Innst. S. nr. 262

(2003-2004)

St. meld. nr. 36 (2003-2004)

Innstilling fra samferdselskomiteen om virksomhe-
ten til Avinor AS

Til Stortinget

1. INNLEDNING

1.1 Sammendrag

Samferdselsdepartementet legger med dette fram
den forste stortingsmeldingen om virksomheten til sel-
skapet Avinor AS. Forvaltningsbedriften Luftfartsver-
ket ble med virkning fra 1. januar 2003 omdannet til
det statlig heleide aksjeselskapet Avinor AS.

Formalet med stortingsmeldingen er & gi Stortinget
en orientering om viktige saker som er vedtatt eller
gjennomfort i perioden etter stiftelsen, og om Avinors
hovedutfordringer, strategier og planer for de kom-
mende arene. Dette vil danne grunnlag for eierstyrin-
gen av selskapet.

Meldingen omfatter hele Avinor-konsernet, det vil si
morselskapet (som bestar av det tidligere Luftfartsver-
kets virksomhet), samt heleide datterselskaper, her-
under Oslo Lufthavn AS. Som eier av Norges storste
lufthavn, spiller dette selskapet en viktig rolle i konser-
net. I tillegg er Avinors Parkeringsanlegg AS, Oslo
Lufthavn Eiendom AS og Nordian AS heleide datter-
selskaper. Nordian er et mindre konsulentselskap.

Styret i Avinor legger i samsvar med vedtektenes
§ 10 hvert ar fram for samferdselsministeren en plan
for virksomheten, med datterselskaper.

Annethvert ar danner Avinors plandokument grunn-
lag for en melding til Stortinget om virksomheten i sel-
skapet.

Samferdselsdepartementets roller overfor Avinor
Avinors overordnede formal er 4 bidra til & legge for-

holdene til rette for sikker, miljovennlig og effektiv

luftfart i alle deler av landet. Selskapets hovedoppgaver

er planlegging, utbygging og drift av 46 statlige luft-
havner og flysikringstjenesten for sivil og militeer luft-
fart. Selskapet skal dessuten utfore de samme
samfunnspalagte oppgavene i henhold til lovgivning og
konsesjon - herunder planlegging og utredning innen-
for luftfartssektoren og beredskapsoppgaver - som da-
vaerende Luftfartsverket.

Avinors virksomhet er i det alt vesentlige finansiert
gjennom brukerbetaling og kommersielle inntekter.
Selvfinansieringskravet tilsier at selskapet bar ha bety-
delig grad av forretningsmessig frihet. Regjeringen har
derfor funnet det mest hensiktsmessig 4 organisere
virksomheten som et heleid statlig aksjeselskap.

Hoy grad av selvfinansiering tilsier at Avinor ber ha
en betydelig grad av forretningsmessig frihet med vekt
pa langsiktige og forutsigbare rammebetingelser. Sam-
tidig er ikke Avinor en vanlig kommersiell akter, men
en infrastrukturforvalter og tilnermet enetilbyder som
utforer viktige samfunnspalagte oppgaver. Dette tilsier
en sterkere politisk styring av Avinor enn det som er
vanlig for statlige aksjeselskaper.

Stortingsmeldingen tar utgangspunkt i departemen-
tets eierrolle, der fastsetting av krav til avkastning og
utbytte vanligvis er de viktigste virkemidlene.

Som eier vil Samferdselsdepartementet til enhver tid
fastlegge hvilke lufthavner Avinor skal drive, samt defi-
nere hvilke evrige samfunnspélagte oppgaver selska-
pet skal utfore.

Samferdselsdepartementet vil i denne sammenheng
vise til at Avinor selv ikke kan vedta & legge ned luft-
havner eller foreta midlertidige stengninger eller
vesentlige reduksjoner i dpningstidene. Slike sparsmal
skal legges fram for samferdselsministeren som eier,
som i neste omgang ma vurdere hvilke saker som skal
legges fram for Stortinget.

Departementet har et overordnet sektoransvar for
luftfarten i Norge. Innenfor sektoransvaret ligger Sam-
ferdselsdepartementets ansvar som regulator av luft-
fartssektoren, der Avinors infrastruktur utgjer en viktig
del. Samferdselsdepartementet opptrer som regulater



(myndighet) overfor Avinor for eksempel i fastsettelsen
av selskapets takstregulativ ved at takstregulativet gis
som forskrift med hjemmel i luftfartsloven. Takstfast-
settelsen er samtidig en viktig premiss for selskapets
gkonomi, og har derfor stor betydning for departemen-
tets eierrolle. Samferdselsdepartementets regulatoriske
rolle overfor Avinor er imidlertid begrenset ved at luft-
fartsmyndigheten for teknisk/operative godkjenninger
av drift og infrastruktur er delegert til Luftfartstilsynet.

Departementet har ogsa en rolle som kjoper av tje-
nester fra Avinor gjennom ordningen med statlig kjop
av regionale lufthavntjenester. Departementet utever
ogsé finansiell styring av selskapet gjennom & fastsette
rammer for privat laneopptak.

Samferdselsdepartementet legger vekt pad & opptre
ryddig i sine forskjellige roller overfor Avinor for a
unngd uheldig rolleblanding, noe som blant annet er
viktig i1 forhold til konkurrerende ikke-statlige lufthav-
ner.

