-
porten sar likevel i tvil om det i lopet av sa kort tid
vil eksistere ein marknad for denne type tenester i
Europa, jf. kapittel 2.

I heyringsforslaget fra Samferdselsdeparte-
mentet til gjennomferingsregelverk for det felles-
europeiske luftrommet i norsk rett, jf. kapittel 3.2,
har Samferdselsdepartementet gatt inn for at Avi-
nor skal peikast ut som eineleverander av under-
vegs- og innflygingstenester i Noreg. Nar det
gjeld tarntenester, blir det opna for at lufthamnei-
garane sjolve kan velje operater. Bakgrunnen for
dette er at Samferdselsdepartementet ikkje har
onskt & paleggje ikkje-statleg lufthamner — som
Sandefjord lufthavn, Torp, som i dag Kjeper térn-
tenester fra Avinor — a nytte Avinor. Dette forer og
til at dei ikkje-statlege lufthamnene som i dag driv
si eiga flygeinformasjonsteneste, vil kunne halde
fram med dette. Dersom andre operaterar enn
Avinor skal kome inn, er det teke atterhald om at
behovet til det offentlege for & sikre kapasitet og
kompetanse for sivil og militeer luftfart i fred, og
ved krise og krig, kan ivaretakast.

Samferdselsdepartementet legg med dette
ikkje opp til ein omfattande konkurranse om luft-
trafikktenester i Noreg. Samferdselsdepartemen-
tet vil likevel vise til at den beste maten Avinor
kan sikre at selskapet kan levere flysikringstenes-
ter i Noreg ogsé i framtida, vil vere & drive desse
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tenestene like effektivt som operaterar elles i
Europa.

Samferdselsdepartementet tek sikte pa at
Noreg skal ta aktivt del i arbeidet med utviklinga
av dei funksjonelle luftromsblokkane for & sikre ei
mest mogleg effektiv drift av lufttrafikktenestene i
Noreg. Dersom delar av norsk luftrom skal kon-
trollerast fra andre land, ma det takast atterhald
om at behovet til det offentlege for & sikre kapasi-
tet og kompetanse for sivil og militeer luftfart i
fred, og ved krise og krig, kan ivaretakast.

Samferdselsdepartementet kan ikkje sja at det
felles avgiftsregelverket for lufttrafikktenester
som no er vedteke, vil gi vesentlege konsekvensar
for takstregulativet til Avinor eller for den maten
desse tenestene blir finansiere pa i dag. Dette
tyder at innflygings- og tarntenesta pa luftham-
nene til Avinor framleis kan finansierast gjennom
meir generelle lufthamnavgifter og andre inntek-
ter i Avinor, og at kryssubsidieringa innanfor inn-
flygings- og tarntenestene til Avinor kan halde
fram. Regelverket vil difor primeert gjelde for
undervegsavgifta. No er det likevel slik at EU-
regelverket for denne avgifta i stor grad byggjer
pa regelverket for Eurocontrol, der Noreg har
vore medlem sidan 1994 slik at det heller ikkje
her vil bli store endringar.

Forsvaret har i dag generelt avgiftsfritak i tak-
stregulativet til Avinor. Forsvarets bruk av flysi-
kringstenester blir finansiert i trad med avtalever-
ket mellom Forsvaret og Avinor. Det avgiftsregel-
verket som no er vedteke, inneber at Forsvaret

ma ta til & betale undervegsavgift for militaere fly-
gingar med sivile fly. Elles er det Samferdselsde-
partementet si vurdering at ein utover dette ikkje
treng & endre det avtaleverket ein har i dag som
folgje av det nye avgiftsregelverk.

Samferdselsdepartementet vil vurderer kor-
leis norske styresmakter skal delta i forskings- og
utviklingsprogrammet innan det felleseuropeiske
luftrommet (SESAR). For norske styresmakter er
det viktig a sikre at norske interessentar kan delta
i dette prosjektet pa like vilkar med andre land.

Talet pa kontrollsentralar

Styrevedtaket i Avinor i september 2006 inneber
at faerre funksjonar og arsverk blir overflytta til
Stavanger samanlikna med ein situasjon der den
sakalla matesektorfunksjonen for Austlandet og
hadde vorte overford til Stavanger. Kontrollsen-
tralen i Reyken vil dessutan bli lagd ned noko sei-
nare enn opphavleg planlagt.

For Samferdselsdepartementet er det eit over-
ordna mal at Avinor skal drive flysikringstenesta
pa ein mest mogleg sikker og effektiv mate. Innan
denne ramma er det departementet si vurdering
at styret har ansvar for a organisere drifta av flysi-
kringstenesta slik at dette malet blir nadd. Sam-
ferdselsdepartementet har likevel merka seg at
det stér fast at Noreg skal ha to kontrollsentralar i
framtida, ein i Stavanger og ein i Bode. Samferd-
selsdepartementet viser elles til ei fyldigare
omtale av denne saka i St.prp. nr. 1 (2006-2007).



42 St.meld. nr. 15

2006-2007

Om verksemda i Avinor 2006-2008

6 Avkastingskrav og utbytte

6.1 Verdivurdering av Avinor

Ekstern verdivurdering

I samband med danninga av Avinor AS vart det
gjennomfert ei uavhengig verdivurdering av sel-
skapet og lagt fram ein tentativ opningsbalanse
for selskapet, jf. St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 2 (2002-
2003) og B.innst.S.nr. 13 T1.01 (2002-2003).

Verdivurderinga og opningsbalansen bygde pa
ein foresetnad om at heile underskottet ved dei luft-
hamnene som er omfatta av ordninga med statleg
kjop, skulle dekkjast av staten. I forre eigarmelding
vart det lagt til grunn at dette underskottet skulle
kunne dekkjast bade gjennom statleg kjop og
intern kryssubsidiering i Avinor, jr. St. meld. nr. 36
(2003-2004) og Innst. S. nr. 262 (2003-2004). For
2006 og 2007 har ikkje Samferdselsdepartementet
funne det nedvendig & loyve midlar til statleg kjop.

Revisjonsselskapet Deloitte AS utferde pa opp-
drag av Samferdselsdepartementet ei ny verdivur-
dering av Avinor i desember 2005. Deloitte vurderte
samstundes avkastingskravet til Avinor. Verdivurde-
ringa har hatt som feresetnad at Samferdselsdepar-
tementet ikkje loyver midlar til statleg Kjop.

Etter at denne verdivurderinga vart lagd fram,
kom det fram nye opplysningar som ikkje var
kjende da Avinor la fram § 10-planen i mars 2006.
Deloitte gjorde difor ei oppdatering av verdivurde-
ringa i oktober 2006. Verdsetjingstidspunktet i
oppdateringa vart oppretthalde som 1. januar 2006.
Verdivurderingane folgjer meldinga som utrykte
vedlegg.

Verdien av eigenkapitalen i konsernet Avinor
er berekna til 8,3 mrd. kr. I dette er verdien av
verksemda i konsernet Oslo Lufthavn AS berekna
til 28,9 mrd. kr, medan verdien av resten av verk-
semda i Avinor er berekna til minus 14 mrd. kr.
Korrigert for finansielle aktiva og forpliktingar pr.
31.12.2005 utgjer eigenkapitalverdien i konsernet
Oslo Lufthavn 20,4 mrd. kr, og i rest-Avinor minus
12,1 mrd. kr.

Den verdien som er berekna, ligg noko over
den bokferde eigenkapitalen i konsernet. Dette
viser at det har vore ei positiv utvikling i verdien
av selskapet sidan det vart etablert. Verdivurde-

ringa viser samstundes ei sterre spreiing i ver-
diane mellom Oslo Lufthavn AS og resten av Avi-
nor enn tidlegare. Dei nye prognosane og verdibe-
rekninga viser difor tydeleg den kryssubsidie-
ringa som ma ga fere seg fra Oslo Lufthavn AS til
dei mindre og mellomstore flyplassane i morsel-
skapet Avinor AS.

Den berekna verdien er sensitiv for endringar
i foresetnadene, spesielt utviklinga i avgiftene. Til
grunn for den berekna verdien ligg foresetnader
om at Samferdselsdepartementet gir Avinor ram-
mevilkar gjennom fastsetjinga av takstregulativet
som er slik at konsernet samla sett oppnar ein
rimelig avkasting pa den investerte kapitalen.

Deloitte vurderer at den finansielle situasjo-
nen i selskapet i dag er «meget god». Foeresett at
drifta utviklar seg i trdd med det som er lagt til
grunn for verdivurderinga, er det Deloitte si vur-
dering at konsernet vil kunne finansiere nedven-
dige investeringar utan ytterlegare tilforsel av
midlar fra eigar, verken i form av 1an, eigenkapital
eller statleg kjop. Dette foreset at den framtidige
utbyttepolitikken og eventuelt behovet for statleg
kjop blir vurdert lepande og eventuelt justert der-
som drifta ikkje utviklar seg i trdd med foresetna-
dene for verdivurderinga.

Kommentarar frd Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet er som eigar av Avinor
innstilt pa at selskapet skal ha ei finansiell stiling
som er i samsvar med dei krava som blir stilte til
utviklinga i selskapet. Selskapet ser ut til 4 ha ein
god eigenkapitalsituasjon i dag i forhold til dei
utfordringane som selskapet er stilt overfor.

Departementet har merka seg at Deloitte, nar
dei har berekna verdien av Avinor, har feresett at
Samferdselsdepartementet som takststyresmakt
vil la takstane utvikle seg slik at konsernet samla
sett oppnar ei rimelig avkasting pa den investerte
kapitalen.

Samferdselsdepartementet har 6g merka seg
at Deloitte vurderer selskapet sin finansielle situa-
sjon i dag som «meget god», og at Avinor-konser-
net vil kunne finansiere nedvendige investeringar
utan ytterlegare tilforsel av midlar fra eigar. Fore-
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setnaden for dette er at drifta utviklar seg i trad
med det som er lagt til grunn for verdivurderinga.
Departementet legg difor ikkje opp til 4 tilfere sel-
skapet midel, verken gjennom lan, eigenkapital
eller statleg kjop.

Samferdselsdepartementet vil likevel folgje
utviklinga neye og vurdere behovet for statleg
kjop i samband med dei drlege budsjettproses-
sane. Likeeins vil departementet ta stilling til
utviklinga i takstnivaet og innretninga av takstane
i samband med den arlege fastsetjinga av takstre-
gulativet for Avinor.

6.2 Avkastingskrav

Avkastingskravet er eit teoretisk uttrykk for kra-
vet eigaren stiller til verdiskapinga i selskapet.
Kravet er mellom anna berekna med utgangs-
punkt i den risikoen ein kan vente at ei tilsvarande
investering vil ha i marknaden. Det vil seie at
avkastingskravet pa den innskotne kapitalen blir
sett lik den avkastinga staten kan oppna pa ei
investering med same risiko.

I samband med den forre verdivurderinga vart
det lagt til grunn eit avkastingskrav til eigenkapi-
talen og totalkapitalen etter skatt pa hevesvis 10,3
og 7,0 prosent.

Deloitte har i samband med verdivurderinga
berekna eit nytt avkastingskrav til totalkapitalen.
Grunnlaget for berekninga er kapitalverdimodel-
len basert pa marknadsforhold. Avinor far gjen-
nom dei nye berekningane redusert avkastings-
kravet til eigenkapitalen og totalkapitalen etter
skatt til hevesvis 9,70 og 6,45 prosent.

Avkastingskravet er ein viktig styringsreiskap
for leiinga i Avinor ved at leiinga kan maéle om
resultata i selskapet er like gode som resultata i
andre tilsvarande verksemder og dermed om
verksemda er tilstrekkeleg effektiv. Eit korrekt
avkastingskrav skal mellom anna medverke til at
selskapet set i verk sunne investeringsprosjekt.
Om den faktiske avkastinga over tid viser seg &
vere darlegare enn det langsiktige avkastingskra-
vet, vil det kunne vere eit viktig signal om mellom
anna hege kostnader i verksemda.

Avkastingskravet pa kapitalen er utelukkande
eit maltal. Aksjelova gir rammer for korleis det

arlege resultatet kan disponerast og mellom anna
kor mykje som kan betalast ut som utbytte til eiga-
ren. Samferdselsdepartementet legg til grunn at
Avinor vurderer dei kommersielle investeringane
mot avkastingskravet. Avinor vil gjennom plikta til
4 drive dagens flyplassnett matte gjennomfore
investeringar som ein ikkje kan rekne med at vil
vere bedriftseskonomisk lennsame. Samferdsels-
departementet ser at dette kan medverke til &
svekke den reelle avkastinga i selskapet. Departe-
mentet legg til grunn at Avinor legg strategiar
som péa sikt vil sikre best mogleg avkasting pa
kapitalen som er investert i selskapet.

6.3 Utbyttepolitikk

Utbyttepolitikken gir uttrykk for staten sine for-
ventningar til utbyttet fra Avinor. I selskap der sta-
ten eig alle aksjane, slik som i Avinor, er general-
forsamlinga ikkje bunden av styret sitt forslag om
utdeling av utbytte jf. aksjelova/allmennaksjelova
§ 20-4. Staten kan likevel ikKje fritt fastsetje utbyt-
teniviet utan avgrensingar, men ma folgje reglane
i aksjelova om kva som er lovleg utbytte.

Utbyttet er den realiserte avkastinga av kapita-
len som staten har skote inn i verksemda. I tillegg
er utbyttepolitikken eit verkemiddel for & paverke
kapitalstrukturen i selskapet. Samferdselsdepar-
tementet tek sikte pé & fore ein langsiktig og fore-
seieleg utbyttepolitikk overfor Avinor, slik at sel-
skapet skal vere kjent med det finansielle hand-
lingsrommet og kunne ta riktige avgjerder om
investeringar og lanebehov.

Samferdselsdepartementet tek sikte pa & vida-
refore utbyttepolitikken for Avinor som er fore-
slatt i St.prp. nr. 1 (2006-2007). Dette inneber at
utbyttet fra Avinor skal fastsetjast pa grunnlag av
statens innlansrente multiplisert med den mar-
knadsverdivurderte eigenkapitalen. Utbyttet skal
avgrensast oppover til 75 prosent av overskottet i
konsernet etter skatt. Samferdselsdepartementet
er oppteke av at selskapet og styret kan gjennom-
fore investeringar som sikrar ei langsiktig og god
utvikling av selskapet og som gjer at selskapet
kan ivareta samfunnsoppgavene og sektoroppga-
vene sine.
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7 ©Okonomiske og administrative konsekvensar

I meldinga er det lagt opp til at kostnadene i sam-
band med forskrift om utforming av store flyplas-
sar skal finansierast gjennom intern kryssubsidie-
ring i Avinor. Dette vil gi hegare avgifter for bru-
karane av tenestene fra Avinor enn det ein elles
ville ha fatt.

Elles reknar ikkje Samferdselsdepartementet
med at nokre av tiltaka i denne meldinga vil gi
andre vesentlege skonomiske og administrative
konsekvensar, verken for selskapet, staten eller
samfunnet elles.

Samferdselsdepartementet
tilrar:
Tilrdding fra Samferdselsdepartementet av 15.

desember 2006 om verksemda i Avinor 2006-2008
blir send Stortinget.
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Vedlegg 1

Vedtekter for Avinor AS

(17. juni 2003)

§1
Selskapets firma er Avinor AS.

§2
Selskapets forretningskontor er i Oslo.

83

Selskapet skal eie, drive og utvikle luftfartsanlegg
ved & legge til rette for sikker og effektiv luftfart,
yte tjenester innen samme omrade og annen virk-
somhet som bygger opp under foretakets hoved-
virksomhet, herunder kommersiell utvikling av
virksomheten og lufthavnomradene. Virksomhe-
ten kan drives av selskapet selv, av heleide datter-
selskaper, eller gjennom andre selskaper det har
eierandeler i eller samarbeider med.

Selskapet skal utfere samfunnspéalagte oppga-
ver i henhold til lovgivning, konsesjon m.v., her-
under planlegging og utredning innenfor luftfarts-
sektoren og beredskapsoppgaver.

§4
Selskapets aksjekapital er NOK 5.400.100.000 for-

delt pa 540.010 aksjer a NOK 10.000. Selskapets
aksjer skal ikke registreres i Verdipapirsentralen.

85

Styret skal etter generalforsamlingens beslutning
besta av fra 7 til 10 medlemmer.

Fem, eventuelt seks, styremedlemmer, her-
under styrets leder og nestleder, velges av gene-
ralforsamlingen. Styremedlemmenes tjenestetid
er to ar.

§6

To, eventuelt tre, styremedlemmer med varamed-
lemmer velges ved direkte valg av og blant de

ansatte etter reglene i aksjeloven om de ansattes
representasjon i selskapets styre med tilherende
forskrift. I den utstrekning det er inngéatt avtale
om ikke & ha bedriftsforsamling, jf. aksjeloven §
6-35 annet ledd, skal de ansatte velge ett styre-
medlem med varamedlem eller to observaterer
med varamedlemmer i tillegg til den representa-
sjonen som folger av forrige punktum, jf aksjelo-
ven § 6—4 tredje ledd.

§7

Selskapets firma tegnes i fellesskap av styreleder
og et styremedlem.

§8

Styret tilsetter selskapets daglige leder og fastset-
ter tilsettingsvilkarene.

§9

Ordinaer generalforsamling holdes hvert ar innen

utgangen av juni maned. Pa den ordinaere gene-

ralforsamling skal felgende spersmal behandles

og avgjores:

1. Godkjennelse av arsregnskapet og arsberet-
ningen, herunder utdeling av utbytte.

2. Andre saker som etter lov eller vedtekter herer
under generalforsamlingen.

§10

Styret skal forelegge for samferdselsministeren

alle saker som antas & vaere av vesentlig sam-

funnsmessig eller prinsipiell betydning, herunder
saker om hel-/delprivatisering av basisvirksom-
het.

Styret skal hvert ar legge frem for samferd-
selsministeren en plan for virksomheten med dat-
terselskaper, som omfatter folgende forhold:

1. Konsernets hovedvirksomhet de kommende
ar, herunder sterre omorganiseringer, videre-
utvikling av eksisterende virksomheter og
utvikling av nye.
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2. Konsernets gkonomiske utvikling, herunder
utviklingen i luftfartsavgiftene.

3. Konsernets investeringsniva, herunder tilpas-
ning av infrastrukturen til statens kjop av flyru-
tetjenester.

Styret skal forelegge for samferdselsministeren
vesentlige endringer i slike planer som tidligere
er forelagt samferdselsministeren.
Samferdselsministeren vurderer selv hvorvidt
han/hun ensker 4 realitetsbehandle en sak.

§11

Langsiktige 1an til finansiering av anleggsmidler
kan bare tas opp innenfor en ramme som sikrer at

konsernets egenkapital ikke underskrider 40 pro-
sent av summen av konsernets til enhver tid bok-
forte rentebarende langsiktige 1an og egenkapi-
tal. Ved inngéelse av langsiktige finansieringsavta-
ler kan det ikke stilles pant i enkelte eiendeler i
Avinor AS, Oslo Lufthavn AS eller andre dattersel-
skaper som inngar i konsernets basisvirksomhet.
Konsernets samlede rentebzrende langsiktige
lan kan ikke overskride 10,5 milliarder kroner.

§12

Prinsippene i mallova skal folges sa langt rad er,
men likevel slik at det ikke utgjer noen ulempe av
betydning i forhold til private konkurrenter.
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Vedlegg 2

Avinor - § 10 plan - Plan for virksomheten 2006-2008

1 Innledning

Styret i Avinor AS utarbeider hvert ar en plan for
selskapets samlede virksomhet i henhold til ved-
tektenes § 10. Foreliggende plan dekker perioden
2006-08. Styret vil med denne planen informere
generalforsamlingen om hvilke disposisjoner som
planlegges for a ivareta bedriftens samfunnsmes-
sige og forretningsmessige ansvar.

Hver annet ar danner Avinors plandokument
grunnlag for en melding til Stortinget om virk-
somheten i selskapet. Varen 2004 ble St.meld.nr.
36 (2003-2004) «Om virksomheten til Avinor AS»
behandlet, heretter omtalt som «Eiermeldingen».
Foreliggende plan vil danne grunnlag for departe-
mentets arbeid med neste melding om virksom-
heten, som etter planen skal legges frem hesten
2006.

Avinors visjon er:

«Avinor — ledende innen sikkerhet og punkt-
lighet i europeisk luftfart».

Avinors styre vedtok i desember 2004 en stra-
tegisk plan for perioden 2005-08. Planen skisserer
prioriteringer innen de fem strategiske malomréa-
dene i styringspyramiden. I 2005 ble det arbeidet
videre med & konkretisere og implementere forin-
gene fra planen.

I foreliggende § 10 plan vil styret redegjore for
status i 2005 og strategier for 2006-08 innen de
fem malomradene.

Planen er basert pa dagens organisasjon og til-
knytningsform. En er imidlertid kjent med at
Samferdselsdepartementet har igangsatt et arbeid
med & evaluere Avinor, Evalueringen skal seerlig
ta for seg spersmalet om Avinor i tida framover
skal veere en integrert organisasjon med ansvar
for bade lufttrafikktjenesten, drift av lufthavnene
og kommersiell virksomhet, eller om selskapet
skal deles opp. Videre skal tilknytningsformen
vurderes.

Figur 2.1 Styringspyramiden nedenfor viser ssmmenhengen mellom visjon, verdier og mal.
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2 Sammendrag

Bdde samfunnsoppgaver og forretningsdrift

Avinors hovedformal er & ivareta et omfattende
samfunnsansvar. Bedriften driver 46 flyplasser og
den samlede flysikringstjenesten i Norge. Tjenes-
tene ytes over hele landet og drives uten gkono-
misk stotte fra staten. For 4 kunne oppna dette
utvikles totalsystemet innenfor en solidarisk
ramme der de flyplassene som genererer et over-
skudd finansierer driften av de ovrige. I 2006 for-
ventes det at de interne overferingene vil veere pa
ca 1.100 millLkr. Flysikringstjenesten er ikke
inkludert i de interne overforingene og avgiftene
her er kosthasert.

Etableringen av Avinor som selskap i 2003 for-
utsatte at samfunnsoppgavene skulle oppretthol-
des og at hovedformalet var & utvikle en mer for-
retningsmessig drift for & sikre finansieringen av
oppgavene. Den ekonomiske utviklingen i de
senere ar har veert positiv og selskapet er godt
rustet til & lose sine oppgaver.

Sikkerheten og den operative virksomheten viktigst

Den operative virksomheten pé flyplassene og i
flysikringstjenesten er kjernen i Avinors sam-
funnsansvar. Kravene til sikkerhet er absolutte og
skal alltid ha ferste prioritet. Videre er det avgjo-
rende at bedriften bidrar til hey punktlighet og
regularitet i bransjen og at tjenestene ytes kostef-
fektivt — slik at passasjerens og flyselskapenes rei-
sekostnader holdes pé et lavest mulig niva.

2005 - et utfordrende ar

2005 var et utfordrende ar for Avinor. Det ble gjen-
nomfert vesentlige omstillinger i bedriften og de
interne spenningene har vart store. Dette med-
forte negative konsekvenser for flyselskapene, de
reisende, naringslivet og offentlig forvaltning.
Avinors omdemme er svekket, som folge av dette,
og bedriften star overfor store utfordringer med a
gjenreise tilliten i det norske samfunnet. Det er
behov for & ga igjennom situasjonen og utvikle
nye strategier og tiltak for a lese utfordringene.
Dette skal skje i neert samarbeid mellom ledelse
og ansatte. Det legges stor vekt pa & styrke
interne relasjoner og utnytte potensialet som lig-
ger i de ansattes kompetanse og motivasjon.
Utfordringene har veert spesielt store innen
flysikringstjenesten. Driftsstabiliteten har veert
sviktende og det interne samarbeidsklimaet dar-

lig. Avinor er inne i en prosess med a avdekke
arsaksforhold og utvikle strategier for en kon-
struktiv utvikling. Malet er & definere fremtidsret-
tede losninger som virker samlende. I denne pro-
sessen ligger det en erkjennelse av at deler av
grunnlagsmaterialet for bemanningsanslag ikke
har veert tilfredsstillende.

Ogsa innen andre deler av virksomheten har
utfordringene veert betydelige, bl.a knyttet til den
store omstillingen. Avinor vil lepende vurdere de
forutsetningene som ligger til grunn og seke
fremtidsrettede lgsninger.

...men ogsd mye positivt

Andre sider ved Avinors virksomhet har imidler-

tid utviklet seg positivt i 2005:

— Bedriften har oppnadd gode wekonomiske
resultater

— Sikkerhetsnivéet videreutvikles pa et hoyt niva

— Den nye organisasjonsmodellen fungerer godt

— Bedriften har ressurser til 4 satse betydelig
mer pa nedvendige investeringer enn tidligere

Ambisjonen for planperioden er a opprettholde
gode resultater og rette opp de svakheter som er
synliggjort.

Vil ake samfunnsnytten

Avinors hovedambisjon for de neste arene er a
oke samfunnsnytten av bedriftens tjenester. Dette
skal oppnés gjennom felgende hovedtiltak:

- Kjernevirksomheten skal styrkes gjennom til-
tak som fremmer sikkerhet, kapasitet og
punktlighet

— Totalsystemet av flyplasser og flysikringstje-
neste vil bli drevet selvfinansierende — uten
statlig stotte

— Infrastrukturen skal opprustes sterkere enn
noen gang for — med et investeringsnivé pa 3-
4.000 mill.kr i planperioden

— Auvgiftsnivéet vil bli sekt senket med 10-15% i
perioden 2007-08 for & bidra til en malrettet sat-
sing pa okt turisme til Norge og lavere reise-
kostnader for passasjerene

— Luftfartens potensiale til 4 skape sysselsetting
og regional vekst vil bli stettet — noe som pa
lang sikt kan gi over 100.000 nye arbeidsplas-
ser

Styret vil understreke at det kan veere méalkonflik-
ter i ovennevnte punkter og at avveininger vil bli
foretatt lopende. Ambisjonene er heye og er
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basert pa en god ekonomi i bedriften, noe som
skyldes trafikkvekst, kostnadsreduksjoner og en
sterk ekning i de kommersielle inntektene.

Den finansielle styrken ma videreutvikles

Pa kort sikt er det finansielle grunnlaget godt,

men det bygger pa avgjerende forutsetninger:

— OSL og store lufthavner ma sikres nedvendig
prioritet og rammevilkar for a eke evnen til &
finansiere totalsystemet

— Kommersielle inntekter ma fortsatt gis hey pri-
oritet — slik at de vokser utover dagens niva pa
1.929 mill.kr (ca 37 % av Avinors samlede inn-
tekter)

— Det ma sikres frihet til malrettet reduksjon i
avgiftsniviet for a stimulere trafikken. Dette
ma folges opp slik at det kommer passasjerene
til gode

— Eventuell okt konkurranse pa Ostlandet ma
etableres gjennom tiltak som er neytrale og
som tar hensyn til OSLs rolle i finansieringen
av totalsystemet

— Bedriften mé seke nye tiltak for 4 redusere
kostnader

— Avinor ma beholde den finansielle fleksibilite-
ten til 4 foreta store oppgraderinger og ompri-
oriteringer pa kort tid

Det understrekes at det er usikkerhet knyttet til
de generelle gkonomiske prognoser og at forand-
ringer 1 makrogkonomisk utvikling og rammevil-
kér kan endre bildet. Det er derfor nedvendig at
ordningen med statlig kjop opprettholdes slik at
den kan anvendes dersom behovet oppstar.

Meget hayt investeringsniva

Avinor star foran et meget stort investeringspro-
gram de neermeste arene. Det drlige behovet vil
veere 2-3 ganger heyere enn gjennomsnittet for
siste 10 ar. Dette har forst og fremst sammenheng
med den nye forskriften for utforming av flyplas-
ser (BSL E 3-2). Det er ikke fastlagt hva de ende-
lige kostnadene vil bli, men de kan ligge i storrel-
sesorden 1.500 — 2.000 mill.kr. I tillegg til dette
kommer investeringer i andre sikkerhetstiltak,
kapasitetsfremmende losninger og nye ekspedi-
sjonsbygg som fremmer serviceniva og mulighe-
ter for vekst pa flyplassene.

Innenfor operative tjenester vil styret frem-
heve folgende satsninger:
— Investeringer, kompetanseutvikling og utvi-

klingsarbeid for & styrke vinterdriften

— NATCON (System for styring og kontroll av
lufttrafikken)

— Omfattende program for radarutbygging, bl.a i
Nordsjeen

— Satellittbasert innflygingssystem til de regio-
nale flyplassene

— Nytt trafikkreguleringssystem for trafikken pa
@stlandet (SOL/NORSIM)

— Ulike tiltak for a styrke sikkerhetskulturen og
kompetansen i bedriften

— Grundig oppfelging av anbefalingene i rappor-
ten fra Statens Havarikommisjon for Transport
om sikkerheten i norsk luftfart

— Vurdere fremtidige teknologiske lgsninger

Fokus pa samfunnsnytte og baerekraftig utvikling

Luftfartens samfunnsnytte er meget stor i Norge.
Dette er dokumentert i en bred analyse Avinor
nylig har fatt utfert. Nordmenn reiser ca 5 ganger
mer innenlands enn gjennomsnittet i Europa og
bransjens andel av det samlede transportvolum er
ca 5 ganger heyere. Landets geografi og desentra-
liserte bosettingsstruktur tilsier at flyet ofte er
eneste realistiske transportform. Analyser viser at
det er beskjeden konkurranseflate til tog, og at
den viktigste konkurrenten er bilen.

I dag er det ca 20.000 direkte sysselsatte i
norsk luftfart. Inkludert ringvirkningene er tallet
ca 60.000 arsverk. Om 30-40 ar ventes det at tra-
fikkvekst vil muliggjere en ekning til 150-250.000
arsverk, dersom forholdene legges til rette for
det.

En av de storste utfordringene for vekst i luft-
farten er de miljemessige ulemper som bransjen
forarsaker. Styret vil understreke betydningen av
at nye tiltak utvikles for a redusere ulempene, og
at en hensyntar miljeet i uformingen av en samlet
policy for luftfartens bidrag til en beerekraftig
utvikling. Avinor og luftfartsbransjen som helhet,
ma utvise et stort miljeansvar for a redusere de
ulempene som veksten kan medfere.

Punktligheten er viktig

En viktig del av Avinors samfunnsansvar er a
legge til rette for punktlighet og regularitet i luft-
farten. Bedriften har som malsetting a4 veere
ledende pa punktlighet i Europa. I 2005 har punkt-
ligheten ikke veert tilfredsstillende, noe som har
gitt negative konsekvenser for vare kunder. §10
planen redegjor for de viktigste satsingene som
Avinor gjer. Det blir samtidig pekt pa flyselskape-
nes utfordringer. Forelopige beregninger viser at
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24 % av forsinkelsene i 2005 er forarsaket av Avi-
nor, og 63 % av flyselskapene. Det resterende er
knyttet til veerforhold og «annet».

Et godt flytilbud — avgjerende for turismen

Turisme er et sentralt vekstomridde i norsk
neaeringsutvikling. Dette vil derfor ogsd vare et
viktig satsningsomrade for Avinor. Det er en poli-
tisk malsetting at Norge skal gke antallet turister
fra 3,5 til 4,5 millioner i lopet av 5 ar. Norges suk-
sess som turistland er langt pa veg avhengig av et
godt «flyprodukt», m.h.t. pris, kvalitet og mar-
kedsfering. Analyser viser at antallet utenlandske
turister med fly kan eke fra 800.000 i 2003 til 2,3
millioner i 2015 og de samlede regionale virknin-
gene kan anslas til 15-20 mrd.kr. Avinors flyplas-
ser er i betydelig grad i en internasjonal konkur-
ranse om denne trafikken. Det er derfor viktig at
tjenestene og prispolitikken utformes offensivt for
a kunne mote denne konkurransen.

Internasjonaliseringen og konkurransen oker

Internasjonaliseringen preger de fleste av bedrif-
tens virkeomrader. EUs prosjekt «Single Sky» vil
utvikle felles rammebetingelser for flysikringstje-
nesten i Europa og péa sikt kunne skape nye forut-
setninger for Avinor. Styret papeker i planen de
utfordringer dette reiser bade for myndighetene
og Avinor.

Det pagar for tiden en meget sterk kommersi-
alisering/privatisering av europeiske lufthavner.
Dette vil skape nye enheter med stor styrke og
kapasitet til 4 g4 inn pd nye markeder — ogsa i
Norge. Avinors lufthavner méa vere i stand til &
mete disse utfordringene. Innenlands har Avinor
en dominerende posisjon, men nye konkurranse-
betingelser oppstar pa Ostlandet gjennom utvik-
lingen av Torp og Rygge. Det mé sikres vilkar for
OSL som gjer at bedriftens evne til 4 bidra i finan-
sieringen av totalsystemet opprettholdes. Dette vil
bl.a. bety storre frihet i utvikling av avgiftssyste-
mene.

Tabell 2.1 Hovedstall for sikkerhet i 2004 og 2005

3 Avinors virksomhet i 2005

Kapitlet inneholder en gjennomgang av selska-
pets resultater i 2005. Resultatene blir presentert i
forhold til de fem strategiske malomradene i sty-
ringspyramiden: Sikkerhet, ekonomi, kunde,
organisasjon og samfunn / ytre miljo.

3.1 Sikkerhet

Sikkerhet skal alltid ha heyeste prioritet, og det

arbeides aktivt for 4 videreutvikle sikkerhetskul-

turen i Avinors virksomhet. Det legges vekt pé a

prioritere ressurser slik at gevinsten for flysikker-

heten blir sterst mulig. Folgende malsettinger er

fastlagt:

— Luftfartsulykker der Avinor har veert en med-
virkende part skal ikke skje

— Alvorlige lufttrafikkhendelser der Avinor har
veert medvirkende part skal ikke oke i antall
selv om trafikkvolumet gker

3.1.1  Hovedtall for 2005

Avinors system med rapportering av uenskede
hendelser ble innfert fra 01.07.03 for flysikrings-
tjenesten, og fra 01.10.04 for lufthavntjenesten.
Dette har fert til at rapporteringen har okt.
Grunnlaget for et forebyggende sikkerhetsarbeid
blir dermed bedre. Hovedtallene de to siste ar fol-
ger av tabell 2.1.

Det er registrert en ulykke (Hammerfest 1.
mai 2005), men den resulterte ikke i noen alvor-
lige personskader. Videre er det registrert tre
flere alvorlige hendeler i 2005 enn i 2004. Antall
rapporter om hendelser er pd samme niva som i
2004.

3.1.2  Risikoanalyser og intern

revisjonsvirksomhet
Antallet sikkerhets- og risikoanalyser ble doblet i
2005. Dette skyldes bade endringer i forbindelse
med omstillingsprosessen, og kravet i styrings-

Antall
2005 2004
Luftfartsulykker der Avinor har veert medvirkende part 1 0
Alvorlige lufttrafikkhendelser der Avinor har veert medvirkende part 16 13
Antall rapporterte uenskede hendelser 1577 1570
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systemet om risikovurderinger. I 2005 ble det

gjennomfert:

— 26 interne revisjoner i ulike deler av virksom-
heten, samt 3 prosjektrevisjoner

— 8 hinderanalyser

— 6 totalrisikoanalyser av ATM-systemer

- Ca. 20 mindre risikoanalyser (vedrerende
bakke- og flysikringstjenesten)

3.1.3

Sikkerhets- og adgangskontroll ved lufthavner,
tarn og kontrollsentraler har de siste drene hatt
stor oppmerksomhet. Ved utgangen av 2004 var
det iverksatt full sikkerhetskontroll ved alle Avi-
nors lufthavner. Ved utgangen av 2005 er 12 av
Avinors lufthavner securitygodkjent. De evrige er
i prosess med godkjenning. Ny forskrift med utvi-
dede securitykrav ble implementert 01.01.06.

Security

3.14

Kriseplanverket er under oppdatering og vil bli
fullfert i lepet av 2006. Det er utarbeidet ny hand-
bok for krisehdndtering ved Hovedkontoret.
Arbeidet med a ruste opp lokale krisehandterings-
planverk starter i 2006. Videre er det igangsatt
kartlegging av det trusselbildet som kan medfore
at Avinor méa gé fra en normal driftssituasjon til en
situasjon der kriseledelse er pakrevd.

Et automatisk varslingssystem for innkalling
av ekstra mannskaper ved brann/redning er utar-
beidet. Systemet er innfert pa alle store og mel-
lomstore lufthavner unntatt Bode og Bardufoss
(der ansvaret ligger hos Forsvaret)

Beredskap

3.1.5

Det er gjennomfert en total strukturell endring av
Avinors oppbygging av styrende dokumenter. Det
er utarbeidet maler og alle nivaer i den styrende
dokumentasjonen har saledes fatt en tydeligere
standardisering. I januar 2005 ble bade sikker-
hetsstyringssystemet og kvalitetssystemet for-
melt akseptert av Luftfartstilsynet (LT).

Styringssystem — Styrende dokumentasjon

3.1.6  Oppfaelging av rapport om sikkerheten i
norsk luftfart fra Statens Havarikommisjon

for Transport

Statens havarikommisjon (SHT) gjennomferte en
undersekelse av sikkerhet og omstilling i 2004/
2005 og publiserte sommeren 2005 rapporten,
«Flysikkerhet i norsk luftfart under omstillings-

prosesser». Fem av tilrddningene i rapporten gjel-

der Avinor, de 14 andre adresserer forhold knyttet

til LT, flyselskapene og Samferdselsdepartemen-
tet.

Rapporten fra SHT utgjer et viktig bidrag til
sikkerhetsarbeidet i Avinor. Spesielt blir felgende
forbedringsomrader prioritert:

— Sikkerhetsrelaterte tiltak skal ikke iverksettes
for de viktigste forutsetningene for endringen
er tilstede

— Den interne kapasiteten i sikkerhetsstabene
skal styrkes for a ivareta det okte rapporte-
ringsgrunnlaget som det nye sikkerhetssty-
ringssystemet genererer

— Samarbeidsklima og tillit mellom konsernle-
delse og sentrale tillitsvalgte ma bli bedre slik
at grunnlaget for & utvikle en god sikkerhets-
kultur er tilstede

3.2 @konomi
3.2.1

Figur 2.2 viser den skonomiske utvikling for Avi-
nor-konsernet de senere ar.