Avinors utfordringer

Avinor star overfor store markedsmessige utfordrin-
ger. For staten som eier er det viktig at Avinor har et
godt kundetilpasset tjenestetilbud til konkurransedyk-
tige priser, og en effektiv organisering av virksomhe-
ten. Dette vil underbygge Avinors evne til ogsa i fram-
tiden & kunne oppfylle sine samfunnspélagte
forpliktelser, blant annet pa det regionale lufthavnnet-
tet.

Avinor har ogsa betydelige utfordringer knyttet til
kostnadssiden. Innferingen av EUs felles regler med
tiltak mot terror og sabotasje mot luftfarten, samt revi-
sjon av forskriften om utforming av flyplasser, inne-
beaerer en betydelig ekonomisk og organisatorisk utfor-
dring for selskapet.

Oslo lufthavn, Gardermoen, vil pa lang sikt veere den
viktigste bidragsyter til & finansiere det samlede stat-
lige lufthavnsystemet. Utviklingen i konkurransen om
flypassasjerene i det sentrale stlandsomradet er en
viktig faktor for utformingen av Avinors og Oslo Luft-
havn AS’ rammebetingelser som forelopig ikke er
avklart.

1.2 Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Sigrun Eng, Bjergulv Froyn,
Oddbjerg Ausdal Starrfelt og Tor-Arne
Strem, fra Heyre, Anne Berit Andersen,
Sverre J. Hoddevik, Hans Gjeisar
Kjestad og lederen Petter Levik, fra
Fremskrittspartiet, Thore A. Nistad og
Kenneth Svendsen, fra Sosialistisk Ven-
streparti, Geir-Ketil Hansen og Heidi
Serensen, fra Kristelig Folkeparti, Odd
Holten og Jan Sahl, og fra Senterpartiet,
Jorunn Ringstad, vil understreke at Avinors over-
ordnede formal er & legge til rette for sikker, miljo-
vennlig og effektiv luftfart i hele landet.

Komiteen viser til at Avinor stér foran store utfor-
dringer i rene som kommer. Komiteen vil peke pa
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at dette gjelder ikke minst de samfunnspalagte forplik-
telsene pé det regionale kortbanenettet, tiltak mot ter-
ror og sabotasje, samt forskriftene som stiller nye krav
til utforming av flyplassene.

Komiteen er enig med Regjeringen nar den under-
streker at Avinors ansvar som infrastrukturforvalter til-
sier en sterkere politisk styring av Avinor enn det som
er vanlig for statlige aksjeselskaper.

Komiteen viser for evrig til Innst. S. nr. 240
(2003-2004) Om Nasjonal transportplan 2006-2015,
kap. 7.3.2.2.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til Budsjett-innst. S. nr. 13 Tillegg nr. 1
(2002-2003) Om omdanning av Luftfartsverket til
aksjeselskap, der disse medlemmene var mot a endre
eierskapsforma.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet tar flertallets vedtak om
omdanning til aksjeselskap til etterretning.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, mener at Sandefjord lufthavn, Torp har
veert et positivt og velkomment tilskudd i norsk luftfart.
Lufthavnen har bidratt til gkt konkurranse og generert
flere passasjerer.

Flertallet registrerer at det er planer om & etablere
Rygge sivile lufthavn som skal tilby et kommersielt
rutetilbud. Etableringen kan eke konkurransen for
Oslo lufthavn, Gardermoen, men det forventes samti-
dig at det genereres ny trafikk.

Flertallet vil for evrig henvise til rapport fra
Moreforskning om konsekvensene ved & etablere
Rygge sivile lufthavn.

Flertallet er positive til en etablering av Rygge
sivile lufthavn pa bakgrunn av de opplysninger som né
foreligger.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet viser til at konkurransen om flypassasjerene
pa det sentrale Ostlandsomrédet kan skape usikkerhet
om den egkonomiske situasjonen for Oslo Lufthavn
Gardermoen (OSL) som i framtiden er tenkt & veere den
viktigste bidragsyteren for & finansiere det samlede
statlige lufthavnsystem.

Disse medlemmer viser til merknader om kon-
sesjonsavgift i Innst. S. nr. 240 (2003-2004) Om Nasjo-
nal transportplan 2006-2015.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at etablering av flere lufthavner rundt
de eksisterende lufthavner kan fere til at "selvfinan-
sieringsprinsippet” mellom stamrutenettet kan uthules.
Disse medlemmer ber derfor Regjeringen pa
egnet mate legge frem en vurdering av hvilke konse-
kvenser dette vil kunne fa.
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Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser for gvrig til sine merknader om
sivil lufthavn pa Rygge i Innst. S. nr. 240 (2003-2004)
Om Nasjonal transportplan 2006-2015.

2. SAMFERDSELSDEPARTEMENTETS
STYRING AV AVINOR

2.1 Sammendrag

I kap. 2 1 meldingen redegjores det nermere for de
styringsinstrumenter som sarlig gjelder finansieringen
av selskapet.