Konsernets driftsinntekter ekte i 2005 med 3,5
% til 5.255 mill.kr i hovedsak som felge av okt sik-
kerhetsavgift, trafikkvekst samt ekte kommersi-
elle inntekter. Statens kjop av regionale lufthavn-
tjenester utgjorde 35 mill.kr i 2005 — en reduksjon
pa 229 mill. kr ssmmenliknet med 2004.

Konsernets driftsresultat ble 811 mill.kr sam-
menliknet med 995 mill.kr i 2004. Resultatnedgan-
gen skyldes i hovedsak ekte pensjonsforpliktelser
samt reduksjonen i statlige Kjop.

Justert etter endringen i konsernets pensjons-
forpliktelse, var det ingen underliggende Kkost-
nadsvekst fra 2004 til 2005. Ca. 80 % av det mal-
satte gevinstuttaket i omstillingsprogrammet
Take-off-05 er realisert ved arsslutt 2005. Driftsun-
derskuddet pa regionalnettet utgjorde 503 mill.kr
i 2005.

Resultat etter skatt ble 386 mill.kr i 2005, sam-
menliknet med 463 mill.kr i 2004.

Det ekonomiske resultatet for divisjonene i
2005 felger av tabell 2.2.

Behovet for interne overferinger mellom Avi-
nors flyplasser er i 2006 beregnet til 1.100 mill.kr,
en gkning pa 295 mill.kr i forhold til 2005

Resultatregnskapene bade for Avinors divisjo-
ner og de enkelte lufthavner fremgar av under-
vedlegg 1.

Resultatutvikling
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Figur 2.2 @konomisk utvikling for Avinor-konsernet i perioden 1994-2005

3.2.2 Investeringer og prosjekter

I 2005 utgjorde konsernets investeringer 826
mill.kr som er en okning pa 15 % sammenliknet
med 2004. De storste prosjekter som ble startet /
gjennomfert i 2005 var:

— Etablering av kontrollert luftrom for offshore
helikoptertrafikk. Forventes & vaere operativt
fra 2008

— Nytt kontrolltarn pa Trondheim lufthavn, Veer-
nes ble tatt i bruk i 2005

Tabell 2.2 @konomisk resultat for Avinors divisjoner
i 2005 (mill.kr)

Divisjon Driftsresultat
Store Lufthavner +534
Mellomstore Lufthavner -258
Regionale Lufthavner -503
Flysikring -102 *)
OSL +1140
Sum +811

*)Prisen pa underveistjenesten fastsettes pa bakgrunn av bud-
sjetterte kostnader for tjenesten og forventet trafikk i pafel-
gende ar (ar n). For mye eller for lite fakturert i ar n avreg-
nes overfor flyselskapene i ar n+2. Derfor vil driftsresultatet
kunne avvike fra 0 selv om tjenesten er kostbasert

Anleggsarbeid pa flere lufthavner i forbindelse
med fornyet teknisk/operativ godkjenning.
Oppgradering av Stavanger lufthavn, Sola
inklusive sterre og forbedrede terminalomra-
der, gjenapning av tverrbanen, utvidelse av sik-
kerhetsomrader rundt rullebanene samt opp-
gradering av innflygingssystemene

Nytt terminalbygg pa Kirkenes lufthavn, Hoy-
buktmoen med planlagt ferdigstillelse forste
halvar 2006

Gjennom datterselskapet Flesland Eiendom
AS er det besluttet & bygge et 200-roms fly-
plasshotell pa Bergen Ilufthavn, Flesland.
Hotellet er planlagt ferdig i lepet av 2006. Det
er inngatt driftsavtale med Choice Hotels Scan-
dinavia ASA.

Nytt terminalbygg, administrasjonsfloy og
garasjer pa Svalbard lufthavn, Longyear. For-
ventet ferdigstillelse er i 2007/2008.

Nytt driftsbygg pa Trondheim lufthavn, Veer-
nes. Forventet ferdigstillelse i 2007.

Ny passasjerterminal, helikopterterminal,
driftsbygning og flyoppstillingsplass pa Brenn-
oysund lufthavn, Brenney.

Ombygging av sentralhallen pa OSL

Store investeringer i flyplass-security i henhold
til EU/EOS krav, bl.a pa OSL
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I tillegg pagar flere store sikkerhetsprosjekter,
bl.a NATCON og radarutbygging. Disse er neer-
mere omtalt i kapittel 4.

3.2.3  Pensjonsforpliktelser og

restruktureringskostnader

Regnskapsstandarden krever at den diskonterings-
faktor som brukes for a beregne naverdien av pen-
sjonsforpliktelser skal reflektere det alminnelige
renteniviet i markedet. Rentenivaet har som kjent
sunket dramatisk i lepet av de siste 1 1/2 ar. En
reduksjon i diskonteringsfaktoren isolert gker for-
pliktelsen vesentlig. P4 denne bakgrunn er forplik-
telsen ekt med 421 mill.kr i 2005. Med bakgrunn i
erfaringstall er andre parametere ikke endret.

I forbindelse med arsregnskapet 2003 ble det
avsatt 677 mill.kr til restruktureringskostnader, i
det alt vesentlige for utgifter til ventelenn og slutt-
pakker. Av dette er ca 550 mill.kr tilbakefert i
lopet av 2004 og 2005. Per 31.12.05 gjenstar en
avsetning pa 52 mill.kr. Uttaket av ventelonn ble
vesentlig lavere enn forventet. (Totalt ca 42
mill.kr mot beregnet 475). Ved arsskiftet 2005/06
var 20 personer pa ventelenn. I 2003 var det for-
ventet at ca. 160 personer ville benytte seg av ord-
ningen, og at den i gjennomsnitt ville lepe i 10 ar.

3.24

Figur 2.3 viser utviklingen i henholdsvis konsum-
prisindeksen og prisnivaet pa Avinors trafikkinn-
tekter.

Utviklingen i Avinors priser har i perioden lig-
get lavere enn konsumprisindeksen, dvs at det
har veert en realprisnedgang. I 2003 ble et nytt sik-
kerhetstillegg i eksisterende terminalavgift intro-
dusert. Per 01.06.04 ble en ny seerskilt sikkerhets-
avgift implementert og satt til 42 kr per avreist
passasjer for & dekke Avinors securitykostnader.

Figuren viser at prisniviet ekskl. security na
er omtrent nede pé nivaet i 1996. Inntektene fra
sikkerhetsavgiften utgjer imidlertid en stor del av
det samlede provenyet. Fra 2004 er det en nedad-
gdende trend med en realnedgang i totalt prisniva
pa-2,9 %i 2005 og en prognose pa -6,5 % i 2006.

I henhold til rammeavtalen mellom Samferd-
selsdepartementet og Forsvarsdepartementet, er
det bestemt at det ikke skal betales avgifter for
luftfartoy med militeere registreringsmerker og
for sivile luftfartey som brukes av Forsvaret.

I tillegg til ovennevnte avgifter som er bruker-
betaling for Avinors tjenester, har Norge, som
eneste land i Europa, en fiskal COy-skatt pa innen-
riks flyginger. I 2006 utgjor denne 180 mill.kr.
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Figur 2.3 Utvikling i konsumprisindeks og prisnivaet pa Avinors tjenester
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Figur 2.4 Trafikkutvikling og prognose

Kunde
Markedsutvikling

3.3
3.3.1

Figur 2.4 viser utviklingen i antall passasjerer i
perioden 1990 - 2005, og prognose for arene 2006-
2010:

En jevn vekst pa hele 1990-tallet, ble etterfulgt
av en stagnasjon og nedgang fra topparet 1999. I
2003 var passasjertallet fortsatt pad 1997-niva. Ven-
depunktet kom pé slutten av 2003, og det har veert
en positiv utvikling gjennom hele 2004 og 2005.
Trafikken siste ar var 3,6 % heyere enn i 1999. Det
har veert storst vekst til og fra utlandet, som na er
30 % heyere enn i 1999, mens innenrikstrafikken

fortsatt er 5,9 % lavere. Hovedtallene er som fol-
ger:

Antall overflyginger av norsk luftrom fortset-
ter & oke. Tallet for 2005 var pa 30.088, (+12 %).
Overflygingene utgjorde 6,5 % av totalt antall IFR-
bevegelser. Norges posisjon i utkanten av Europa
gjor at andel overflyginger er svart lavt. For
eksempel er tilsvarende tall for Finland 14 %, UK
13 %, Spania 21 %, Tyskland 35 %, Frankrike 46 %
og Danmark 46 %.

Tabell 2.4 viser utviklingen i trafikkvolum og
markedsandeler for de viktigste selskapene.

SAS Braathens markedsandel pa utlandet har

Tabell 2.3 Trafikktall for 2005, og endring i forhold til 2004 pa Avinors flyplasser

Trafikk i 2005 Endring ift. 2004
Passasjerer
OSL 15,9 mill +6,9 %
Store lufthavner 12,0 mill +3,3 %
Mellomstore lufthavner 3,8 mill +3,6 %
Regionale lufthavner 1,14 mill +0,9 %
Sum 32 8 mill +5,0 %
Flybevegelser
Innenriks, rute charter, fraktfly 451.836 +0,7 %
Utenriks, rute charter, fraktfly 138.064 +3,8 %
Annen flyging 141.723 +0,6 %
Sum alle kategorier 731.623 +1,3%
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Tabell 2.4 Trafikkvolum og markedsandeler for utenlandsreiser i 2003 og 2005

2003 2005
Selskap Antall enkeltreiser Andel  Antall enkeltreiser Andel
SAS Braathens 3 780 000 50 4 040 000 42
Norwegian 85 000 1 1 025 000 11
KLM 690 000 9 915 000 10
Ryanair 465 000 6 630 000 7
Lufthansa 365 000 5 485 000 5
Sterling 370 000 5 420 000 4
Widerge's Flyveselskap 390 000 5 370 000 4
British Airways 385 000 5 370 000 4
Finnair 110 000 2 140000 1
Air France 150 000 2 135 000 1
@vrige selskaper 780 000 10 1100000 11
ILalt 7570 000 100 9630 000 100

gétt ned fra 50 til 42 % selv om selskapet volum-
messig har ekt. Norwegian er na nest sterste ope-
rater utenriks, tett fulgt av KLM. OSL er den
dominerende flyplassen med 72 % av trafikken,
men det har ogsa veert en betydelig vekst pa flere
andre lufthavner, sarlig Flesland, Vaernes og Sola.

Innenriks har SAS-gruppen 80 % og Norwe-
gian 19 % av markedet. Sammenliknet med toppa-
ret 1999 var innenlandstrafikken i 2005 lavere pa
alle de storste lufthavnene i Norge, med unntak av
OSL som né har 35 % av dette markedet.

Tabell 2.5 viser antallet ruter/destinasjoner og
flyselskap ved Avinors sterste flyplasser i 2005.

Tabellen viser at det na er et stort antall direk-
teruter bade innen- og utenriks. Dette tallet har
okt betydelig de senere ar.

I 2003 opererte 30 flyselskap ruter mellom
Norge og utlandet. I 2005 hadde dette tallet okt til
42.

3.3.2

Punktlighet og regularitet betyr mye bade for tje-
nestekvaliteten overfor kundene og for Avinors
omdemme. Avinors registreringer de senere ar er
vist i tabell 2.6.

Punktligheten og regulariteten i Norge er hoy
og blant de beste i Europa. Imidlertid ligger
punktligheten noe under malsettingen (som er 85
% om vinteren og 90 % om sommeren). Videre har
det veert en nedadgaende tendens. Dette skyldes
bl.a anstrengelsene for & redusere snutider og

Punktlighet og regularitet

Tabell 2.5 Antall rutestrekninger og flyselskap ved de stgrste flyplassene i Norge i 2005

Antall rutestrekninger som betjenes

Antall flyselskap pa lufthavnene

Fra flyplassen i Innenriks Utenriks Innenriks Utenriks
Oslo 24 68 6 42
Kristiansand 3 2 1 2
Stavanger 6 14 6 15
Haugesund 6 1 2 1
Bergen 14 17 5 11
Alesund 3 1 1 1
Trondheim 15 7 4 4
Tromso 16 3 3 3
Kirkenes 8 1 3 1
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Tabell 2.6 Punktlighet og regularitet for Avinors lufthavner i perioden 2002 — 2005

Regularitet

Punktlighet
Den prosentvise andelen av alle gjennom-

Den prosentandelen av alle planlagte avganger forte avganger som skjer innen maksimalt

som faktisk blir gjennomfort

15 minutters forsinkelse

Definisjon: 2002 2003 2004 2005 2002 2003 2004 2005
Stamruteplasser®) 98,5 98,4 97,9 97,8 88,0 88,9 85,7 85,0
Regionalnettet 97,9 97,4 96,6 96,6 88,4 88,3 86,3 85,9
OSL 98,6 98,6 98,1 98,3 87,4 88,9 86,1 82,0
Totalt 98,4 98,2 97,7 97,7 88,1 88,7 85,9 84,2

*) Ekskl. OSL

kostnader, samt betydelige utfordringer i store
omstillingsprogrammer hos flere av akterene. En
samlet bransje er opptatt av & forbedre situasjo-
nen. Utviklingen er den samme i flere andre euro-
peiske land.

AEA (Association of European Airlines) 1 kart
legger jevnlig punktligheten ved store europeiske
lufthavner. Fra 2000 til 2004 var OSL Europas
punktligste flyplass. Den positive utviklingen
snudde i siste kvartal 2004 og nedgangen fort-
satte 1 2005. Siste ar endte lufthavnen pé 5. plass.

Figur 2.5 illustrerer prosentvis fordeling av
arsakene til forsinkelser ved avgang fra norske
flyplasser i 2005, ifelge tall fra Avinor:

Figuren viser bl.a at:

— «Flyselskap» star for 63 % av forsinkelsene

— «Flyplass» er ansvarlig for 8 %. Dette fordeles
med halvparten pa den lufthavnen der forsin-
kelsen er registrert, og halvparten pa destina-
sjonsflyplassen

—  «Ver» star for 11 %, hvorav 9 skyldes forhold pa
den flyplassen der forsinkelsen er registrert

— «Underveis» utgjor 16 %. Dette gjelder flysi-
kringstjenesten, og kan skyldes forhold bade i
Norge og utlandet

3.3.3

Hosten 2005 ble det gjennomfert to kundemalin-

ger; en mot passasjerene og en mot pilotene.

Blant konklusjonene i undersekelsene kan fol-

gende fremheves:

— Passasjerene er jevnt over forneyd med Avi-
nors tjenester i terminalene. Pa alle parame-
tere som ble malt er de reisende enten mer til-

Kundemadling

1 AEA far sine oversikter direkte fra flyselskapene. Det fore-
kommer visse mindre avvik i forhold til Avinors tall.

fredse eller like tilfredse som i 2003. De viktig-

ste forbedringspunktene:

— Det kommersielle servicetilbudet

— Samarbeidet mellom, og informasjon fra
akterene pa lufthavnen.

— Selv om flygerne generelt er ganske tilfredse

med de tjenestene de far fra lufttrafikktjenes-

ten pa flyplassene, er hovedkonklusjonen at

Avinor oppfattes 4 tilby darligere service enn i

2003. Vurderingen av hvordan Avinor fremstar

i forhold til sine kjerneverdier sikkerhet og

punktlighet, er svekket. Det er imidlertid store

variasjoner mellom lufthavnene. De viktigste

forbedringspunktene er:

— Luftromsorganiseringen, spesielt i Ser-
Norge

— Trafikkflyt og vintervedlikehold pa enkelte
flyplasser

— Sikkerhetskontrollen for flygende perso-
nell

— Redusere forskjellene mellom flyplassene

Veer (destinasjon) Annet
Veer 2% 2%

9%
Underveis ° \

16%

Flyplass
(destinasjon
4%
Flyplass
4%

Flyselskap
63%

Figur: 2.5 Arsaker til forsinkelsene i 2005, ekskl. «for
sent innkommende fly»
«For sent innkommende fly» eller rotasjonsforsinkelser ble

oppgitt som arsak til 62,5 % av forsin-kelsene. Figuren viser
hvor-ledes de resterende 37,5 % fordeler seg
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Neste ar vil kundemaélingene bli utvidet til ogsé a
omfatte en separat underseokelse hos flyselska-
pene.

3.4 Organisasjon

Avinor har vert igjennom en krevende periode
med betydelige interne utfordringer og motset-
ninger. Bedriften gar kritisk igjennom arsakene til
problemene og utvikler tiltak for en positiv og
offensiv utvikling, som ogsa utnytter de resulta-
tene fra omstillingsprosessen som har vaert posi-
tive. I dette arbeidet legger bedriften stor vekt pa
at arbeidsmiljoet skal gi utviklingsmuligheter, sti-
mulerende arbeidsoppgaver og medansvar.

3.4.1  Viktige tiltak i 2005

— Medarbeiderundersokelse:

Avinor gjennomferte hesten 2004 en organisa-
sjonsanalyse blant de ansatte. Resultatet ble
totalt sett darligere enn forrige undersokelse.
Det vil bli gjennomfert en tilsvarende underse-
kelse hesten 2006.

— Ny samarbeidsmodell:

Det er utviklet en ny samarbeidsmodell med
viktige meteplasser mellom tillitsvalgte og
ledelse. Arbeidet med samarbeidsmodellen vil
bli viderefert i 2006 i forbindelse med en ny til-
pasningsavtale for Avinor.

— Ny HR-strategi:

Arbeidet med ny HR-strategi ble pabegynt i
2005, og er under utvikling. HR-strategien byg-
ger pa etablert personalpolicy og skal skape
merverdi i forhold til Avinors mél og langsik-
tige ambisjoner.

— Ny skole for utdanning innen lufttrafikktjenesten:
Fra og med mars 2006 er en felles nordisk
skole i full drift i Malme («Entry Point North»).
Det fremtidige behovet for nye flygeledere i
Norge er under utredning. I oktober 2005 star-
tet 10 elever sin grunnutdanning. Ytterligere
24 vil starte 1 2006.

—  Oppleering innen bakketjenesten:

Innen brann- og redningstjenesten pa flyplas-
sene er oppleeringen lagt om. Skolevirksomhe-
ten ved Trandum er avviklet og det er inngétt
avtaler med Norges Brannskole i Tjeldsund.

—  OQutsourcing av kontrollflyvirksomheten:

Det er bestemt at denne virksomheten skal kjo-
pes fra en ekstern operater, og Avinor har inn-
gétt kontrakt med Sundt Air AS om leveranse
av kontrollflytienester pa flynavigasjonsanlegg
i Norge.

3.4.2

12004 utgjorde overtiden 5,5 % av normal arbeids-
tid. For 2005 er dette tallet redusert til 4,9 %.

Sykefraveeret har ogsa gatt ned, fra 5,2 % i 2004
til 5,1% 1 2005. Avinors malsetting er & redusere
dette til 4,8 % innen 2007.

I lopet av 2005 ble det innrapportert 50 arbeids-
relaterte ulykker (44 for aret 2004). Disse ulykkene
resulterte i 32 (24 i 2004) personskader uten fra-
veer, og 25 personskader (251 2004) med fraveer.

Arsaken til endringen er trolig sammensatt.
Rapporteringssystemets oppbygging tillater ikke
en neyere analyse for aret 2005 Det arbeides na
for & lage et mer robust rapporteringssystem, slik
at trender lettere vil bli avdekket.

Det er opprettet arbeidsmiljoutvalg (AMU) i
alle divisjoner. Ressurser innen helse og arbeids-
milje er styrket ved at det er opprettet en egen
seksjon med en lederstilling.

Helse og arbeidsmiljo

3.5 Samfunn og ytre miljo

Avinor ensker a vaere en miljebevisst og kon-
struktiv bidragsyter i norsk samfunns- og
neaeringsutvikling. For & oppna dette iverksettes til-
tak for 4 redusere miljebelastningen og forsterke
lufthavnenes samfunnsmessige nytte.

3.5.1

Folgende hovedtrekk kan fremheves:

—  Utslippstillatelser:
To av de mellomstore og sju av de regionale
lufthavnene fikk utslippstillatelse i1 lepet av
aret. For flere av de ovrige har saksbehandlin-
gen hos fylkesmennene ikke hatt forventet
fremdrift, og mange lufthavner venter péa
utslippstillatelse.

— Brannoving:
Etter en grundig miljeteknisk vurdering er ny
rammeavtale for innkjep av slukkemidler inn-
gatt. Etablering av nye brannevingsfelt er i
gang. Det er satt i gang prosjekter for a folge
opp driften av avlepslesninger pa eksisterende
felt, samt for 4 tilfredsstille myndighetskravene
mbht olje i avlepsvannet.

— Fly- og baneavising:
Avinor og OSL har felles krav til flyavisingskje-
mikalier og felles rammeavtale for innkjep av
kjemikalier for baneavising. Det er gjennom-
fort miljetoksikologiske undersokelser pa alle
kjemikaliene. Forbruket varierer med veer- og
temperaturforhold samt trafikkmengde:

Ytre miljo
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— Flyavising: Forbruket i sesongen 2004/05
var pa samme niva som i 2003/04.

— Baneavising: Forbruket i 2004/05 var
lavere enn i 2003/04. Urea er under utfa-
sing og forbruket var halvert i forhold til
2003/04. Videre bruk er avhengig av lokal
utslippstillatelse og sikkerhetsmessig behov.

— Flystoy:

— Registreringer viser at antall steyplagede
fra luftfart i Norge gikk ned med 22 % i peri-
oden 1999-2003.

— 1 2005 ble arbeidet med isoleringstiltak
etter forurensningsforskriften fullfert, og
det er publisert nye/oppdaterte flystoy-
sonekart for 13 lufthavner. Beregningene
viste at det ikke ved noen av disse finnes
boliger som krever isoleringstiltak etter
forurensningsforskriften.

— Bosatte rundt Gardermoen har anlagt sak
mot OSL som felge av flystoybelastningen.
Saken er nad behandlet av Hoyesterett og
dom er ventet i lopet av april 2006. Dom-
men vil ha stor prinsipiell betydning bade
for luftfart og annen samferdsel.

— Detlegges stor vekt pa a oppfylle forskrifter
om inn- og utflyging béade pa OSL og andre
flyplasser.

— Tilbringertjenesten til flyplasser:

Avinor arbeider for at en hoy andel av trafikken

til og fra flyplassene skal forega med kollektive

transportmidler. Kollektivandelen til OSL er i

dag pa 65 %. Dette er et meget hoyt tall sam-

menliknet med andre internasjonale flyplasser.

3.5.2  Samfunn

Eksempler pa tiltak i 2005 er:

— Avinor har gjennomfert et arbeid med a kart-
legge luftfartens samfunnsnytte. Dette er neer-
mere omtalt i kapittel 5.4.

— Det er igangsatt masterplanprosesser pa de
store lufthavnene, som i betydelig grad omfat-
ter naeringsliv og lokale myndigheter. Se kap.
452

— Det er etablert et storre samarbeidsprosjekt
for & generere turisme til Norge. Se kap. 5.3.4

4  Strategier for utviklingen
i 2006-2008

Avinors styre vedtok i desember 2004 en strate-
gisk plan for perioden 2005-08 Planen implemen-

teres né gradvis gjennom konkrete tiltak. Kapittel
4 inneholder en gjennomgang av viktige strate-
gier innen de fem mélomradene i strategisk plan:
Sikkerhet, skonomi, kunde, organisasjon, og sam-
funn/ ytre miljo.

4,1 Sikkerhet

Sikkerhetsnivaet ma kontinuerlig bedres. Ulykker
er uakseptabelt og antallet alvorlige hendelser
skal ikke oke selv om det ventes betydelig trafikk-
vekst i fremtiden. Avinor vil seke & utvikle tiltak
som kan bidra til 4 redusere antallet alvorlige hen-
delser i forhold til dagens niva.

Det er igangsatt en rekke strategiske sikker-
hetsprosjekter som skal gjere Avinor ledende pa
omrider der Norge har spesielle utfordringer.
Vinterdrift av lufthavner og oppgradering av de
regionale lufthavnene er blant de valgte satsings-
omrader. Videre arbeides det med & kartlegge
Avinors «risikolandskap» samt med a videreutvi-
Kkle et risikobasert styringssystem slik at sikker-
hetsressursene kan benyttes der sikkerhetsgevin-
sten er storst. Det vil bli utviklet en gate-to-gate
risikomodell slik at alle fasene i flyging blir dek-
ket. I tillegg er Avinor i gang med mange tiltak for
4 bedre sikkerhetskulturen ytterligere gjennom
internrevisjoner, oppleringstiltak, storre bruk av
egenkompetanse etc.

De viktigste sikkerhetsrelaterte prosjektene
er:

— SOL/NORSIM-prosjektet:

Prosjektet gjelder et nytt planlagt trafikkregu-

leringssystem for Ser-Norge. I tillegg til sikker-

hetsgevinsten vil prosjektet gke kapasiteten fra

65 til 80 flyginger per time.

— NATCON:
Prosjektet omfatter system for styring og kon-
troll av lufttrafikken. Systemene vil gi konflikt-
varsling og sekes utviklet til varsling nar luft-
farteyer flyr lavere enn sikker heyde. Prosjek-
tet er sveert viktig for flysikkerhet og trafikk-
avvikling. Det vil ogsa kunne bidra til kostnads-

effektivisering. Etter en vellykket driftsstart i

Stavanger AOR (Area of Responsibility) som-

meren 2004, planlegges implementering ved

Bode kontrollsentral og underliggende enhe-

ter i 2007/2008. For Kontrollsentral Ser ma

fremdriften skyves noe ut i tid pga prioriterin-
gen av SOL/NORSIM-prosjektet.
—  Radarprogram:

Avinor planlegger et omfattende program for

utbygging av radarer i Norge. Planen blir fer-

dig hesten 06 og innebarer en betydelig oko-
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nomisk satsning pa sikkerhets- og kapasitets-
forbedrende tiltak.

— Helikoptersikkerhet pa norsk kontinentalsokkel:
Det er utarbeidet en tiltaksplan som viser hva
som kreves for 4 na de overordnede politiske
mal om & forbedre helikoptersikkerheten.
Blant viktige tiltak kan nevnes at det skal eta-
bleres kontrollert luftrom for underveisflyging
til Ekofisk og Haltenbanken.

—  Innflygingssystemer til regionalplassene basert

pa satellitteknologi (SCAT 1):
Avinor har, i samarbeid med LT, Wideree og
industrien, opprettet et prosjekt for & etablere
innflygingssystemer basert pa satellitteknologi
ved de regionale flyplassene. Det er planlagt en
implementeringstakt pad 6-8 anlegg per ar fra
2006 dersom utviklingsprosjektet blir vellyk-
ket. Bakkestasjon og flybaret utstyr ble type-
godkjent i 2005, og avionikken ble godkjent av
FAA i USA for bruk i Dash-8 27.02.06. Prosjek-
tet vil bety en vesentlig forbedret sikkerhet for
flytrafikken pa regionalnettet.

—  Europeisk sikkerhetsplan (ESP):

Det er tatt et initiativ pa heyt faglig og politisk
niva i Europa for 4 underseke hvordan ulykker
kan forebygges. En tiltaksplan (SSAP) ble ved-
tatt av medlemslandene i Eurocontrol hesten
2003. Luftfartstilsynene i medlemslandene er
ansvarlige for oppfelgingen. Noen av tiltakene
er gjennomfert i Avinor. Resten gjennomgas av
dedikerte arbeidsgrupper med sikte pa konse-
kvensvurdering og oppfelging. Bl.a skal det
gjennomferes tiltak for a bedre rullebanesik-
kerheten. Arbeidet med SSAP ble avsluttet
28.02.06, og folges opp med et nytt prosjekt,
ESP (European Safety Plan) med fem tiltaks-
omrader: Jus, rapportering, risikoanalyser,
«sikkerhetsnett» og styringssystemer. ESP-
arbeidet vil paga fem til 2008.

— Maling og rapportering av bremseeffekt:

De senere ar har det forekommet enkelte hen-
delser under landing som skyldes vanskelige
vinterforhold pa rullebanene. Avinor har der-
for etablert prosjekter som skal forbedre
maling og formidling av faktiske rullebanefor-
hold. Prosjektet skal sluttferes i lapet av 2006.

— Sikkerhetstiltak pa regionalnettet:

Avinor planlegger et omfattende sikkerhetsloft
pa regionalflyplassene. Det vises i denne for-
bindelse til kap. 5.5 og til punktet over om
SCAT 1.

- Security
I forbindelse med CSRA-utvidelse av lufthav-
nene (Critical parts of Security Restricted

Area), blir det behov for nye investeringer i
teknisk utstyr, herunder rentgenmaskiner,
portaler og overvakingsutstyr. Investeringene
vil komme i perioden fom. 2006 tom. 2010.

—  Turbulensvarsling
Avinor har i flere ar arbeidet med et prosjekt
der malsettingen har veert a fa til en mer palite-
lig varsling av terrengskapt turbulens, spesielt
neer vindutsatte flyplasser. Utviklingen skjer i
samarbeid med SINTEF og Meteorologisk
Institutt og med bidrag fra Widerse nér det
gjelder verifikasjon og presentasjonsform. Et
system har, siden i sommer veert utprevd pa tre
norske flyplasser. En er na inne i en fase der
varslene verifiseres. Det er en malsetting at
systemet blir godkjent og fullt operativt for
sommeren 2006.

— Ny teknologi
Pa flere omrader f.eks innen overvaking, deltar
Avinor i prosjekter for & utvikle ny og fremtids-
rettet teknologi som skal fremme flysikkerhe-
ten.

4.2 @konomi
4.2.1

Det er utarbeidet en prognose for resultatutvik-
ling i perioden 2006-2010 der en ogsa hensyntar
konsekvensene av ulike scenarier. Folgende
hovedscenarier er valgt:
1. Basis med avgifisreduksjon:
Avgiftsreduksjon pa 5 % i per ar i perioden 2007-
2010. Trafikkvekst i henhold til gjeldende prog-
nose: +5,4 %106, +3,3 %1 07, +3,3 %1 08, +3,3 % i
09 og +3,3 %12010. Vedlegg 2 redegjor neermere
for de ulike forutsetningene i dette scenariet.
2. Trafikkvekst 6 %:
Passasjervekst pa 6 % per ar i perioden 2007-2010.
@vrige forutsetninger som i basis-scenariet.
3. Trafikkvekst 1 %:
Passasjervekst pa 1% per ariperioden 2007-2010.
@vrige forutsetninger som i basis-scenariet.

Utsiktene for 2006 og drene fremover

Prognoseberegningene fremgar av figur 2.6.

I 2006 forventer konsernet et driftsresultat pa
900 mill.kr. Figur 2.6 illustrerer at resultatet i peri-
oden gar ned og at driftsresultatet i 2010 vil veere
pa 500 mill.kr i basis-scenariet. Figuren viser ogsa
at trafikkvekst vil vaere meget viktig for a sikre et
tilfredsstillende driftsresultat for Avinor.

De underliggende analyser viser en meget
sterk vekst pa OSL, mens morselskapets resultat-
utvikling og likviditet er svak. Samlet sett er imid-
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lertid konsernets finansielle og likvide utvikling

tilfredsstillende, slik at overferingsbehovene kan

loses internt i Avinorkonsernet gitt forventet

vekst i perioden, jf figur 2.7.

De viktigste risikoelementene er knyttet til for-
hold som trafikkvekst, investeringsniva (her-
under myndighetskravene), bedriftens kostnads-
utvikling og eventuell gkt konkurranse f.eks fra
en ny sivil flyplass pa Rygge.

Likviditetsutviklingen i de ulike scenariene er
beregnet som folger:

Til tross for god driftsmessig utvikling vil Avi-
nors likviditet falle betraktelig den kommende peri-
oden. Arsaken til dette er hovedsakelig to-delt:

1. Bedriften star foran omfattende investeringer
for at lufthavene skal tilfredsstille myndighets-
kravene.

2. Behovet for interne overferinger er meget
stort og en har ikke basert seg pa statlig kjop.

Avinor har ogsa foretatt en beregning av behovet
for interne overforinger de kommende ar. Figu-
ren nedenfor viser forventet utvikling i basis-sce-
nariet:

Figur 2.8 viser at behovet for interne overfo-
ringer kan eke fra ca.1,1 mrd.kr i 2006 til ca 1,4 i
2008, for deretter 4 ga ned. Nedgangen de to siste
arene skyldes bl.a at sikkerhetsloftet knyttet til
BSL E 3-2 i hovedsak vil komme i perioden frem
til 2009.

Basisscenariet viser konsekvensene av en
avgiftreduksjon pa 5 % hvert ar i hele perioden
2007-2010. Med bakgrunn i beregningene ovenfor
konkluderer Avinor med at malsettingen for
arene 07 og 08 er a redusere avgiftene nominelt
med 10-15 % (i tillegg til den vedtatte reduksjonen
pa 5 % i 2006). Hvorledes denne reduksjonen skal
gjennomferes vil bli neermere vurdert.

Avinor vil understreke usikkerheten i progno-
sene, og at en negativ utvikling vil kunne nedven-
diggjere statlig kjop til de regionale flyplassene.

4.2.2

Konsernets finansielle situasjon er solid med til-
strekkelige ressurser til & gjennomfere prosjekter
og investeringer pa kort sikt. P4 lengre sikt er det
usikkerhet knyttet bl.a til investeringsbehov og
fremtidig regulatorisk regime for prising av flysi-
krings- og lufthavntjenester.

Konsernet legger til grunn fremtidig laneopp-
tak i det private markedet for 4 finansiere investe-
ringsbehovet. Det vil bli igangsatt et arbeid for a
legge til rette for at konsernet kan ta opp obliga-
sjonslan til gunstigst mulig vilkar. Basert pa navee-
rende prognoser er det tidligst aktuelt med nye
eksterne laneopptak i 2007.

Morselskapets store investeringsbehov ned-
vendiggjor likvidoverforinger fra OSL. De forste
arene skjer dette ved nedbetaling av ansvarlig lan.

Finansiering og Idneopptak
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Figur 2.8 Behov for interne overfgringer fra store til sma flyplasser i Avinor-konsernet. Alle belgp i mill.kr
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Deretter vil overforingene maétte skje gjennom
alternative modeller. Hensiktsmessige modeller
vil bli vurdert i tiden framover.

Serskilte kommersielle prosjekter (for eksem-
pel bygging av flyplasshoteller) etableres i egne
juridiske enheter. Disse prosjektene finansieres
med 1an og egenkapital. Avinors risikoekspone-
ring er begrenset til innskutt egenkapital.

4.2.3

Eiers gjeldende avkastningskrav til Avinors egen-
kapital er pa 10,3% . Avinor vil, ut fra prognosene i
foreliggende plan, ikke kunne na dette kravet.

En er kjent med at Samferdselsdepartementet
er i ferd med & foreta en fornyet vurdering av
avkastningskravet. Ut fra Avinors langsiktige sty-
ringsbehov vil en i denne forbindelse ogsa be om
en presisering av avkastningskravets styrings-
messige betydning for bedriften.

Avkastningskrav

4.2.4

Frem til og med 2008 er det identifisert investe-
ringsprosjekter for neermere 6 mrd.kr fordelt pa
folgende hovedkategorier:

De viktigste enkeltprosjekter og programmer
som er vedtatt / under vurdering er:
—  Rullebaner:

Behov for omfattende tiltak for a oppfylle kra-

vene i BSL E 3-2.

Andre prosjekter er:

— Nye oppstillingsplasser Flesland:

bakketrafikkradar)

— Baneforlengelse Sola

— Kapasitetsokning (fjernparkering) pa OSL
—  Utstyr for styring og kontroll av flytrafikken, samt

navigasjonsutstyr:

Investeringer

(inkl.

Tabell 2.7 Investeringer frem mot 2008

Ca. kostnad (mill.kr)

Rullebaner og

infrastruktur flyside 2.030
Utstyr for lufttrafikkstyring

0g navigasjon 750
Rullende materiell 200
Bygningsmessig

infrastruktur 1.420
Kommersielle tiltak 1.200
IKT og inventar 160
Diverse 50

— Viktige nye prosjekter: Radarplan, CAT II/
IIT pa Flesland og presisjonsinnflyging til
Karmoy.

— Lepende prosjekter: SCAT 1 pé regionale
lufthavner, offshore radar, ferdigstillelse av
NATCON og CAT II pa Sola.

—  Rullende materiell:
(Snofresere, brannbiler, hjullastere, inspek-
sjonsbiler, redningsbéter etc)

— Bygningsmessig infrastruktur:

— Nye terminalbygg: Alta (inkl. nytt tarn) og
Longyear

- Nye driftsbygg: Banak, Veernes og Flesland

— Oppgradering av terminalbyggene: Kjevik,
Flesland, Vaernes
— Lopende prosjekter: Ferdigstillelse av nytt
terminalbygg pa Heybuktmoen og oppgra-
dering pé Sola.
—  Kommersielle tiltak:
— Nye flyplasshoteller ved Flesland og Veer-
nes
— Utbygging av eksisterende hotell p4 OSL
— Utvidelse av eksisterende parkeringshus
pa OSL
— Bygg for utleie til Luftfartstilsynet ved
Bode
— Behov for utvidelse av parkeringskapasite-
ten ved flere lufthavner
Felles for alle kommersielle prosjektene er at
disse er bedriftsskonomisk lennsomme.
— IKT og inventar:
(Diverse tiltak)

I tillegg er ogsa en del andre prosjekter til vurde-
ring.

Oversikten viser at det forventes et meget
hoyt investeringsnivi kommende ar. Det skis-
serte omfanget er 2 — 3 ganger heyere enn gjen-
nomsnitt de siste 10 ar. Avinor vil foreta en streng
prioritering mellom investeringer basert pa nytte-
kostnadsanalyser.

4.2.5

Avinor har de senere ar i hovedsak konsentrert
sin kommersielle virksomhet rundt tradisjonelle
omrader som parkering, servering/butikker og
duty-free. Satsingene har fort til betydelig vekst i
inntektene. I bedriftens strategiplan er det et mal
at kommersielle inntekter skal gke med 50 % mer
enn passasjerveksten. Selv om nevnte omrader
fremdeles vil utgjere den sentrale delen av kom-
mersiell virksomhet, kan man ikke paregne

Kommersiell satsning
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samme vekst fremover uten tilsvarende okning i
antall passasjerer.