Samferdselsdepartementet har fatt gjennomfert en
utredning som har sett pad departementets styring av
Avinor. Formélet har vert & se omfanget av
samfunnspalagte oppgaver, takstfastsetting, statlig
kjop og utbyttepolitikk i ssammenheng. Utredningen er
utfort av Samfunns- og neringslivsforskning AS
(SNF). Rapporten fra SNF folger meldingen som ved-
legg.

Samferdselsdepartementets viktigste ekonomiske
virkemidler overfor Avinor er defineringen av hvilke
samfunnspalagte oppgaver selskapet skal utfore, regu-
leringen av selskapets takster, kjop av lufthavntjenester
og utbyttepolitikk. Samferdselsdepartementet vil se
disse virkemidlene i sammenheng og balansere dem,
slik at Avinor og dets styre gis mulighet til & oppfylle
sine oppgaver. For Samferdselsdepartementet er det
viktig & gi Avinor insentiver til kostnadseffektiv drift,
samtidig som selskapet ma gis muligheter til 4 ivareta
sikkerheten og kvaliteten, samt foreta nedvendige
investeringer. For at selskapet skal kunne utnytte sin
kompetanse best mulig og kunne drive rasjonell plan-
legging, vil departementet tilstrebe & gi selskapet mest
mulig stabile og langsiktige rammebetingelser.

Omfanget av samfunnsoppgaver

Enkelte av Avinors lufthavner gir grunnlag for et
betydelig overskudd. Som eier palegger Samferdsels-
departementet Avinor & bruke en del av overskuddet fra
denne virksomheten til & dekke underskuddet ved sam-
funnsoppgaver som selskapet ikke ville ha utfert ut fra
en rent bedriftsekonomisk vurdering. Den viktigste av
disse oppgavene er & opprettholde og drive bedriftsako-
nomisk ulennsomme lufthavner i regionene. Selv om
det er Samferdselsdepartementet som eier som define-
rer omfanget av de samfunnspélagte oppgavene, ma
omfanget av disse péleggene likevel std i forhold til
Avinors gkonomiske bareevne og ses i sammenheng
med de ovrige ekonomiske virkemidlene departemen-
tet disponerer overfor Avinor.

Takstfastsetting

Om lag 60 pst. av Avinors inntekter bestar av inntek-
ter fra luftfartsavgiftene. Ca. 35 pst. bestar av kommer-
sielle inntekter, hovedsakelig fra parkeringsvirksom-
het, utleie av arealer og avgiftsfritt salg pa de sterste
lufthavnene. Statlig kjop av lufthavntjenester utgjor ca.
5 pst. av inntektene.

Avinor er i de fleste tilfeller enetilbyder overfor bru-
kerne av selskapets lufthavner. Dette tilsier at myndig-

hetene ber kontrollere selskapets takster for & sikre
effektiv ressursbruk i selskapet og motvirke at selska-
pet misbruker markedsposisjonen pa en uheldig mate.
Avinors takster reguleres i dag gjennom takstregulati-
vet som fastsettes av Samferdselsdepartementet. Regu-
lativet bygger pa forslag fra Avinor som har vart pa
hering blant berorte parter. Takstene har i gjennomsnitt
vert tillatt 4 folge utviklingen i konsumprisindeksen og
har hittil veert relativt lite differensiert. Samferdselsde-
partementet tar sikte pa at det gjennomsnittlige takstni-
véet 1 hovedsak fortsatt skal folge utviklingen i kon-
sumprisindeksen.

Samferdselsdepartementet har vurdert om selve
utformingen av takstregulativet i storre grad kan over-
lates til Avinor, men har kommet til at en vil viderefore
dagens praksis med at dette avgjores av departementet.
Begrunnelsen for dette er at departementet fortsatt
gnsker & kunne ta overordnede samfunnsmessige hen-
syn ved utformingen av takstene. Videre har Avinor
som privat akter svake insentiver til & ta miljghensyn i
sin takstpolitikk. Dessuten kan Avinor ved en desentra-
lisering av takstansvaret kunne sette takstene urimelig
heyt pa lufthavner med stort innslag av statlig kjopte
flyruter.

Departementet mener at flyrutene innenfor anbuds-
systemet fortsatt ber betale luftfartsavgifter, blant
annet for & gi et riktig bilde av de ulike kostnadene
knyttet til den regionale flyrutedriften.

Samferdselsdepartementet vil ogsé vise til at det kan
vaere nedvendig med en viss regulering av takstene pa
Oslo lufthavn, Gardermoen, for & unnga at Avinor
utnytter sin markedsstilling overfor konkurrerende
ikke-statlig lufthavner i det sentrale @stlandsomradet.

Kjop av regionale lufthavntjenester

Som Avinors regionale lufthavner regnes de lufthav-
nene som staten ved davaerende Luftfartsverket over-
tok fra kommunene i 1997 og 1998, samt Bétsfjord
lufthavn som Luftfartsverket bygde pa den tiden. I alt
dreier dette seg om 28 lufthavner: 25 kortbaneflyplas-
ser, helikopterlandingsplassen pa Varay, samt lufthav-
nene pd Roros og Fagernes. I forbindelse med overta-
kelsen ble det innfert et tilskudd pa
Samferdselsdepartementets budsjett til delvis dekning
av Luftfartsverkets okte utgifter.