Salget av tollfrie varer er viktig for finansierin-
gen av flyplassystemet i Norge. Det er derfor av
stor betydning for Avinor at ordningen viderefo-
res ogsa pa lengre sikt.

4.2.6  Anskaffelser

Vare- og tjenestekjop samt investeringer i infra-
struktur og utstyr stér for ca 60 % av Avinors sam-
lede kostnader.

Det er et overordnet krav at Avinor skal sikre
en mest mulig effektiv ressursbruk basert pa for-
retningsmessighet og likebehandling. Dette frem-
gar bl.a av lov om offentlige anskaffelser. I planpe-
rioden skal systemer og rutiner videreutvikles og
avtaler etableres med sikte pa 4 oppna stadig
lavere totalkostnader for bedriften. Rutiner og sys-
temer skal ogsa sikre at korrupsjon og mislighe-
ter unngas.

Det er en malsetting at prisene pa varer, tje-
nester og investeringer skal ha en fallende ten-
dens malt i realpriser over perioden.

4.3 Kunde

Innenfor dette strategiske maélomradet vil fol-

gende vektlegges:

— Effektivisering av driftskonseptene:
Sentralt star tiltak som reduserer flyenes snu-
tid, bedrer informasjonsflyten mellom alle
akterer, samt automatiseringstiltak i termina-
ler, lufttrafikktjenesten og flyveertjenesten.

—  Kundemalinger:
Hvert annet ar males kundenes vurdering av
Avinors tjenester. Dette arbeidet blir fulgt opp
ved hver enkelt enhet for 4 sikre at bedriftens
malsettinger og kundenes forventinger nés.
Malingene vil omfatte passasjerer, piloter og
flyselskap.

—  Punktlighet og regularitet
Tallene har vist en nedadgaende trend. Det er
derfor viktig at alle akterer har fokus pa forbe-
dringer, og det er etablert et samarbeid med
flyselskapene om dette.

— Lavkostsegmentet:
Bade de nye lavkostsselskapene og de eta-
blerte selskapene har redusert prisene betyde-
lig i de senere arene og stiller nye krav til de tje-
nester Avinor leverer. Dette nedvendiggjor
nytenkning innen alle deler av Avinors virk-
somhet, bade m.h.t. prispolitikk og effektivitet

i tjenestene. Dette vil veere avgjerende for a
sikre Norge vekst i dette markedet.

—  Samarbeidsordninger/konsultasjoner:
Avinor har etablert et system med faste samar-
beidsfora med brukerne pa sentralt og lokalt
niva. Sentralt er det formalisert et samarbeid
pa fire omréader: Overordnede/prinsipielle
spersmal, avgifter/investeringer, flysikkerhet
og operative problemstillinger. Det er ogsa
startet et samarbeid med flyselskapene for
drofte omfang og innretning pa en konsulta-
sjonsordning og eventuell avtale mellom par-
tene i form av serviceavtaler. Lokalt er det i til-
legg flere samarbeidsfora knyttet til daglig drift
ved enhetene.

— Tilgjengelighet for alle:
Det er en maélsetting at flest mulig skal kunne
bruke transportsystemet. Dette krever tilpas-
ninger til forskjellige passasjergruppers behov.
Det er i denne forbindelse utarbeidet en kvali-
tetsplan for hele flyreisen med fokus pa passa-
sjerer med funksjonsnedsettelser. Her legges
det opp til at lufthavnene skal rapportere til-
gjengelighet ved egen enhet, samt prioritere
tiltak lokalt.

4.4 Organisasjon

Avinor vil legge stor vekt pa at arbeidsmiljeet skal
gi utviklingsmuligheter, stimulerende arbeidsopp-
gaver og medansvar for den enkelte medarbeider.
Den HR-strategien som er under utvikling, bygger
pa vedtatt personalpolicy og skal bidra til & priori-
tere og skape sammenheng mellom viktige sats-
ningsomrader. Viktige satsingsoppgaver fremover
vil veere:
— Helse og arbeidsmiljo
Det er per 01.01.06 oppdrettet en egen seksjon
for helse og arbeidsmiljg i HR-Konsernstab.
Gjennom seksjonen vil arbeidsmiljeets betyd-
ning og mal bli synliggjort som en del av det
strategiske arbeidet. Seksjonen vil vaere en
padriver pad arbeidsmiljgoppleeringen samt ta
ansvaret for 4 etablere et rapporteringssystem
pafagomradet som en integrert del av styrings-
systemet. Arbeidet med & videreutvikle Avinor
som IA bedrift, forsetter med vekt pa a etablere
ordninger for bedriftshelsetjeneste i alle divi-
sjonene, hvor systematisk oppfelging av syke-
fraveer blir et hovedfokus. Nye maél for 2007 for
Avinor som IA-bedrift er under utvikling.
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Lederutvikling
Ledelse er en kritisk faktor for & mobilisere
medarbeidere og gjennomfere strategier. Det
vil primo 2006 bli etablert en felles basis for
oppleering av ledere basert pa Avinors verdier
og lederkrav. Det er en oppgave for bade leder
og medarbeider & etterleve adferdsverdiene.
Kulturutvikling
Det overordnede perspektivet i Avinor er &
bygge en kultur med gjennomgaende sikker-
hetstenking og kundeorientering i hele organi-
sasjonen. Det vil bli jobbet malrettet med
arbeidsmiljobetingelser ~som  arvakenhet,
trygghet for tilbakemeldinger, viljen til & leere
og a bidra i forbedringsprosesser, samt a ogke
service- og kundeforstaelsen.
Som en del av kulturbyggingen og med basis i
den nye samarbeidsmodellen, vil en videreut-
vikling av relasjonen mellom ledere og tillits-
valgte fortsatt ha hey prioritet.
Kompetanseutvikling:
Det vil bli jobbet malrettet med en bevisst kom-
petansestrategi som handler om til enhver tid &
serge for at medarbeidere i Avinor har hey og
oppdatert kompetanse. Videre vil en igang-
sette arbeid med a definere kompetansekrav i
forhold til stilling, og sikre at alle slike krav er
ivaretatt. For & bedre bade kartleggingen av
eksisterende kompetanse og samtidig kunne
planlegge for framtidige kompetansekrav, er
deti2006 besluttet 4 utvikle en kompetansemo-
dul i Avinors nye HR-system. En vil videre se
pa et system for karriereplanlegging i et livsfa-
seperspektiv og knytte dette til medarbeider-
samtalen.
Rekrutteringspolicy
En vil i lepet av 2006 utarbeide en rekrutte-
ringspolicy. Viktige omrader her vil bl.a. vaere:
— Okt satsning pa rekruttering av medarbei-
dere med innvandringsbakgrunn.
— Okt fokus pa en likestillingsprofil med vekt-
legging pa:
— Rekruttering av kvinnelige medarbei-
dere pa alle nivaer
— Utvikle et internt talentutviklingspro-
gram for kvinnelige ledere
— Ved ansettelse av ledere, ha fokus pa Avi-
nors lederkrav
Mal- og resultatstyring:
Som en del av Avinors arbeid med a utvikle ny
styringsmodell, vil det bli jobbet systematisk
med utvikling av styringsinformasjon, maltall
og styringsindikatorer som sikrer gode oppfol-
gingsmuligheter i linjeledernes daglige arbeid.

4.5
4.5.1

Det vil bli fokusert spesielt pad arbeidsmiljo,
ledelse og organisasjonseffektivitet.
Systemutvikling:

Det er et overordnet mal a forbedre ledernes
planleggings- og gjennomferingsevne ved a
effektivisere og forenkle viktige arbeidspro-
sesser samt oke kvaliteten pa tilgjengelig sty-
ringsinformasjon. I tillegg vil det i 2006 bli gjen-
nomfort forenklete prosesser i bemannings- og
ressursplanleggingen.

Samfunn og ytre miljo

Viktige strategier og tiltak innen
miljgpomréadet

Miljeoppfelging vil bli integrert i bedriftens sam-
lede styringssystem. Videre vil en serlig legge
vekt pa felgende:

Miljostyringssystemet:

Videreutvikle internt miljestyringssystem og
fremskaffe dokumentasjon om miljemessige
konsekvenser pa ulike omrader. Implementere
miljghandlingsplaner for alle lufthavner. Gjen-
nomfere revisjoner med «ytre miljo»-tema.
Risikoanalyser og beredskap:

Arbeide med risikoanalyser, og bruke resulta-
tene aktivt til & forebygge utslipp, samt & plan-
legge og dimensjonere beredskap.

Oppfolging av myndighetskrav:

Utarbeide stoysonekart i henhold til nye ret-
ningslinjer fra Miljeverndepartementet. Vide-
refore arbeidet med a fremskaffe og felge opp
nedvendige utslippstillatelser for flyplassene.
Folge opp utslippskrav og renselosninger for
avlep fra brannevingsfelt

Infrared avising:

Vintersesongen 05/06 har OSL som den forste
lufthavn i Europa testet ut en metode for infra-
rod avising av fly. Fly som skal avises Kjorer
gjennom en spesialbygd hangar der varmebeol-
ger (infrared straling) gjor at sne og is fjernes.
Det er knyttet stor spenning til om prosjektet
blir vellykket. I sa fall vil utslippet av glykol
kunne reduseres med opp til ca 70 %.
Miljoavgifier:

Avinor er kjent med at en pa politisk niva utre-
der avgifter pA NOX-utslipp. Bedriften vil delta
i prosessen ved behov, og i samsvar med eiers
onsker.

Avinor viser for gvrig til den generelle utviklingen
nar det gjelder utslipp fra luftfart:
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— Dagens fly er 70 % mer drivstoffeffektive enn i
1970, og det er ventet en ytterligere forbedring
pa 50 % frem til 2020

— Utslippene av karbonmonoksid (CO) og hydro-
karboner (HC) er ner eliminert

— Forskningsprogrammer indikerer en reduk-
sjon i NOx-utslippene fra flymotorer pa 80 %
innen 2020

Internasjonalt er luftfart i dag ansvarlig for ca 3 %
av COq-utslippene. Hvis lufttrafikken vokser som
prognostisert, vil utslippene sannsynligvis eke til
tross for at flyene stadig blir mer drivstoffeffek-
tive. EU har beregnet at utslippene fra fly vil noy-
tralisere omkring en fjerdedel av de utslippsre-
duksjoner som kreves av andre sektorer i 2012
(fr Kyoto-avtalen). EU er nd inne i en prosess
med & vurdere luftfarten i forhold til et system
med kvotehandel («Emmission Trading») og
avgifter. Avinor vil delta aktivt i pdgdende proses-
ser.

Regjeringen oppnevnte varen 2005 det sikalte
Lavutslippsutvalget. Oppgaven er & finne ut hvor-
dan Norge kan redusere utslippene av klimagas-
ser med 50 — 80 % innen 2050. Det er ventet at
utvalgets anbefalinger vil foreligge hesten 2006

4.5.2  Viktige strategier og tiltak innen

samfunnsomrddet

Sentralt i bedriftens samfunnsansvar star videre-
utvikling av flysikrings- og flyplassnettet i alle
deler av landet. Bedriften vil iverksette en rekke
tiltak for & sikre at nettet opprettholdes med hey
sikkerhet, effektivitet og kvalitet, samt at nedven-
dig utvikling og utbygging blir gjennomfert (fr.
kap. 4.1, 4.2 og 4.3). I tillegg vil bedriften her saer-
lig fokusere pé felgende forhold:

— Ivareta det langsiktige regionale potensialet

giennom planprosesser som sikver ekspansjons-
muligheter pad de store lufthavnene:
Bidra i lokale og nasjonale planprosesser for a
sikre at forholdene legges til rette for den ned-
vendige ekspansjon, bl.a ved 4 bandlegge area-
ler for nye rullebaner pa OSL og ved andre
store lufthavner, dersom behovet dokumente-
res i analyser.

— Utarbeide landsverneplan:

Starte arbeidet med en landsverneplan for Avi-
nori2006. En slik plan er en samlet oversikt over
kulturminner og kulturmilje, vurdert i nasjonal
sammenheng i den hensikt at de skal vernes.
Hovedmalet er & sikre vern av et representativt
utvalg som dokumenterer sektorens historie

mbht tekniske losninger, funksjon, arkitektur osv.

Planen skal ogsa omfatte eiendommer som man

vil verne uten formell lovbeskyttelse.

—  Styrke samarbeidsrelasjonene med lokale myn-
digheter og neeringsliv:

Igangsette forbedrede og mer systematiske

former for samarbeid med lokale myndigheter

om utviklingen av flyplassene, herunder initi-
ere prosjekter som kan eke ringvirkningene
for neeringsliv og bosetting. Eksempler:

— Det arbeides med masterplaner pa de store
lufthavnene. I tillegg til den tradisjonelle
arealplanleggingen, har det vert sterkt
fokus pa de positive effektene utvikling av
flyplassene vil ha for lokalsamfunnet og
regionen.

— Avinor opplever i gkende grad henvendel-
ser om samfinansiering av prosjekter fra
kommuner og lokalt naeringsliv. Banefor-
lengelser pa Haugesund og Molde, samt
ILS pad Sogndal er eksempler pa dette.
Avnor stiller seg i utgangspunktet positiv til
slike initiativ.

— Sette i gang arbeid med lokale ruteutvi-
klingsfond for & eke antallet innreisende
turister til Norge med fly.

5 Andre aktuelle strategiske
prosjekter og problemstillinger

De viktigste konkrete tiltakene som Avinor vil

iverksette i planperioden innenfor de fem strate-

giske malomradene er gjengitt i kapittel 4. Det er

imidlertid ogséa problemstillinger av mer generell

karakter som krever naermere omtale. I kapittel 5

vil en redegjore naermere for:

— Kapasitetssituasjonen i flysikringstjenesten

— Status for bakketjenesten

— Internasjonalisering og konkurranseforhold,
som aktualiseres stadig sterkere i luftfartssek-
toren

— Et prosjekt om luftfartens samfunnsnytte som
Avinor nylig har gjennomfert

— Ny konsesjonsprosess og regionale utfordrin-
ger

5.1 Kapasitetssituasjonen
i flysikringstjenesten

Etter en turbulent periode preget av manglende
driftsstabilitet, har Avinor identifisert flere omréa-
der hvor det iverksettes tiltak for & forbedre for-
holdene.
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Et viktig tiltak er forsert utdanning av nye fly-
geledere, i tillegg til at Avinor ensker & videreutvi-
kle kompetansen til de som i dag er flygeledere.
Etter en periode rundt artusenarsskiftet hvor
utdanningen ble intensivert for & ta igjen et etter-
slep fra tidligere pa 90-tallet, ble nyrekrutteringen
stoppet. Grunnlaget for dette var tall fra omstil-
lingsprogrammet Take-off-05 om nedvendig
bemanning pé alle flykontrollenheter i neermeste
fremtid. Prognosene viste et stort overskudd pa
flygeledere i perioden 2005-2009. Analysene i
Take-off-05 viste for 2003 et samlet behov pa ca.
380 flygelederarsverk ved enhetene. P4 samme
tid hadde Avinor ca. 440 flygelederarsverk i tje-
neste samt 51 flygelederaspiranter under utdan-
ning. P4 denne bakgrunn ble tre kull med utdan-
ningsstart 2003/04 kansellert.

Gjennomgangen av dette beslutningsgrunnla-
get viser at antatt behov for flygeledere ble under-
vurdert. Hovedarsakene til avviket er:

— Omlegging av luftromsstrukturen har ikke fort
til reduksjon i antall sektorer

— Detble ikke tatt tilstrekkelig hensyn til flygele-
derkompetansen som var nedvendig for & gjen-
nomfere storre prosjekter, som f.eks reorgani-
sering av kontrollsentralene og innfering av ny
teknologi (NATCON-prosjektet)

— Sikkerhetsanalyser ved  kontrolltdirnene
paviste gkt behov for flere flygeledere

— Nye krav i forskrifter fra LT har, og vil kreve,
okte personellressurser

— Driftssituasjonen ved enhetene

Utdanning av nye flygeledere tar utgangspunkt i
denne situasjonen. Et nytt kull begynte hesten
2005, og to nye kull er planlagt til hesten 2006.
Dette betyr imidlertid at Avinor ikke vil fa nye fly-
geledere for neermere arsskiftet 2007/2008. Der-
som tidligere tilfersel viser seg nedvendig méa det
rekrutteres fra andre (utenlandske) tjenesteytere.
Det ma imidlertid understrekes at det er mangel
péa flygeledere ogsé i det internasjonale markedet.
Med bakgrunn i at det vil ta tid fer Avinor
igjen kan sette nyutdannede flygeledere i tjeneste
er det igangsatt arbeid med tiltak som skal bidra
til bedre kontroll med bemanningssituasjonen
fremover:
1. Operativ drift skal prioriteres.
Bruk av flygeledere i annen tjeneste reduseres
til det helt nedvendige. Allerede besluttede
prosjekter vil bli prioritert og/eller utsatt.
2. Bedre utnyttelse av eksisterende flygelederbeman-
ning
Optimalisering av turnus og bedre styring av

ferieavviklingen kan bedre situasjonen ved
flere enheter, og samtidig bidra til at ressurser
lettere kan avgis til andre oppgaver nar det er
nedvendig og/eller enskelig. En vil likeledes
vurdere bruk av annet personell der dette er
mulig.
3. Innleie av flygeledere

Om nedvendig vil ogsa dette alternativet bli
vurdert.