Samferdselsdepartementet kjoper bedriftsekono-
misk ulennsomme lufthavntjenester p4 Avinors regio-
nale lufthavner. Bevilgningene over denne posten har
okt betydelig, fra 97 mill. kroner i 1998 til 264
mill. kroner i 2004. I St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015, er det lagt opp til en
ytterligere ekning til 300 mill. 2004-kroner é&rlig i
planperioden. Ifelge selskapet finner det fortsatt sted
en ikke ubetydelig kryssubsidiering mellom stamluft-
havnene og regionallufthavnene. Bevilgningene pa
denne posten har hittil blitt fastsatt ensidig av Samferd-
selsdepartementet. Regjeringen har tidligere foreslatt &
erstatte tilskuddet med en forhandlingsbasert kjopsord-
ning.

Samferdselsdepartementet har vurdert & inngd en
langsiktig rammeavtale med Avinor. Etter departemen-



tets vurdering vil en slik rammeavtale veere administra-
tivt krevende & handtere og begrense den finanspoli-
tiske handlefriheten. Etter en samlet vurdering ensker
departementet derfor ikke & inngé en slik avtale. For
2005 vil kjepsbelapet bli fastsatt ensidig av departe-
mentet. Fra og med 2006 tar Samferdselsdepartementet
sikte pa & innfere en ettarig kjopsordning basert pa for-
handlinger, men der endelig kjopsbelap vil bli fastsatt
for Samferdselsdepartementet. En fullfinansiering av
underskuddet pa regionallufthavnene gjennom statlig
kjop vil gi kunne gi Avinor svake insentiver til kost-
nadseffektiv drift pa regionalnettet. I lys av dette, samt
den vanskelige budsjettmessige situasjonen i tiden
framover, legger Samferdselsdepartementet til grunn at
underskuddet pa regionallufthavnene skal dekkes gjen-
nom statlig kjep og kryssubsidiering fra stamlufthav-
nene.

Avkastningskrav og utbyttepolitikk

Regjeringen har som utgangspunkt at avkastnings-
kravet for heleide statlige selskaper i storst mulig grad
skal utformes etter de samme prinsipper som for pri-
vate selskaper.

Samferdselsdepartementet legger til grunn en lang-
siktig og forutsigbar utbyttepolitikk overfor Avinor.
Departementet foreslar at utbytte fra Avinor beregnes
som statens innldnsrente multiplisert med egenkapita-
len, begrenset oppad til 40 pst. av overskuddet etter
skatt. Denne utbyttepolitikken gir etter departementets
vurdering gode insentiver til & fokusere pé effektivitet
og lennsomhet.

2.2 Komiteens merknader

Komiteen viser til at den skonomiske styringen av
Avinor er definering av samfunnspalagte oppgaver,
regulering av takster, kjop av lufthavntjenester og
utbyttepolitikk. For at Avinor skal kunne ivareta sikker-
heten, kvalitet og foreta nedvendige investeringer knyt-
tet til dette 1 arene som kommer, mé selskapet gis sta-
bile og langsiktige rammebetingelser.

Takstfastsetting

Komiteen erenig med Regjeringen i at for 4 kunne
ta overordnede samfunnsmessige hensyn ma ansvaret
for a fastsette takstregulativet pa lufthavnene fastsettes
av Samferdselsdepartementet.

Kjop av regionale lufthavntjenester

Komiteen viser til at staten kjoper ulennsomme
lufthavntjenester av Avinor for 264 mill. kroner i 2004.
Belopet ble ensidig fastsatt av departementet.

Komiteen viser til at departementet vil erstatte til-
skuddet med en forhandlingsbasert kjopsordning, og at
arlige forhandlinger og langsiktige rammeavtaler er
vurdert.

Komiteen viser ellers til de respektive partiers
merknader vedrerende kryssubsidiering i forbindelse
med behandlingen av St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015, jf. Innst. S. nr. 240
(2003-2004).
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Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet, har merket seg at Regjeringen
legger til grunn at underskuddet pa de regionale luft-
havnene skal dekkes gjennom statlig kjep og kryssub-
sidiering fra stamlufthavnene.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet mener at den beste lgsningen vil veere 4 innga
langsiktige rammeavtaler med Avinor.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng
peke pé at kjepsordningen med NSB inneholder inter-
essante elementer. Avtalen har en hovedavtale med
langsiktige malsettinger for samferdselssektoren
koplet med firearige avtaler.

Disse medlemmer mener at en slik rammeavtale
for Avinor vil gi de beste muligheter til & kople langsik-
tige samferdselspolitiske malsettinger med insitamen-
ter til langsiktig planlegging og god ressursutnyttelse.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet legger til grunn at det skal vaere kryssubsidi-
ering mellom lufthavnene pad stamrutenettet og at
underskudd pé bedriftsekonomisk ulgnnsomme regio-
nale flyplasser skal dekkes ved statlig kjop av luftfarts-
tjenester.

3. RAMMEBETINGELSER OG UTFORDRIN-
GER FOR AVINOR

3.1 Sammendrag
Markedsutviklingen

Etter en periode med kontinuerlig trafikkvekst,
snudde utviklingen og trafikken begynte & ga ned i
1999. 12003 har man imidlertid sett en svak oppgang i
antall passasjerer. Trafikkveksten har i stor grad kom-
met i det prisfelsomme fritidsmarkedet. Antallet
arbeidsreiser gar ned, samtidig som reisende i dette
markedet er blitt mer prisbevisste.