En konsekvens av Take-off-05 prosjektet er at de
fleste LTT-fullmektigene antas & bli overtallige pa
noe sikt, som folge av endringer i arbeidsforde-
ling og innfering av automatiserte systemer. Etter
at dette ble kjent har fullmektigene som har hatt
muligheten, sluttet og gatt over i annet arbeid. I
utgangspunktet anses dette som positivt fra Avi-
nor sin side, men nedbemanningen har ikke veert
koordinert tilfredsstillende og séaledes skjedd for
alle planlagte endringer er implementert. Stabili-
seringstiltak for & motvirke situasjonen er innfort.
Trafikkreguleringssystemet ~ SOL/NORSIM
var ment a tilfredsstille fremtidige sikkerhets- og
kapasitetsbehov i luftrommet rundt Gardermoen.
I Take-off-05-prosessen ble det besluttet at man
skulle vurdere en reduksjon av antallet sektorer i
Norge, og SOL/NORSIM ble dermed utsatt i
pavente av resultatet fra dette arbeidet. Etter ny
vurdering har Avinor besluttet 4 gjennomfere pro-
sjektet med heyeste prioritet. Dette er ogsa i trad
med kundenes onsker og i henhold til hva Avinor
tidligere har meddelt myndighetene som tilsvar til
tilrddninger fra Havarikommisjonen.
Omstillingsarbeidet i Avinor er gjennomfert i
hoyt tempo. Prosessene har veert preget av stor
intern motstand. Dette har fort til forsinket frem-
drift for flere prosjekter. Avinor vil gjennomfere
flere prosesser for & bedre forholdet mellom
arbeidsgiver og arbeidstaker, samt gjennomga
prosjektene med tanke pd & skape omforente og
realistiske fremdriftsplaner. Samtidig er det ned-
vendig & gjennomfere planlagte effektiviserings-
prosesser for utnytte eksisterende bemanning
optimalt. Dette gjelder blant annet fornyet gjen-
nomgang av bemanningsoppsettet i forhold til
driftsbehovet.
Oppsummert vil Avinor ha fokus pa felgende
tiltak:
— Prioritere operativ drift
— Iverksette tiltak for & bedre samarbeidsforhol-
dene mellom arbeidsgiver- og arbeidstaker,
med sikte pa a fa til gode prosesser og hey mot-
ivasjon
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Tabell 2.8 Den operative flygelederbemanning ved kontrollenhetene

Operativ tjeneste Administrativ tjeneste

Langtidspermitterte Ikke operative

(inkl. vaktledere) (ledelse, fagspesialist) (omsorgspermisjoner) (medisinsk udyktige)
Pr. 1.7.1999 307,4 30,8 17,8 11,0
Pr. 1.7.2005 413,0 41,0 21,0 6,0

(Alle tall = arsverk) Tabellen er basert pa innrapporteringer fra enhetenes ledelse

— Gjennomgéa bemanningsbehovet for flygele-
dere og LTT-fullmektiger, hensyntatt operativ
drift og sterre prosjekter og tiltak

— Utarbeide planer og gjennomfere tiltak for a
sikre tilfredsstillende rekruttering av flygele-
dere og LTT-fullmektiger

— Oppna felles forstaelse for nedvendigheten av
viktige effektiviseringstiltak og fremdrift

— F4 tilslutning til prioriteringen av identifiserte
og vedtatte prosjekter og tiltak

Med bakgrunn i diskusjonene om antall flygele-
dere og ekningen i bemanningen de senere ér,
gjengis i tabell 2.8 tall for den operative flygeleder-
bemanningen ved kontrollenhetene i henholdsvis
1999 og 2005.

Det ma understrekes at bemanningsanslagene
ikke kan sammenliknes direkte bl.a fordi det er
kommet nye myndighetskrav til driften og utvidet
apningstid ved enkelte enheter.

Avinor vurderer na pa nytt det fremtidige
behovet for flygeledere og LTT-fullmektiger ved
samtlige enheter. Resultatene fra dette arbeidet vil
fore frem til en grunnbemanning pr enhet som
skal dekke den operative og administrative tjenes-
ten som hver enhet er ansvarlig for & utfere.
Denne bemanningen skal ogsa dekke lovbestemt
ferie, samt avvikling av Periodisk Faglig Oppdate-
ring (PFO) for flygeledere. I tillegg har Avinor
vedtatt 4 planlegge for en nasjonal overheyde for
flygeledere. Disse vil bli fordelt pad de storste
enhetene som har det hoyeste aktivitetsniva, og er
ment 4 dekke lovbestemte permisjoner, prosjekt-
arbeid etc. Avinor ser imidlertid behovet for &
gjennomga ressursbhruken i forbindelse med gjen-
nomfering av sterre prosjekter, for & vurdere stor-
relsen pa overhoyden i tiden som kommer.

Styrevedtaket om & legge kontrollsentral Ser
til Stavanger og legge ned kontrollsentralen i Ray-
ken star uendret. Det foreligger imidlertid forslag
til administrasjonen om a legge utvidede innfly-
gingskontrollfunksjon til den vedtatte innflygings-
kontrollen pa Gardermoen, slik at sakalte «mate-
sektorfunksjoner» samlokaliseres med innfly-

gingskontrollen. Avinor vurderer disse forslagene
narmere.

I flynavigasjonstjenesten er bemanningen
redusert med ca 25% de siste drene. I forbindelse
med ekt behov for personell innen prosjekter, inn-
foring av ny teknologi m.m., ser en imidlertid
behov for en viss nyrekruttering. Dette vil ogsa
veere hensiktsmessig for 4 sikre fremtidig kapasi-
tet 1 perioder med avgang av personell og nye
kompetansekrav.

Flygeinformasjonstjenesten, som utferes av
AFISHullmektiger pad de regionale lufthavnene,
har ikke vaert gjennom store endringer i omstil-
lingsprogrammet i Avinor. Ogsa her vil det imid-
lertid veere nedvendig med kompetanseutvikling
og en viss nyrekruttering. Det vil videre bli en
stor satsning pa innferingen av satellitteknologi i
forbindelse med gjennomferingen av SCAT 1-pro-
sjektet.

AFIS-tjenesten er under vurdering, bl.a ut fra
nye myndighetskrav til tjenesten / valg av tjenes-
teform og en betydelig aldersbestemt avgang de
narmeste arene. Det er ogsa igangsatt nedven-
dige utdanningstiltak for a sikre rekrutteringen.

5.2 Naermere om bakketjenesten i Avinor

Bakketjenesten bestar av brann- og redningstje-
neste, plassvedlikeholdstjeneste, elektrotjeneste
og forebyggelse av anslag mot luftfarten. Tjenes-
ten utgjer en betydelig del av «produktet» luft-
havn og er en viktig del av flysikkerheten i norsk
luftfart. Bakketjenesten, som bade er forebyg-
gende og reaktiv, er krevende og viktige bidrag
for 4 né visjonen om & vare ledende innen sikker-
het og punktlighet.

Utfordringene er spesielt store innen vinterve-
dlikehold pa vare rullebaner. Vekslende tempera-
tur med nedber stiller store krav til kompetanse,
erfaring og materiell pa den enkelte lufthavn.

I lopet av de seneste arene har det vaert hen-
delser knyttet til landinger pa rullebaner med van-
skelige vinterforhold. I denne sammenheng har
Avinor igangsatt en rekke initiativ, blant annet
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prosjekt som skal forbedre kvaliteten pa malin-
gene av banestatus. Dette prosjektet gjennomfo-
res i neert samarbeid med flyselskapene og Luft-
fartstilsynet.

Det gjennomfoeres ogsa et prosjekt som har til
hensikt & anskaffe utstyr som sikrer raskere rap-
portering av banestatus og som reduserer mulig-
hetene for feilrapportering. Et prosjekt er igang-
satt for & komme med forslag til kompetansehe-
ving innen vintervedlikehold. Dette er et viktig
bidrag for & heve kvaliteten pa plassvedlikeholdet,
samt for & videreutvikle en sikkerhetskultur som
grunnlag for kontinuerlige sikkerhetsforbedrin-
ger.

En vil dessuten gjennomgé grunnopplaeringen
og oppdateringskursene innen plasstjenesten
med sikte pa & videreutvikle tiltakene for nytil-
satte og ansatte med bredere erfaring.

5.3 Internasjonalisering og
konkurranseforhold

Luftfarten er en internasjonal bransje. Dette gjor
seg gjeldende bade i markedet og i maten bran-
sjen blir regulert pa av myndighetene. Dette
kapitlet har hovedvekt pd markedsmessige for-
hold.

53.1

Alle prognoser viser en sterk vekst i internasjonal
luftfart. I lepet av de neste 20 arene er det forven-
tet minst en dobling av trafikken. Seerlig Asia vil
bidra sterkt til utviklingen. I Europa forventes
veksten a bli sterkest i ost.

Prognoser fra den europeiske flysikringsorga-
nisasjonen Eurocontrol indikerer at Norge vil fa
den laveste veksten i flybevegelser i Europa.
Dette er en stor utfordring for Avinor og bransjen
som helhet, og viser behovet for nye markedstil-
tak som kan bidra til 4 utvikle trafikken. Ett av de
viktigste omradene er initiativ for a eke trafikken
til Norge. Fortsatt vekst i luftfarten er viktig for
regional utvikling, og for Avinors evne til & opp-
rettholde en sunn ekonomi for selskapet pa len-
gre sikt.

Det ventes at veksten i storre grad vil komme i
punkt-til-punkt reiser. Dette kan bety at trafikkut-
viklingen vil variere mye mellom enkelte lufthav-
ner og at den forretningsmessige strategien vil ha
stor betydning. Spesielt er det ventet at trafikken
med lavkostselskap fortsatt vil gke.

For a utnytte og stimulere trafikkvekst er pri-
singen av Avinors tjenester viktig. Alle aktorer pa

Internasjonaliseringen

kundesiden forventer lavere avgifter og mer
effektive driftskonsepter pa lufthavnene, for
eksempel kortere snutid. Lavkostkonseptene er
seerlig sensitive pa disse omradene.

Flyplassene i Europa blir i skende grad privati-
sert og opptrer som ordineere kommersielle akto-
rer. Mange flyplasser utvikler dessuten helt nye
forretningsomrader og integreres i annen virk-
somhet. Dette bidrar til finansiell styrke og kon-
kurransekraft. Avinors videre utvikling og rolle
ma vurderes naermere i lys av dette.

Ogsé flytypene er under betydelig endring.
Dette gjelder bade storrelse og rekkevidde. For
Norge vil dette forst og fremst fi betydning i
underveissegmentet, med nye rutemenstre og
muligheter for flere overflyginger i norsk luftrom.
Utviklingen av mindre langdistansefly vil imidler-
tid ogsa kunne gi en positiv effekt pga mulighe-
tene for flere direkte ruter til fjerntliggende desti-
nasjoner.

5.3.2  Konkurranseforhold

Avinor er den dominerende nasjonale akter nar
det gjelder drift av lufthavner og flysikringstje-
neste. Pa lufthavnsiden er selskapet markedsle-
der med et fatall konkurrenter, og selskapet er
eneste leverander av flysikringstjenester (med
unntak for noen f4 AFIS-enheter).

Konkurransen med andre transportmidler (og
i all hovedsak bil) er mest omfattende. Figur 2.9
viser hvorledes reisemiddelfordelingen for lange
reiser innenriks i Norge har utviklet seg de
senere ar:

Figuren viser tydelige svingninger i fordelin-
gen mellom bil og fly. Prisene synes a vaere en vik-
tig forklaringsvariabel.

Konkurransen fra andre flyplasser er serlig
relevant for OSL i forhold til Sandefjord lufthavn,
Torp. Situasjonen vil forsterkes betydelig nar det
ogsa kommer sivil trafikk pa Rygge. I denne sam-
menheng er det viktig at disse lufthavnene drives
etter samme vilkar som Gardermoen, slik at OSLs
evne til & stotte de ulennsomme flyplassene oko-
nomisk ikke svekkes av ulike konkurransebetin-
gelser.

I tillegg konkurrerer OSL med andre flyplas-
ser i Norden, for eksempel Goteborg. I sum kan
det anslas at 30% av trafikkpotensialet pd OSL er
konkurranseutsatt. Dette omfatter ogsé transfer-
trafikk fra andre norske flyplasser.

De ovrige storre flyplassene i Norge er pri-
meert i en konkurransesituasjon med andre euro-
peiske flyplasser i arbeidet med 4 tiltrekke okt lav-



2006-2007 St.meld. nr. 15 69
Om verksemda i Avinor for perioden 2006-2008
60
50
40 —
—o— Ty
30 = bil
—A— tog
20
buss
10 — —XK— annet
0 I I I
1985 1992 1998 2001
Ar

Figur 2.9 Reisemiddelfordeling for lange reiser (over 300 km) innenriks i Norge (Merknad: Data for 2005 er
ikke ferdig bearbeidet) Kilde: T@Is reisevaneundersokelser

kosttrafikk. Store internasjonale selskaper gjen-
nomferer omfattende prosesser for flyplasser
velges. Kvalitet og pris pa Avinors tjenester er
utslagsgivende for valget.

533

Lavkostselskap er basert pa et enkelt og kostnads-
effektivt produkt kombinert med store volum. Bil-
lettprisene er som regel gjennomsnittlig lavere
enn hos tradisjonelle flyselskaper, og ettersporse-
len har veert meget stor. Lavkostakterene betyr
mye for den sterke trafikkveksten vi opplever. Pga
den okte konkurransen har imidlertid ogsa nett-
verksselskapene rasjonalisert virksomheten bety-
delig, og deltar né aktivt i priskonkurransen. Lav-
prisbilletter utgjor en stadig sterre andel ogsa her.
OAG? har undersekt hvor stor andel av flytrafik-
ken i utvalgte land som befordres med lavkostsel-
skaper. Norge er blant landene med lavest andel

Lavkostselskapene

2 OAG er et internasjonalt konsulentselskap som sammenstil-
ler data om flytrafikk

(14 %). Sverige har til sammenlikning 26 %. I UK
og Irland gar 40 % av trafikken med lavkostsel-
skap, mens tallet for Slovakia er pa hele 61 %. Det
ma fremheves at innenrikstrafikken utgjer en
storre andel i Norge enn i andre land, men de
siste arene har ogsa dette markedet hatt en bety-
delig prisnedgang.

5.3.4  Innkommende turisme

Internasjonale prognoser viser at antall turister
som vil reise over landegrensene kan doble seg,
fra 800 millioner i 2005 til 1,6 milliarder i 2020. I et
nasjonalekonomisk perspektiv er det viktig a
legge forholdene til rette for ekt turisme til
Norge.
Flyereisestatistikk fra de siste arene viser bl.a
0gsa at:
— Antallet utreisende turister (nordmenn) har
okt med 43 % pa 2 ar
— Antall utenlandske turister til Norge er fordo-
blet siden 2001
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Figuren nedenfor viser hvorledes antall innrei-
sende turister til Norge har fordelt seg mellom fly
og andre transportmidler de senere ar, samt en
potensialanalyse frem til 2015:

Figuren viser at luftfart har statt for en relativt
stor andel av veksten i markedet for turister til
Norge etter 2001. Potensialanalysen viser videre
at luftfart vil ta en sterre andel av trafikken de
kommende ar.

Norges malsetting er & oke antall utenlandske
besokende fra dagens niva pa 3,5 mill til 4,5 mill i
2010. Avinor ensker & bidra til denne utviklingen.
I samarbeid med reiselivsnaeringen er det pabe-
gynt analyser av potensialet for innkommende
turister med fly. Videre er det utformet en plan
med aktuelle virkemidler. Det vil ogsa bli utarbei-
det forslag til enkelte markedsmessige samar-
beidsprosjekter med oppstart i 2006.

Avinors beveggrunn for a delta i slike prosjek-
ter er okt lennsomhet for bedriften gjennom tra-
fikkvekst. Okt turisme vil ogsa gi positive ring-
virkninger for neringsliv, bosetting og regional

utvikling. I 2003 kom 1,3 mill utlendinger over
norske lufthavner, herav 0,8 mill turister. Forelo-
pige analyser viser at antallet turister med fly kan
oke til 2,3 mill i 2015. Dette kan gi Avinor ekte inn-
tekter pa henimot 0,5 mrd.kr. De samlede regio-
nale virkningene kan anslas til 1520 mrd.kr. Sat-
singen pé turisme er slik sett ogsa et eksempel pa
at tiltak som er bedriftsekonomisk lennsomme for
Avinor kan gi meget positive samfunnsmessige
ringvirkninger.

For 4 oke antallet utenlandske turister til
Norge er det viktig at alle akterer samarbeider
slik at det samlede reiselivsproduktet optimalise-
res. Markedsforing, finansielle virkemidler, flytil-
bud og flyplasstjenester ma samordnes bedre der-
som politiske maélsettinger skal néds. Det er her
grunn til & papeke at flyet som transportform vil
vaere den viktigste suksessfaktoren for & sikre til-
strekkelig vekst i antallet utenlandske turister til
Norge.

Et sentralt punkt i markedsferingen av Norge
som turistmal, er om vi kan tilby et tilfredsstil-
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Figur 2.10 Antallinnkommende turister per transportmiddel — Registreringer for 1995- 2005, regneeksempel

/ potensialanalyse for perioden frem til 2010.
Kilde: Avinor
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lende rutetilbud med fly. Uten dette vil det ikke
veere mulig & oppnd ambisigse maélsettinger om
trafikkekning. Avinor har tatt initiativ til & opp-
rette regionale ruteutviklingsfora, i forste rekke i
tilknytning til de store lufthavnene. Hensikten er
at lokale og regionale myndigheter, sammen med
neeringslivet og reiselivsneeringen, selv skal
kunne pavirke rutetilbudet i positiv retning ved &
tilby skonomisk stette til opprettelse av nye ruter.

Avinor vil, i naert samarbeid med Innovasjon
Norge og andre akterer, prioritere tiltak som har
potensial for volumturisme til Norge og som gir
storst uttelling i forhold til innsats.

5.3.5  Felles europeisk luftrom

(«Single European Sky»)

Innen flysikringstjenesten er EUs Single Sky-pro-
sjekt den sentrale drivkraften for endring. Hoved-
formalet er, pa en sikker mate a effektivisere tje-
nesten i Europa gjennom tiltak som harmoniserer
tienesteutovelse, teknologi og krav til akterene pa
tvers av landegrensene. Forelopig er det usikkert
hvor stort innsparingspotensialet for prosjektet er,
men flyselskapene forventer at det vil fore til
lavere avgifter. De ulike harmoniseringstiltakene
forventes & bidra til ekt sikkerhet i trafikken og
forbedret miljestandard gjennom reduserte
utslipp. Det er sveert viktig for norsk flysikrings-
tjeneste at Avinor og norske myndigheter inntar
en aktiv rolle i Single Sky prosjektet.

De viktigste omradene hvor EU har, eller er i
ferd med & utarbeide regler som kan ha betydning
for virksomheten, er:

—  Nye bestemmelser for avgifter:

Avinor arbeider med forslag til endringer i

avgiftsregimet i henhold til aktuelle EU-direkti-

ver. Dette kan medfere justeringer i underveis-
avgiften og kostnadsbaserte tarntjenester, men
ikke nedvendigvis innfering av en egen tarnav-

gift. Vart system med interne overforinger vil,

sa langt vi i dag kjenner saken, kunne opprett-

holdes.
— Felles krav til flysikringstjenesten:

EU har utviklet krav som sikrer felles regler for

leveranderer av lufttrafikktjenester. Dette vil

0gsa, i prinsippet, gjore det lettere a levere tje-

nester over landegrensene. Regelverket ned-
vendiggjor kostnadskrevende tilpasninger i fly-
sikringstjenesten inklusive AFIS-tjenesten.

Avinor mé sertifiseres av LT.

— Felles flygeledersertifikat i Europa:

Harmoniserte krav skal i prinsippet eke mobi-

liteten blant flygelederne, men nasjonale krav

til sikkerhet og sprakkunnskap gjer at den
reelle mobiliteten kan bli et politisk spersmal
og avhengig av hvordan hvert enkelt land i
EdS-omradet handterer dette.

—  Krav om interoperabilitet:

Kravet inneholder flere moduler, blant annet
design av luftrom, reiseplaner for fly og krav
om at de nasjonale flykontrollsystemene skal
kunne «snakke sammen».

—  Funksjonelle luftromsblokker:

EU onsker a reorganisere ansvarsdelingen av
luftrommet. Dette krever samarbeid mellom
tjenesteytere og nye organisatoriske losninger
pa tvers av landerensene. Flere leveranderer
av flysikringstjenester er i ferd med a posisjo-
nere seg i forhold til kommisjonens enske om
sterre og faerre luftromsblokker i Europa for a
sikre optimal trafikkflyt uavhengig av lande-
grensene. Dette kan i praksis bety oppbygging
av nye og sterre monopoler der flere nasjonale
tilbydere samarbeider/fusjonerer. Om dette pa
lengre sikt utvikles til & innebefatte konkur-
ranse mellom «blokkene», er ikke avklart. Det
er usikkert hvordan blokkene blir bygd opp.
Avinor vil delta aktivt for 4 trygge norsk flysi-
kringstjeneste pa lengre sikt.