Okt konkurranse om flyplasspassasjerene i det
sentrale Ostlandsomrddet

I det sentrale @Ustlandsomradet kan Avinors konkur-
ransesituasjon endre seg. Sandefjord lufthavn, Torp,
har hatt en betydelig trafikkvekst. Videre har Forsvaret
i samarbeid med Rygge Sivile Lufthavn AS planlagt
sivil lufthavndrift pa Rygge flystasjon og sekt om kon-
sesjon til anlegg og drift. Seknaden behandles for tiden
av Luftfartstilsynet, som vil gi Samferdselsdeparte-
mentet sin tilradning. Dette inneberer en utfordring for
mulighetene for framtidig overskudd ved Oslo luft-
havn, Gardermoen.

Lufthavnstrukturen

I meldingen er det videre vist til at det kan vere aktu-
elt & komme tilbake til Stortinget med en ytterligere
vurdering av den framtidige regionale lufthavnstruktu-
ren i lgpet av 2005, jf. at Regjeringen i Nasjonal trans-
portplan 2005-2015 foreslar at Narvik lufthavn, Fram-
nes, legges ned 31. mars 2006. Regjeringen gér der
videre inn for at ordningen med statlig tilskudd til drift



Innst. S. nr. 262 — 2003-2004

av flyrute pé strekningen Leirin - Gardermoen opphe-
rer nar dagens anbudskontrakt gar ut 31. mars 2006.

Utvikling i viktige rammebetingelser for Avinor

Nytt regelverk som er av stor betydning for & kunne
opprettholde sikkerhetsnivdet i norsk luftfart, setter
viktige rammebetingelser for Avinor. Innferingen av
EUs felles regler for beredskap mot terror og sabotasje
mot luftfarten er en betydelig ekonomisk utfordring
bade for Avinor og flyselskapene. Gjennomferingen av
EU-reglene vil medfere investeringer i Avinor pa over
800 mill. kroner, og de érlige drifts- og kapitalkostna-
dene vil kunne utgjere rundt 450 mill. kroner. Disse
kostnadene vil brukerfinansieres gjennom en egen
avgift i takstregulativet.

Revisjon av forskriften om utforming av flyplasser
vil ogsa kunne fé betydelige okonomiske og operative
konsekvenser for Avinor, serlig pa de regionale luft-
havnene.

Departementet har bedt Luftfartstilsynet foreta en
narmere utredning av konsekvensene av forslaget til
revidert forskrift om utforming av flyplasser for for-
skriften blir iverksatt. Konsekvensutredningen vil
gjelde bade for kortbaneflyplassene og de evrige luft-
havnene. Departementet har lagt vekt pa at konse-
kvensutredningen ikke skal fore til vesentlige forsin-
kelser i framdriften av forskriftsarbeidet.

3.2 Komiteens merknader

Komiteen viser til behandlingen av Nasjonal
transportplan, jf. St.meld. nr. 24 (2003-2004), nar det
gjelder den framtidige regionale lufthavnstrukturen.

Komiteen har merket seg at nye forskrifter til
utforming av flyplasser, anneks 14 til Chicagokonven-
sjonen, inneholder blant annet krav og anbefalinger for
sikkerhetsomrader pé siden og i enden av rullebanen. |
tillegg har en uavhengig analyse utfort for Luftfartstil-
synet anbefalt strengere krav for kortbaneflyplassene i
Norge enn det som gar fram av anneks 14.

Komiteen viser til at en analyse av flysikkerheten
som Luftfartsverket foretok i 2000, viser at glidebaner
ved innflyging til de regionale lufthavner er det enkelt-
tiltak som gir best sikkerhetsmessige forbedringer.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, vil vise til at Avinor har et
sterkt fokus pa sikkerhet og at flysikringstjenesten er en
integrert del av Avinors virksombhet.

Flertallet vil understreke at sikkerheten skal ha
hovedprioritet for det Avinor foretar seg innen luftfart
og mener at flysikringstjenesten fortsatt skal vere en
del av Avinors virksombhet.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at omorganiseringen av Avi-
nor, med betydelige bemanningsreduksjoner innenfor
flysikringstjenesten, reiser sparsmal om denne tjenes-
ten for framtiden ber vaere en del av selskapet. Disse
medlemmer er svert kritisk til at flysikring og sam-
funnsmessige behov blir s& nart knyttet til resultatori-

entering og kapitalavkastingskrav, slik tilfellet er med
Avinor som aksjeselskap.

Med dette som bakgrunn fremmer disse med-
lemmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med en sak hvor flysikringstjenesten tas ut av
Avinor AS og blir en egen forvaltningsenhet under
Samferdselsdepartementet."

4. AVINORS VIRKSOMHET I 2003

4.1 Sammendrag

Avinor har gjennom omstillingsprogrammet priori-
tert igangsetting av nedvendig omstilling for & na
malsettingene som ble lagt ved stiftelsen av selskapet.