—  Single European Sky ATM Research (SESAR)
Dette er et forsknings- og utviklingsprogram
som skal lage en plattform for det fremtidige
flykontrollsystemet i Europa. Perspektivet er
15-20 ar, og forelopig er programmet pa forpro-
sjektstadiet. Forprosjektet, som skal vare i to
ar, er beregnet til 4 koste ca 450 mill.kr. Det er
finansiert av EU og deltagerne i et konsortium.
Forprosjektets kostnad er en brekdel av hva
hovedprogrammet vil koste. Avinor deltar ikke
i forprosjektet, men videre deltagelse etter for-
prosjektet mé vurderes.

Etter Avinors oppfatning er det viktig med et

aktivt og neert samarbeid med norske myndighe-

ter pa 2 hovedomréader:

1. I utformingen av det overordnede rammever-
keti EU

2. Tutviklingen av en strategi for hvorledes norsk
flysikringstjeneste skal forholde seg til fremti-
dige luftromsblokker.

Norges anledning til pavirke rammebetingelsene i
Single Sky programmet er i hovedsak gjennom
medvirkning i Single Sky Committee. Norge har
her en observaterrolle og deltakelsen ivaretas av
Forsvaret, LT og Samferdselsdepartementet.
Arbeidet i komiteen er antagelig den viktigste
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arena for Norge til 4 vaere med & utvikle premisser
for fremtidig regelutforming.

Nasjonale myndigheter har en sentral rolle i
utviklingen av luftromsblokker. De utpeker flysi-
kringsleverander og overvaker at tjenesten utfe-
res forskriftsmessig. Det nye regelverket apner
for at det kan vaere forskjellige leveranderer, og at
det kan veare én leverander for en blokk som gar
over nasjonale grenser. For Avinor blir det viktig &
veere proaktiv, og 4 kunne levere flysikkerhets-
messig fullverdige tjenester til konkurransedyk-
tige priser.

Avinor ensker & delta aktivt i utformingen av
luftromsblokker og vil vurdere samarbeidspart-
nere i trad med intensjonene for Single Sky pro-
sjektet. Teknisk sett vil det i naer fremtid veere
mulig & tilby underveistjenester i Norge fra andre
organisasjoner og fra lokaliteter utenfor Norge.

Ovennevnte viser at den fremtidige utviklin-
gen krever initiativ bade fra myndighetene og
bedriften. Etter Avinors oppfatning ber de ulike
partene intensivere arbeidet og utvikle en sam-
ordnet strategi for 4 sikre interessene til norsk fly-
sikringstjeneste.

5.4 Luftfartens samfunnsnytte

Avinor har i 2005 fatt gjennomfert en underso-

kelse av luftfartens samfunnsmessige betydning.

Arbeidet omfattet:

— en sammenlikning av norsk luftfart med 14
andre land i Vest-Europa

— en detaljert kartlegging og analyse av forhol-
dene i Norge.

54.1

Undersokelsen® viser at luftfarten i Norge pa

mange maéter star i en saerstilling. Forholdene her

ilandet er bl.a karakterisert ved:

1. Hoye reisefrekvenser, scerlig innenviks:
For Norge er tallet 2,3. Blant de andre landene
er det kun islendinger som foretar mer enn én
innenriksreise per ar. Nordmenn flyr f.eks ca.
tre ganger mer enn de gjor i Sverige. De fleste
andre land det er naturlig & sammenlikne seg
med har innenriks reisefrekvenser pa mellom
0,75 og 0,25.

2. Ewn storre andel av transportarbeidet innenriks
foregdar med fly:
For Norge er tallet 6 %. Sverige har snaut 3 %,

Den internasjonale sammenlikningen

3 Cranfield Univesity: «Air Transport Dependence in Euro-
pean Countries». Desember 2005

mens evrige land i undersekelsen ligger pa
mellom 0,4 og 1,5 %. (Tall for Island er ikke til-
gjengelig)

3. Et omfattende flyplassnett:
Kun Frankrike og UK har flere flyplasser enn
Norge. Antall lufthavner per innbygger er
storst pa Island, mens tallet for Norge er nest
hoyest. Vart regionalnett med korte rullebaner
star i en saerstilling internasjonalt.

4. Mindre bruk av presisjonsinnflyging:
Norske lufthavner er i langt sterre grad enn i
andre land basert pa bruk av localizer (LLZ) og
ikke komplette ILS-anlegg, (som gir flyene
bade retnings- og glidebaneinformasjon).
SCAT 1-prosjektet vil endre pa dette.

5. Avgiftsnivaet ligger noe over europeisk giennom-
snitt:
Basert pa nominelle valutakurser, er norske
luftfartsavgifter noe heyere enn for sammen-
lignbare virksomheter i Europa. Hvis en juste-
rer for Kjopekraft, er Avinors lufthavner pa
europeisk gjennomsnitt.

6. Lufthavnsystemet drives relativt effektivt:
Ulike kostnadsindikatorer viser at vare flyplas-
ser ligger omtrent pa europeisk gjennomsnitt
(og til dels noe bedre) dersom vi tar hensyn til
kjopekraften.

54.2

Arbeidet* her har i hovedsak vaert konsentrert

om:

1. En beskrivelse av markedsforhold og bruk av
luftfartstilbudet

2. En analyse av sysselsetting, ringvirkninger og
flyplassenes betydning for de lokalsamfunn
den betjener. Dette ble konkretisert gjennom
eksempler fra Gardermoen, Flesland, Molde
og Leknes

Kartlegging av forholdene i Norge

Nar det gjelder markedsforholdene, konkluderte

underseokelsen bl.a med at:

— Flyplassdekningen i Norge er generelt sveert
god. Gjennomsnittlig reisetid fra kommune-
senter til neermeste lufthavn med rutetrafikk er
50 minutter. Innbyggere i Ustfold, Oppland,
Hedemark og Buskerud har lengst reise med
henholdsvis 105, 90, 85 og 75 minutter. De
laveste tallene finner vi for Finnmark, Vestfold
og Rogaland med 22, 25 og 30 minutter

— Reisefrekvenser med innenriksfly er seerlig
hey i Nord-Norge. Med unntak av Ostlandet

4 TOlI-rapport 807/2005: «Luftfartens samfunnsnytte»
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har ogsé de ovrige landsdelene en relativt hoy
reiseaktivitet pa innlandsrutene. Nar det gjel-
der utenlandsreiser er bildet omvendt: Her er
tallene heyest for Jstlandet og lavest for Nord-
Norge

— Et godt flyplasstilbud er viktig for reiseaktivite-
ten 1 en kommune. Dersom tilbringeravstan-
den til flyplass oker med 1 time, reduseres rei-
sefrekvensen med 0,52 flyreiser per innbygger
per ar

— God flyplasstilgjengelighet har en selvstendig
positiv virkning for befolkningsutvikling og
nettoflytting i kommunene

— Flyet er dominerende pé lange reiser i Norge.
For reiser pa mellom 400 og 700 km er flyets
markedsandel knapt 50 %, mens tallet oker til
80 % nar reiselengden overstiger 1000 km

Ringvirkningsstudien viste at ca. 20.000 personer
er sysselsatt i virksomheter som er direkte knyt-
tet opp mot driften av luftfartssystemet i Norge.
Dette tilsvarer 586 arsverk per million passasjerer.
I internasjonal sammenheng er dette et lavt tall. I
2004 var gjennomsnittet for europeiske lufthavner
950. Dette indikerer at norsk luftfart drives rasjo-
nelt med relativt sett sma personellressurser, men
det har ogsa til en viss grad sammenheng med at
det er lite baseaktivitet i Norge.

I tillegg til de direkte virkningene benyttes
ofte folgende tre grupper for a kategorisere sys-
selsetting og ringvirkninger av luftfart/flyplasser:
— Indirekte (underleveranser —varer og tjienester

—til de direkte aktiviteter)

— Induserte (forbruk knyttet til de direkte og
indirekte virkningene)

— Katalytiske (lokaliseringseffekter, effekter pa
handel og reiseliv, samt effekter pa produktivi-
tet og investeringer)

Tabell 2.9 viser sysselsetting og andre virkninger
av norsk luftfart i dag, samt en trendfremskriv-
ning mot 2040.

Den samlede sysselsetting er i dag pa 50-
70.000. Med en arlig vekst pa 4 % vil dette tallet
oke til 200-280.000 i 2040. Det ma presiseres at
beregningen er beheftet med betydelig usikker-
het.

I prosjektet ble det ogsa gjennomfert en egen
analyse av situasjonen rundt Gardermoen. Her
fremkom bl.a felgende:

- Ca. 12.200 er direkte sysselsatt pa flyplassen.
Tallet oker til ca. 29.000 dersom vi ogsé tar med
indirekte og induserte virkninger.

— Flypassasjerer med Oslo/Akershus som
besokssted hadde et forbruk i omradet pa ca.
14 mrd.kr i 2003. Dette er en kraftig okning i
forhold til 2000, da tallet var 9 mrd.kr

— Selv om lokaliseringen til Gardermoen har hatt
stor virkning i hele Ostlandsomradet, er Oslo
fortsatt storste kommune bade som reisemal
for besokende til regionen, og nar det gjelder
antall sysselsatte pa flyplassen.

— Delokale virkningene av flyplassen begynner a
bli klart synlige. Dette kan f.eks illustreres ved
stor befolkningsvekst og sterk eking i antall
reiser til Romeriksregionen

Relative endringer i bosettingsmensteret for sys-

selsatte pa Fornebu i 1996 og til dagens situasjon

kan oppsummeres som folger:

— Andelen fra Oslo, Asker og Beerum er fortsatt
stor (34 %), men nleer halvert

— Romerikes samlede andel er na sterre enn
Oslo, Asker og Beerum, og mangedoblet i for-
hold til fer

— Hedemark og Oppland har tredoblet sin andel,
men tallet er fortsatt lavt (6 %)

— Andelen hovdeflyplassansatte fra Buskerud er
mer enn halvert (til 5 %)

Tabell 2.9 Sysselsetting og ringvirkninger av norsk luftfart

2040, 2040,

2005 2 % arlig vekst 4 % arlig vekst

Direkte sysselsetting (1000 arsverk) 20 40 80

Indirekte og indusert sysselsetting 12-16 24-32 48-64

Katalytisk sysselsetting 18-34 36-68 72-136

Sum sysselsetting (1000 arsverk) 50-70 100-140 200-280

Bearbeidingsverdi (mrd kr)* 35-50 70-100 140-200
Arlig samfunnsekonomisk kostnad av at 10 % av

trafikken ma velge annen transport (mrd kr) 2,1 4,2 8,4

* Antatt 0,7 mill kr /arsverk i bearbeidingsverdi (= Verdiskapning, dvs lenn + fortjeneste)
Okonomiske beregninger i faste kostnader og antatt ingen endringer i enhetsverdier.
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55 Ny konsesjonsprosess og regionale
utfordringer

LTs nye forskrift om utforming av store flyplasser
(BSL E 3-2) vil gi et positivt bidrag til norsk flysik-
kerhet. Den vil imidlertid ogsd medfere betyde-
lige kostnader for Avinor. Dette gjelder seerlig kra-
vet om storre sikkerhetsomrader rundt rulleba-
nene.

Avinor har etablert et eget prosjekt som skal
bistd i & gjennomfere forskriften. I dette arbeidet
vil en vurdere alternative losninger, gjennomfere
sikkerhetsanalyser, beregne kostnader, og pa
dette grunnlag foresld aktuelle utbedringstiltak.
Prosjektet har ogsa ansvar for a fa konsesjoner for
alle flyplassene.

De okonomiske folgene av forskriften vil bli
betydelige. Sentrale problemstillinger i det videre
arbeidet er bl.a:

— De regionale flyplassene:

Ut fra forelopige erfaringer, anslar Avinor de

oskonomiske konsekvenser ved implementerin-

gen av ny BSL E 3-2 til ca. 1,5 mrd.kr for regio-
nalplassene. Anslaget forutsetter at det aksep-
teres en ordning der kosteffektive losninger
velges. Avinor vil synliggjere ulike alternativer
og kostnadene ved disse, samt utvikle grunn-
lagsmateriale for politisk avklaring der dette er
nedvendig.

- Stamlufthavnene:

Til na er det ikke foretatt detaljerte kostnads-

vurderinger av tiltak pd de store og mellom-

store flyplassene.
- OSL:
Flyplassen tilfredsstiller alle krav.

Ovennevnte prosess pagar etter en definert frem-
driftsplan satt av LT og forutsetter at de forste fly-
plassene star ferdig med sine tiltak 1.10.2006.

Det pagar for tiden en konstruktiv prosess
med LT som kan bidra til & redusere kostnadene.

I NTP er det bebudet regionalpolitisk vurde-
ring av flyplasstilbudet. Denne prosessen skal
ledes av Samferdselsdepartementet, og har et
mer langsiktig tidslep. Utover dette pagar det i
enkelte regioner en diskusjon om dagens regio-
nale flyplasser dekker et tilfredsstillende behov i
fremtiden. Avinor vil delta aktivt og gjennomfore
de analyser som departementet mener er nedven-
dig for a sikre et tilfredsstillende analysegrunn-
lag.

I Soria Moria-erkleeringen heter det bla:
«Regjeringen vil opprettholde dagens fly-
plasstruktur si fremt det ikke er et uttrykt enske

lokalt om 4 legge ned en flyplass. Dette ma i s fall
skje etter en grundig prosess hvor alle bererte er
blitt hert».

Utfordringen for Avinor ligger i at utbedrings-
takten i LTs prosess ikke sammenfaller med
mulige langsiktige behov. Det vil siledes veere en
risiko for at Avinor oppruster flyplasser med bety-
delige skonomiske konsekvenser og at en fremti-
dig regional analyse eventuelt konkluderer med
at enkelte av disse blir lagt ned.

Etter Avinors oppfatning er det viktig at de
ulike prosesser blir samordnet slik at aktuelle pro-
blemstillinger kan ses i sammenheng. Selskapet
vil bidra aktivt til at gode og fremtidsrettede los-
ninger blir valgt.

Avinor er i ferd med & utarbeide et grunnlags-
materiale for de regionale flyplassene. En vil her
utarbeide et faktagrunnlag bl.a vedrerende:

— Punktlighet og regularitet

— Utvikling mht passasjerer og flybevegelser

— Flytyper og operater

— Rutetilbud og destinasjoner

— Investeringer og driftsresultat for flyplassen,
samt FOT-tilskudd

Undervedlegg 3 inneholder et eksempel som gjel-
der flyplassene pa Vestlandet. En samlet rapport
for hele landet vil veere ferdig innen 01.08.2006.

Undervedlegg 1

Avinor Konsern

Arsoppgjer 2005, Finansiell oversikt pr.
divisjon/lufthavn (basert pa forelgpige
regnskapstall pr. 13 mars 2006)

Oppsummering

Konsernet Avinor driver 46 lufthavner i Norge i
tillegg til flysikringstjeneste som omfatter 3 kon-
trollsentraler og teknisk infrastruktur for flynavi-
gasjon. Konsernets driftinntekter utgjor i storrel-
sesorden 5.3 mrd.kroner hvorav ca. 62% kommer
fra salg av tjenester til flyselskapene og ca. 36% fra
kommersiell aktivitet pa lufthavnene. Andre inn-
tektskilder utgjorde ca. 2% i 2005.

Morselskapet Avinor AS er 100% eiet av den
norske stat gjennom Samferdselsdepartementet
og drives uten statsstotte.

Konsernets driftsinntekter ekte med ca. 3.5% i
2005 i hovedsak som en folge av trafikkvekst og
okte kommersielle inntekter. Statens kjop av regi-
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Tabell 2.10 Ngkkeltall pr. divisjon/OSL er som fglger:

NOK Mill. Driftsinntekter Driftsresultat Investeringer Antall Arsverk
OSL 2639 1140 214 535
Divisjon Store Lufthavner 1518 534 255 383
Divisjon Mellomstore Lufthavner 443 (258) 186 364
Divisjon Regionale Lufthavner 170 (503) 90 430
Divisjon Flysikring 1110 (102) 36 1002
Konsernposter (625) 0) 45 54
Avinor Konsern 5255 811 826 2769

onale luftfartstjenester utgjorde 35 mill.kroner i
2005 — en reduksjon pa 229 mill.kroner sammen-
lignet med 2004.

Totale driftskostnader ekte med 11% i 2005 i
hovedsak som en folge av gkt avsetning til fremti-
dige pensjonsforpliktelser. Justert for endringen i
pensjonsforpliktelse var det ingen underliggende
kostnadsvekst fra 2004 til 2005. Ca. 80% av det
malsatte gevinstuttaket i omstillingsprogrammet
Take-off 05 er realisert ved arsslutt 2005.

Konsernets driftsresultat i 2005 ble 811
mill.kroner som er en reduksjon pa 184 mill.kro-
ner (19%) sammenlignet med 2004. Reduksjonen i
drftsresultatet skyldes i hovedsak redusert offent-
lig kjop av regionale luftfartstjenester samt okte
pensjonsforpliktelser.

Driftsunderskuddet pé regionalnettet utgjorde
503 mill.kroner.

Tabell 2.11 Avinor Konsern, Tabell A, Resultatregnskap 2003 — 2005, 13 mars 2006

Endring
NOK Mill. 2003A 2004A 2005A 03-04 04-05
Driftsinntekter 4548 5076 5255 12% 4%
Driftskostnader 3577) 2977 (3299) -17 % 11%
Driftsresultat for avskrivninger 971 2098 1956 116 % 7%
Avskrivninger (1317) (1103) (1145) -16 % 4%
Driftsresultat (346) 995 811 -19 %
Netto finansposter (394) (438) (423) 11% 3%
Resultat for skatt (740) 557 388 -30%
Skattekostnad 163 94) 2
Arsresultat (577) 463 386 17 %
Investeringer 607 720 826 19 % 15%
Arsverk 31.12 3056 2924 2769 -4 % -5%
Netto kontantstrem 194 421 391
Utbytte til staten - 152 26
Finansiering:
Egenkapital 6 814 7012 7372
Forpliktelser 15 598 5734 5951
Langsiktig finansiell gjeld 8 064 7 823 6 991
Kortsiktig gjeld 1144 1373 1741
Sum 31620 21943 22 054
Selvfinansieringsgrad 46 % 47 % 51 %
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Tabell 2.12 Avinor Konsern, Tabell B, 2005 Driftsesultat pr. divisjon/OSL, (finanskostnader og skatt ikke inklu

dert) 13 mars 2006

Resultatenhet Avinor
NOK Mill. OSL LS LM LR FS Konsern Konsern
Driftsinntekter 2639 1518 443 170 1110 (625) 5255
Driftskostnader (945) (795) (571) (530) (1082) 624 (3299
Driftsresultat for avskrivninger 1694 723 (128) (360) 28 6)) 1956
Avskrivninger (554) (189) (129) (143) (130) 1 (1145)
Driftsresultat 1140 534 (258) (503) (102) ) 811
Investeringer 214 255 186 90 36 45 826
Arsverk 31.12 535 383 364 430 1002 54 2769
Pax innland 7714 9627 3383 1131 21855
Pax utland 8150 2 356 375 13 10893
Pax transit 32 389 75 268 765
Pax offshore - 353 69 46 468
Sum pax (000s) 15896 12726 3902 1458 33982
Andel av total 47 % 37 % 11% 4 % 100 %

luftfartstjenester som ble redusert fra 264
Kommentarer:

Konsernets driftsinntekter gkte i 2005 med 3.5% i
hovedsak som en folge av okt sikkerhetsavgift,
trafikkvekst samt okte kommersielle inntekter. I
motsatt retning trekker statlig kjop av regionale

mill.kroner i 2004 til 35 mill.kroner i 2005.