Konsernet investerte i 2003 for om lag 738 mill. kro-
ner, inkl. beredskapstiltak mot terror og sabotasje. Det
storste prosjektet foruten beredskapstiltakene er NAT-
CON, som gjelder innfering av ny teknologi i flysi-
kringstjenesten. Lufthavnene har hatt en meget god
regularitet og punktlighet i 2003.

Etter Samferdselsdepartementets vurdering har Avi-
nor lagt opp til en nektern investeringsprofil i 2003, der
tiltak knyttet til flysikkerhet og beredskap mot terror og
sabotasje mot luftfarten er prioritert. Investeringene er
finansiert uten nye laneopptak.

4.2 Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, mener at sikringstjenesten er en viktig
sak som ligger under Avinors kompetanseomréde.

Uavhengig av om denne tjenesten gjores i egen regi
eller av eksterne aktorer vil flertallet understreke at
de som utferer denne type tjenester ma gjennomga en
grundig sikkerhetsklarering.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Senterpartiet vil peke pa at i Avinors ved-
tekter § 10 heter det:

"Styret skal forelegge for samferdselsministeren alle
saker som antas 4 vere av viktig samfunnsmessig eller
prinsipiell betydning, herunder saker om hel-/delpriva-
tisering av basisvirksomhet."

Disse medlemmer er av den oppfatning at en
privatisering av sikringstjenesten er en privatisering av
basisvirksomhet og burde vert vurdert som en sak som
skulle vaert forelagt for Stortinget.

5. AVINORS PLANER FOR VIRKSOM-
HETEN 2004-2006

5.1 Sammendrag

Konsernets strategier

For 2004 planlegges det investert for til sammen om
lag 800 mill. kroner i konsernet, inkl. tiltak mot terror
og sabotasje. Uten disse beredskapstiltakene utgjer
investeringene om lag 250 mill. kroner. Selskapet prio-



riterer ogsé for planperioden 2004-2006 sikkerhetsre-
laterte investeringer og tiltak mot terror og sabotasje.

Innferingen av en ny sikkerhetsavgift fra 1. juni 2004
knyttet til tiltak mot terror og sabotasje, forer til at
gjennomsnittlig avgiftsniva over aret eker med om lag
7 pst. De andre luftfartsavgiftene er i utgangspunktet
tilnermet uendret fra 2003 til 2004.

En viktig utfordring for selskapet er gjennomforin-
gen av omstillingsprogrammet "Take-off-05". Pro-
grammet har som malsetting & redusere permanent de
arlige driftskostnadene med om lag 400 mill. kroner fra
og med 2006, i forhold til kostnadsnivaet i 2002. Sel-
skapet etableres med fire divisjoner for henholdsvis fly-
sikring, store lufthavner, mellomstore lufthavner og
regionale lufthavner. Hovedkontorets sterrelse blir
vesentlig redusert. Omstillingen innebarer en overtal-
lighet som tilsvarer om lag 700 arsverk, som blant
annet vil bli tatt ut ved ulike virkemiddelpakker. De
ansatte i Avinor som ble med over i selskapet da det ble
opprettet, er som en overgangsordning fram til
1. januar 2006 omfattet av tjenestemannslovens § 13
nr. 2-6 om fortrinnsrett til statlige stillinger og vente-
lennsrettigheter. Selskapet har foreslatt at egenkapita-
len gkes pé bakgrunn av ventelgnnskostnadene, som er
beregnet til 475 mill. kroner. Selskapet benytter ogsa
andre personalpolitiske virkemidler i forbindelse med
overtalligheten.

Samferdselsdepartementets kommentarer

Samferdselsdepartementet legger vekt pa at utviklin-
gen av Avinors virksomhet og gjennomfering av
omstillingstiltak er forenlig med samfunnsekonomiske
mal om mest mulig effektiv ressursbruk. Departemen-
tet forutsetter at selskapets ledelse samarbeider med de
ansattes organisasjoner i arbeidet med utforming og
gjennomfering av omstillingstiltak.

Samferdselsdepartementet har vurdert omstillings-
programmet og kommet til at tiltakene for kostnadsbe-
sparelser ligger innenfor styrets ansvarsomrade.
Departementet har serlig merket seg at Avinor har
benyttet ekstern ekspertise til & vurdere konsekvenser
for sikkerhet, helse og arbeidsmilje.

Departementet er sarlig opptatt av at Avinors styre
vurderer ngye eventuelle konsekvenser for flysikkerhe-
ten av omorganiseringen av flysikringstjenesten.
Departementet har merket seg at Avinors styre forutset-
ter at sikkerheten minimum opprettholdes gjennom
den pigaende omstillingen.

Departementet legger videre til grunn at omstillin-
gene skal ta vare pa eller styrke regulariteten og punkt-
ligheten i flytrafikken.

Videre legger departementet til grunn at tiltak som
krever godkjenning av Luftfartstilsynet, ikke blir iverk-
satt for Luftfartstilsynet har gitt slike godkjenninger.
Departementet vil folge noye den pagaende omstillin-
gen.