Konsernets driftsresultat ble 811 mill.kroner i
2005 sammenlignet med 995 mill.kroner i 2004.
Resultatnedgangen skyldes i hovedsak ekte pen-
sjonsforpliktelser samt reduksjonen i statens kjop

Tabell 2.13 Avinor Konsern, Tabell B1, 2005 Resultatregnskap — Oslo Lufthavn (OSL), 13 mars 2006

Resultatenhet Konsern Total
NOK Mill. OSL OSLE  Festeavgift fordelt Divisjon
Driftsinntekter 2536 102 - - 1 2639
Driftskostnader (1118 (13) 218 - (33) (945)
Driftsresultat for
avskrivninger 1418 90 - 218 - 31 1694
Avskrivninger (527) 19 - - - () (554)
Driftsresultat 890 71 - 218 - 39) 1140
Investeringer 192 23 214
Arsverk 31.12 535 535
Pax innland 7714 7714
Pax utland 8 150 8 150
Pax transit 32 32
Pax offshore - -
Sum pax (000s) 15 896 15 896
Driftsinntekter pr.pax kr 160
Driftskostnader pr. pax kr 70
Driftsresultat pr. pax kr 56
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av regionale luftfartstjenester. Driftsunderskud-
det pa regionalnettet utgjorde 503 mill.kroner i
2005, jf. divisjonsvise resultater vist i tabell B.

Konsernet gkte investeringene med 15% til 826
mill.kroner i 2005. Investeringene er vist brutto,
dvs. ikke fratrukket mva-refusjon OSL (206.7
mill.kr) og salgssum ved avhending av driftsmid-
ler (18.3 mill.kr).

Arsverk pr. 31.12.05 inkluderer fast ansatte,
midlertidig ansatte (vinterbemanning) og overtid.

Kommentarer:

OSL og divisjon Store Lufthavner star for 84% av
passasjertrafikken og genererer et positivt drifts-
resultat (fer finanskostnader og skatt) pa 1.7
mrd.kroner.

Regionalnettet har i 2005 et driftsunderskudd
pa 503 mill.kroner.

OSL resultatet avviker fra selskapets egen rap-
portering pa grunn av konserninterne transaksjo-
ner.

Tabell 2.14 Avinor Konsern, Tabell B2, 2005 Resultatregnskap — Divisjon Store Lufthavner (LS), 13 mars 2006

Lufthavn Datterselskaper Konsern  Total
NOK Mill. Bergen Stav. Trondh. Bode Tromse APAS FEASVEAS Divisjon fordelt Divisjon
Driftsinntekter 521 417 309 130 119 22 - - - 0 (1) 1518
Driftskostnader  (186)  (152) 153) 1099 @102 9O @ - - (B 25) (795)
Driftsresultat
for
avskrivninger 334 265 156 20 17 13 () - - (56) 26) 723
Avskrivninger 39 41 40) (21 30) 10 - - - ) ® (189
Driftsresultat 296 224 116 (1) 13) 3 - - (56) 34 534
Investeringer 31 116 28 14 15 0 5 46 255
Arsverk 31.12 93 85 77 39 73 17 383
Pax innland 2695 1859 2512 1191 1371 9627
Pax utland 979 909 420 17 31 2 356
Pax transit 190 16 4 122 58 389
Pax offshore 202 151 - - - 353
Sum pax (000s) 4065 2935 2936 1330 1460 12726
Driftsinntekter
pr.pax kr128 kr142 kr105 kr98 kr81
Driftskostnader
pr. pax kr46 kr52 kr52 kr82 kr70
Driftsresultat
pr. pax kr73 kr76  kr40 (kr0) (kr9)
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Tabell 2.20 Avinor Konsern, Tabell B5, 2005 Resultatregnskap — Divisjon Flysikring, 13 mars 2006

Divisj. Konsern Total
NOK Mill. DIV FS kostn kostn  Divisjon
Driftsinntekter 1112 ) 1110
Driftskostnader (973) (109) (1 082)
Driftsresultat for
avskrivninger 139 - - - - - (110) 28
Avskrivninger (114) (16) (130)
Driftsresultat 24 - - - - - (126) 102)
Investeringer 36 36
Arsverk 31.12. 1002 1002

Undervedlegg 2

Avinor Konsern, §10 Plan 2006,
Finansiell prognose 2006 - 2010,
(Base Case)

Finansiell prognose 2006
- 2010 Avinor Konsernc, §10 Plan 2006

Oppsummering og forutsetninger, 28. mars 2006

Formélet med denne analysen er 4 synliggjore
fremtidig finansiell utvikling basert pa beste til-
gjengelige estimater og eksisterende forutsetnin-
ger og rammebetingelser. Det er ikke forutsatt
endringer i eksisterende lufthavnstruktur eller
andre endringer i Avinors naveerende oppgaver
som vesentlig pavirker investeringer eller drifts-
kostnader.

Det er stor usikkerhet knyttet til investeringer
som en folge av nye sikkerhetsforskrifter for luft-
havnene. Ettersom arbeidet med de teknisk/ope-
rative godkjenningene gar fremover, vil investe-
ringsbehovene ved den enkelte lufthavn komme
frem.

I denne planen er forelopige anslag lagt til
grunmn.

Trafikkinntekter vil veere under fortsatt press i
planperioden. Innenfor flysikringstjenesten vil
nye avgiftsregimer i Europa redusere Avinors
handlefrihet i prissettingen samtidig som at avgif-
tene settes ned. Innenfor lufthavntjenestene vil
markedet presse frem lavere priser. Det er ogsa i
Avinors interesse a fa frem konkurransedyktige

priser som fremmer ruteutvikling og og bedre
kapasitetsutnyttelse ved lufthavnene. Det er ikke
gjennomfert en detaljert analyse av hvordan et
endret avgiftsregime kan sla ut pa de totale trafik-
kintektene.

Vi forventer fortsatt vekst i de kommersielle
inntektene og ser at den kommersielle virksom-
heten far okt betydning i finansieringen av Avinor.

Uten at Avinor ensker fjerning av statens Kjop
av regionale luftfartstjenester, er offentlige kjop
satt lik null i innevaerende prognose. Denne forut-
setningen innebearer en betydelig internfinan-
siering fra Avinors lennsomme lufthavner. Det
reelle kapitalbehovet (inklusive investeringer) pa
regionalnettet forventes & overstige 1 mrd.kroner
pr. r de neermeste arene.

Avinor forventes ikke 4 kunne tilfredsstille de
avkastningskrav som er stilt til egenkapital og
totalkapital, jf. St.meld. nr. 36 (2003-2004). Konser-
net vil ha en negativ kontantstrem i hele planperi-
oden som vil aktualisere opptak av ny gjeld.

Avinors ekonomi er preget av en omfattende
infrastruktur med hey andel faste kostnader.
Dette gjor at kostnadsreduksjoner er vanskelig &
gjennomfere pa kort sikt og ogsa vanskelig & gjen-
nomfere uten endringer i infrastrukturen. Pa
grunn av heye faste kostnader, er konsernets
driftsekonomi  felsom for  volumendringer.
@kende volum og forbedret kapasitetsutnyttelse
vil ha god effekt pa konsernets skonomi. Motsatt
vil et fall i volum og kapasitetsutnyttelse sterkt for-
verre konsernets gkonomi.



84

St.meld. nr. 15
Om verksemda i Avinor for perioden 2006-2008

2006-2007

Tabell 2.21 Finansiell prognose 2006 — 2010 Avinor Konsern, §10 Plan 2006, Hovedstall, 28. mars 2006

NOK Mill. Note 2003V 2004V 2005V  2006P 2007P 2008P 2009P 2010P  Mal*
Resultat/Lonnsomhetstall

Driftsinntekter 4548 5076 5255 5373 5474 5575 5676 5778
Driftsresultat for restruk-

turering/pensjon 353 824 977 898 795 696 594 501
Resultat for skatt (740) 557 388 554 472 399 322 253
Driftsmargin a 8% 16% 19% 17% 15% 12% 10% 9%

Netto fortjenestemargin b 7% 6 % 5% 4% 3%
Totalrentabilitet C 5% 5% 4 % 3% 3% 7,0%**
Egenkapitalrentabilitet d 6% 5% 4% 3% 2% 10,3%
Kapital

Investeringer (brutto) 640 720 826 1592 1543 1699 1692 1171

Justert totalkapital e 16373 16586 16897 17600 18259 18865 19458 20001
Egenkapital 6814 7012 7372 7310 7514 7686 7825 7934
Egenkapitalandel f 42%  42% 44%  42% 41%  41% 40%  40%
Likviditet

Kontantstrom fra driften g 1321 1374 1575 1516 1532 1539 1540 1533
Kontantstrem fra

investeringer ©607) (721) (601) (1592) (1543) (1699) (1692) (1171)
Kontantstrem fra

finansiering h (521) (232) (431) (173) (431) (431) (3890 (389

Utbytte i - - (152) (26) - - - -

Netto kontantstrem 194 421 391 (275 (442) (591) (541) @27
Likviditetsreserve 31.12 1455 1875 2266 1991 1549 958 417 390

7ol o o0 TR

Jf. St.meld.nr.36 (2003-2004)

Driftsresultat dividert med driftsinntekter
Resultat etter skatt dividert med driftsinntekter
Resultat for finanskostnader dividert med gjennomsnittlig justert totalkapital
Arsresultat etter skatt dividert med gjennomsnittlig egenkapital
Sum gjeld og egenkapital minus forpliktelse rutenett og restruktureringsavsetninger
Egenkapital i prosent av justert totalkapital
Inklusive endringer i kortsiktige balanseposter
Inklusive netto endring i langsiktig gjeld
Utbetaling av utbytte basert pé fjordrets resultat. 40% av resultat etter skatt for Avinor AS.

** Definert i St.meld.nr.36 som avkastning totalkapital etter skatt
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Tabell 2.22 Finansiell prognose 2006-2010 Avinor Konsern,. §10 Plan 2006, Resultatregnskap, 28. mars 2006

NOK Mill. Note 2003V 2004V 2005V  2006P 2007P 2008P 2009P 2010P
Driftsinntekter 4548 5076 5255 5373 5474 5575 5676 5778
Driftskostnader a (2878 (3148) (3133) (3313) (3447) (3588) (3734) (3 886)
Driftsresultat for avskrivninger

(EBITDA) 1670 1927 2122 2061 2027 1987 1942 1892
Avskrivninger (1317) (1103) (1145) (1163) (1232) (1292) (1348) (1391)
Driftsresultat (EBIT) a 353 824 977 898 795 696 594 501
Restruktureringskostnader b (699) 171 255 - - - - -
Endring pensjonsforpliktelse b - - (421 - - - - -
Netto finansposter C (394) (438) (423) (344) (323) (297 (272) (249
Resultat for skatt (740) 557 388 554 472 399 322 253
EBITDA margin 37% 38% 40% 38% 37% 36% 34% 33%
Driftsmargin 8% 16% 19% 17% 15% 12% 10% 9%
Arlig vekst i driftsinntekter 12% 4% 2% 2% 2% 2% 2%
Arlig vekst i driftskostnader 9% 0% 6 % 4 % 4% 4 % 4%

@ Eksklusive endringer i restruktureringsavsetning og pensjonsforpliktelse
Det er ikke tatt stilling til endringer i avsetninger for restrukturering og pensjonsforpliktelser i planperioden.

¢ Det er ikke forutsatt ny lanefinansiering i eksisterende prognose (bortsett fra mindre ldneopptak i forbindelse med eiendoms-
prosjekter i datterselskapene).

Tabell 2.23 Finansiell prognose 2006 — 2010 Avinor Konsern, §10 Plan 2006, Driftsinntekter, 28. mars 2006

NOK Mill. Note 2003V 2004V 2005V  2006P 2007P 2008P 2009P 2010P
Trafikkinntekter a 2789 3138 3291 328 3224 3163 3103 3043
Offentlige kjop b 250 264 35 - - - - -
Kommersielle inntekter 1509 1673 1929 2088 2250 2412 2573 2735
Sum driftsinntekter 4548 5076 5255 5373 5474 5575 5676 5778
Vekst trafikkinntekter 13% 5% 0% 2% 2% 2% 2%
Vekst kommersielle inntekter 11%  15% 8 % 8% 7% 7 % 6%
Vekst totale driftsinntekter 12% 4% 2% 2% 2% 2% 2%
Kommernsielle inntekter

% driftsinntekter 33% 33% 37% 39% 41% 43% 45% 47 %
Forutsetninger:

Antall passasjerer (i 1000) 28995 31197 32748 34506 35701 36941 38229 39 566
Trafikkvekst 76% 50% 54% 35% 35% 35% 35%
Faktor trafikkvekst vs. avgiftsvekst 09 09 09 095 0,95
Volumvekst avgifter 51% 3,3% 33% 33% 33%
Prisvekst avgifter a -5,0% -50% -50% -50% -5,0%
Volumvekst kommersielle inntekter 90% 48% 45% 42% 3,8%
Prisvekst kommersielle inntekter 25% 25% 25% 25% 25%
Trafikkinntekter pr. passasjer kr100 kr95 kr90 kr86 kr81 kr77
Kommersielle inntekter pr.

passasjer kr59 kr6l kr63 kr65 kr67 kr69
Totale driftsinntekter pr. passasjer kr 160 kr 156 kr 153 kr 151 kr 148 kr 146

4 Forutsetter en overordnet drlig avgiftsreduksjon pr. enhet pa 5%. Detaljeffekter pa de ulike avgiftskategoriene er ikke beregnet.
b Offentlig Kjop satt lik null i eksisterende prognose.
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Tabell 2.24 Finansiell prognose 2006 — 2010 Avinor Konsern, §10 Plan 2006, Investeringer, 28. mars 2006

SUM
NOK Mill. Note 2003V 2004V 2005V  2006P 2007P 2008P 2009P 2010P  06-10
Divisjon Store Lufthavner a 250 576 437 386 309 112 1820
Divisjon Mellomstore
Lufthavner b 186 292 376 414 203 85 1370

Divisjon Regionale

Lufthavner C 90 443 498 512 344 120 1917
OSL d 192 272 440 205 235 258 1410
Flysikring e 36 179 146 107 96 91 619
Annet f 72 (170) (354) 75 505 505 561
Sum investeringer 607 721 826 1592 1543 1699 1692 1171 7697
4 Herav sikkerhetsmessige oppgraderinger inklusive BSL E 3.2 ca. 200 millkr. (anslag).
b Herav sikkerhetsmessige oppgraderinger inklusive BSL E 3.2 ca. 400 mill.kr. (anslag).
(Cj Herav sikkerhetsmessige oppgraderinger inklusive BSL E 3.2 ca. 1600 mill.kr. anslag).

Inklusive kapasitetsutvidelse parkeringshus, ca. 250 mill.kr. Terminalombygninger og fijernoppstillingsplasser for fly ca. 200
mill.kr. (kapasitetsfremmende tiltak for & utsette bygging av Terminal B lengst mulig).

Forberedende arbeider pa bygging av Terminal B er forventet startet mot slutten av planperioden.

Ovrige investeringer hovedsakelig knyttet til vedlikehold av eksisterende infrastruktur inklusive utskiftning av baneasfalt.
Inklusive offshore radar (ca. 75 mill.kr.), MSSR (Radarplan) (ca. 130 mill.kr.) og NATCON (ca. 40 mill.kr).

@vrige storre grupper: Overvikning Ca. 100 mill.kr.

Navigasjon Ca. 70 mill.kr.

Kommunikasjon Ca. 90 mill kr.

Flyvaertjeneste Ca. 50 mill.kr.

Hotellutvidelse OSL samt hotellprosjekter Flesland og Vaernes (+ overordnet periodisering av divisjonenes investeringsanslag).
Investeringsanslagene ma anses som forelopige og grovt estimert i tiden etter 2006. Det er kun kommersielle investeringer som
er bedriftsekonomisk lennsomme og som vil generere en positiv lennsomhetsutvikling.
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Undervedlegg 3
Grunnlagsmateriale for de regionale
flyplassene, eksempel Vestlandet
Tabell 2.25 Tabellen viser forhold som kartlegges i Avinors arbeid med grunnlagsmateriale for alle de
regionale flyplassene
Forde Sandane Sogndal
Flore lufthamn, lufthamn, lufthamn,  Orsta-Volda,
lufthamn Bringeland Anda Haukésen lufthamn
Punktlighet i % 90,8 86,6 86,5 87,9 87,3
Regularitet i % 98,5 95,7 96,1 96,0 97,0
Passasjerer, volum 2005*) 111 750 65 871 29 934 64 191 41 468
Passasjerer, trend
(endring fra 2004) +3% +5% +2% 0% +3%
Tilbud: Antall direkteruter til
— Oslo tur/retur (daglig/helg) min 4/5 min 4/5 min 3 min 3 min 3
— Bergen tur/retur
(hentet fra FOT vilkar) min 5/4 min 2 min 2 min 3 min 3
Flybevegelser, rute 5688 3495 2321 5057 2273
Flybevegelser,
off-shore helikoptertrafikk 1864 0 0 0 0
Flybevegelser, ambulanse 19 147 96 13 218
Rullebanelengde 1199 m 799 m 800 m 886 m 800 m
Flytype DH-8 103 DH-8 103
ATR 42-500 DH-8103  Beech 200  Beech 200 DH-8 103
Operator DAT,
Helikopter Wideroe,
Service irlift Wideroe Widerge Wideroe
Reisetid til flyplass fra Hhv ca
kommune sentra Ca3km Ca 18 km Cal4 km Ca23 km 4 og 8 km
Frist for gjennomfering
av nye krav ifm. teknisk
operativ godkjenning 01.10.06 **) 01.10.07 01.10.06 01.10.07
Investeringer mill.kr
(kun krav ifm BSL E 3-2) 31 50-100 110 37 20
Driftsresultat 2005 mill.kr
(for avskrivninger) -6 -10 -12 -13 -10
FOT-tilskudd mill.kr
(ca pr. ar fra 2006) ***) 14,9 12,7 *rk) 13,6 *rxk)
Antall arsverk Avinor 15,5 13,5 16,3 16,5 14,7

*)Totalt antall terminalpassasjerer — kommet/reist inkl. transfer, ekskl. transit og off-shore
**) Forde lufthamns godkjenning forfaller i 2007. Frist for gjennomfering av nye krav vil trolig bli i lopet av 2009
***) Samferdselsdepartementets tilskudd til operater
*xx%) FOT-tilskudd er samlet for Sandane og @rsta-Volda (ruteomrade 14): 39,6 mill.kr
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