Blant annet pd bakgrunn av selskapets gkonomiske
stilling og den positive trafikkutviklingen, har departe-
mentet kommet til at det ikke er grunnlag for 4 tilfere
ytterligere kapital pa bakgrunn av ventelennskostna-
dene. Samferdselsdepartementet viser til at selskapet
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dekker ventelonnskostnader, jf. St.prp. nr. 1 Tillegg
nr. 2 (2002-2003).

Avinor viser 1 sin strategiredegjorelse til at planpro-
sesser knyttet til Gardermoen mé ivareta behovet for
framtidig kapasitet. Departementet finner det naturlig
at Oslo Lufthavn AS vurderer behovet for framtidig
kapasitet og konsekvenser av alternative tiltak, her-
under eventuelt avlastende rullebanekapasitet, uten at
det na tas stilling til realisering av et slikt prosjekt.

Samferdselsdepartementet stiller seg positivt til Avi-
nors samarbeid med danske og svenske institusjoner og
myndigheter med sikte pd a etablere en felles nordisk
utdannelsesinstitusjon for lufttrafikktjenesten hvor
Avinor er medeier. Opptak og ansettelsesforhold for
flygelederaspiranter, og praktisk trening pa enhetene,
vil inntil videre forega uendret.

Departementet har merket seg at Avinor prioriterer
arbeidet med oppfelgningen av tiltakene som foreslas
av utvalgene som har vurdert helikoptersikkerheten i
Nordsjeen.

Selskapets kapitalsituasjon vil bli vurdert i forbin-
delse med neste eiermelding, som etter planen legges
fram om ca. to ar.

Samferdselsdepartementet har opplyst overfor Avi-
nor at man er innforstatt med at Avinor og Forsvaret
arbeider med utvikling av nytt avtaleverk for oppgave-
og kostnadsansvar ved lufthavnene. Samferdselsdepar-
tementet og Forsvarsdepartementet vil om nedvendig
vurdere behovet for endringer i rammeavtalen mellom
de to departementene.

For om mulig & kunne redusere kostnadene for Avi-
nor knyttet til &pningstider for enkelte flyplasser
begrunnet med ambulanseberedskap, vil Samferdsels-
departementet og Helsedepartementet vurdere om
apningstidene ved enkelte Iufthavner eventuelt kan
reduseres, uten at dette fir uakseptable konsekvenser
for ambulanseberedskapen.

Det vil ogsé kunne vere aktuelt & vurdere kostnads-
ansvaret for andre tjenester som Avinor stiller til dispo-
sisjon, der brukerne per i dag ikke betaler for tjenes-
tene.

5.2 Komiteens merknader

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet og Kristelig
Folkeparti, har merket seg at Avinor er i ferd med &
gjennomfere omstillingsprogrammet "Take-off-05".

Flertallet er tilfreds med at Avinor iverksetter til-
tak for & gke effektiviteten. Det bidrar til & bedre betin-
gelsene for passasjerer og flyselskap.

Flertallet mener det er nodvendig & effektivisere
driften av Avinor og konstaterer at Avinor legger opp til
bedret sikkerhet samtidig med en reduksjon av antallet
ansatte med en fjerdedel.

Flertallet vil understreke at sikkerheten fortsatt
skal ha hayeste prioritet innen luftfarten og tar det for
gitt at Avinor til enhver tid folger opp Luftfartstilsynets
sikkerhetskrav.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
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partiet vil vise til at en viktig utfordring for Avinor er
giennomfering av omstillingsprogrammet "Take-off-
05".

Disse medlemmer mener at det viktigste er &
ivareta sikkerheten. Sikkerhetsnivdet henger neye
sammen med de ansattes arbeidsmilje og arbeidsvilkar.
Derfor er det viktig at selskapet har en god personalpo-
litikk. Disse medlemmer vil peke pd at gode
omstillingsprosesser tar lang tid & gjennomfere. Omor-
ganisering ma gjennomferes pa en slik mate at sikker-
heten blir ivaretatt. Disse medlemmene forutset-
ter at dette blir fulgt opp framover i Avinor AS.

Disse medlemmer er enige i departementets
understreking av at styret for Avinor neye ma vurdere
konsekvensen for flysikkerheten av omorganiseringen
av flysikringstjenesten.

Disse medlemmer vil ogsa understreke at tiltak
som krever godkjenning av Luftfartstilsynet ikke blir
gjennomfort for de er godkjent av tilsynet.

Med bakgrunn i det omfang omstillingsprosessen har
og at det i s stor grad bererer sikkerheten i luftfarten,
berdisse medlemmer om at det blir gitt en utforlig
orientering om framdriften i de arlige budsjetter.

6. AVINORS OKONOMI

6.1 Sammendrag
Okonomiske sporsmadl

Avinor-konsernet gikk i 2003 med et underskudd pa
740 mill. kroner, forst og fremst pd grunn av regn-
skapsmessige avsetninger for omstillingskostnader.
Driftsresultatet for 2003 er bedre enn driftsresultatet
aret for i Luftfartsverket. Dette skyldes badde gkning i
trafikkinntekter og kommersielle inntekter. For 2004
regner Samferdselsdepartementet med at det vil bli et
overskudd i morselskapet, mens konsernet samlet sett
regnes med a gd med underskudd, i hovedsak pd grunn
av renter pd Oslo Lufthavn AS’ statslén. Konsernets
likviditetssituasjon er god og kapitalsituasjonen vurde-
res ogsd som tilfredsstillende.

Etter Samferdselsdepartementets vurdering vil Avi-
nors pagdende omstilling bidra til & sikre staten storst
mulig verdiskapning over tid, samtidig som hensynet
til ovrige malsettinger ved eierskapet ivaretas.

Avinor arbeider med oppdatering av resultatprogno-
ser m.m. Det foreligger derfor per i dag ikke noe full-
stendig og oppdatert bilde av resultatutviklingen for
perioden 2004-2006.

Avkastningskrav og utbytte i perioden 2004-2006

Samferdselsdepartementet velger kun et droyt ar
etter stiftelsen av Avinor & opprettholde det avkast-
ningskravet som ble lagt til grunn ved etableringen av
selskapet, det vil si avkastningskrav til egenkapitalen
etter skatt pd 10,3 pst. Samferdselsdepartementet tar
sikte pa & foreta en ny verdivurdering av Avinor i sam-
band med neste eiermelding om to ar. I den forbindelse
vil eierens avkastningskrav bli nermere vurdert.

Samferdselsdepartementet vil for perioden 2004-
2006 foresla at utbytte fra Avinor beregnes som statens

innlansrente multiplisert med egenkapitalen begrenset
oppad til 40 pst. av overskuddet etter skatt.

6.2 Komiteens merknader

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet, Sosialistisk Venstreparti og Senter-
partiet ber Regjeringen komme tilbake til Stortinget
i forbindelse med statsbudsjettet for 2005 med en vur-
dering av egenkapitalsituasjonen for Avinor.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet mener at Avinor skal vare et selskap som har
som formal & regulere lufttrafikken og drive selskaper i
forbindelse med dette. Disse medlemmer vil vise
til at selskapets inntekter kommer fra brukerne. Disse
brukerne har over ar betalt avgifter til tidligere Luft-
fartsverket, na Avinor AS. Disse midlene har blant
annet blitt brukt til investeringer i bygninger og utstyr,
samt nedbetaling av lan. Det vil derfor vaere urimelig at
de midler som brukerne gjennom brukeravgifter har
betalt inn, skal g4 til statlig utbytte. Et slikt selskap ber
ikke gi utbytte til eierne. Selskapet ber etter disse
medlemmers syn vere et "non profitt" selskap som
har som malsetting & holde brukeravgiftene pa lavest
mulig niva.

Disse medlemmer menet at avsetninger skal
kun skje som et ledd i & mete fremtidige investeringer
og mete svingninger i markedet.

Pé denne bakgrunn fremmer disse medlemmer
folgende forslag:

"Avinor AS etableres som et "Non Profitt" selskap
hvor det ikke betales utbytte, og hvor overskuddet etter
avsetninger brukes til & holde brukeravgiftene lavest
mulig."

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Avinor har beregnet vente-
lonnskostnader pa 475 mill. kroner i forbindelse med
overtallighet. Avinor har foreslatt at selskapet tilfores
ny egenkapital med tilsvarende belop. Disse med-
lemmer viser til at det er blitt tatt hensyn til vente-
lennsforpliktelsene nér annen statlig virksomhet er
omdannet aksjeselskap. Disse medlemmer mener
dette ogsd ma gjelde for Avinor.

7. OKONOMISKE OG ADMINISTRATIVE
KONSEKVENSER

7.1 Sammendrag

Samferdselsdepartementet foreslar i hovedsak &
viderefore dagens styringsmodell for Avinor AS. Det
forventes derfor ikke at noen av tiltakene i meldingen
far ekonomiske konsekvenser av betydning, verken for
selskapet eller for samfunnet ellers. Det regnes heller
ikke med virkninger for statsbudsjettet.

Den pagéende omstillingen i Avinor forventes & gi
mer effektiv drift og lavere kostnader. Omstillingen
forventes derfor i framtiden & gi reduserte reisekostna-
der for naringsliv og privatreisende.



Administrative konsekvenser ved foreslatte tiltak
anses ikke & vaere av vesentlig betydning. Arbeidet med
et forhandlingsbasert kjop av regionale lufthavntjenes-
ter vil kunne medfere noe merarbeid i departementet
og i Avinor.

7.2 Komiteens merknader
Komiteen har ingen merknader.

8. FORSLAG FRA MINDRETALL

Forslag fra Fremskrittspartiet:
Forslag 1

Avinor AS etableres som et "Non Profitt" selskap
hvor det ikke betales utbytte, og hvor overskuddet etter

avsetninger brukes til & holde brukeravgiftene lavest
mulig.
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Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 2

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake til Stortin-
get med en sak hvor flysikringstjenesten tas ut av Avi-
nor AS og blir en egen forvaltningsenhet under Sam-
ferdselsdepartementet.

9. KOMITEENS TILRADING

Komiteen har for gvrig ingen merknader, viser til
meldingen og rar Stortinget til & gjore folgende

vedtak:

St.meld. nr. 36 (2003-2004) - Om virksomheten til
Avinor AS - vedlegges protokollen.

Oslo, i samferdselskomiteen, den 10. juni 2004

Petter Lovik
leder

Geir-Ketil Hansen
ordfarer

Lobo Media AS
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