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I Soria Moria-erklæringa vil Regjeringa sikre eit flyplass-
nett som gjev eit tidsmessig tilbod av lufthamner i heile 
landet. Ordninga med at overskotsflyplassar betaler 
for ulønsame flyplassar skal førast vidare, og dagens 
lufthamnstruktur skal haldast ved lag, så sant det ikkje 
er eit lokalt ynske om å leggje ned ein flyplass. 
	 Statens engasjement på infrastruktursida i luftfar-
ten gjer seg gjeldande gjennom eigarskapen til Avinor. 
Avinor er organisert som eit aksjeselskap der staten eig 
alle aksjane. Eigarskapen blir forvalta av Samferdselsde-
partementet. Det er ein lang tradisjon for eit samarbeid 
mellom Forsvarsdepartementet og Samferdselsdepar-
tementet i å utvikle infrastrukturen for luftfarten. 
	 Det finst vidare eit mindre tal lufthamner utanom 
Avinor-systemet. Samferdselsdepartementet er luft-
fartsstyresmakt både overfor Avinor og lufthamnene 
utanfor Avinor. Dette inneber mellom anna at departe-

mentet gjev løyve til bygging og drift av lufthamner  
og har mynde til å fastsetje takstane. Samferdsels
departementet har òg i periodar vore kjøpar av 
tenester frå Avinor. 

4.1  Tilstanden i dag

4.1.1 Organisering og styring
Avinor har ansvaret for 46 statlege lufthamner rundt 
omkring i landet, sjå kartet side 8. Ved 12 av luftham-
nene er det ulike former for samarbeid med Forsvaret. 
96 prosent av passasjertrafikken på norske lufthamner 
skjer på lufthamnene i Avinor. Avinor er vidare i all 
hovudsak eineleverandør av flysikringstenester til sivil 
og militær luftfart. Sjå tekstboks 12 for ei oversikt over 
funksjonane og oppgåvene i flysikringstenesta. 

4. Infrastruktur for alle delar av landet
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12            

  Funksjonar og oppgåver for flysikringstenesta
Flysikringstenesta skal syte for at flya kjem trygt 
fram i lufta og på bakken. Tenesta blir delt i:
• �Lufttrafikkleiinga: 

– �Lufttrafikktenesta: Leier flya i kontrollert luftrom. 
Blir delt i undervegs-, innflygings- og tårntenesta.

   – �Flygeinformasjonstenesta (AFIS): Gjev råd og 
opplysningar for flyging i ukontrollert luftrom, 
hovudsakleg på kortbanenettet.

• �Flynavigasjonstenesta: Har ansvaret for utstyr  
og tenester for kommunikasjon, navigasjon  
og overvaking.  
− �Flyvêrtenesta: Har ansvaret for observasjon, 
varsling og formidling av meteorologiske  
opplysningar.                                        

I Soria Moria-erklæringa tok Regjeringa til orde for å 
evaluere organiseringa av Avinor. I evalueringa gjekk 
Samferdseldepartementet inn for at Avinor skulle halde 
fram som eit statsaksjeselskap under Samferdselsde-
partementet, og at selskapet framleis skal ha ansvaret 
både for lufthamner og flysikringstenester. 
	 Avinor skal utføre fleire samfunnsoppgåver, og det 
er ei tett politisk styring med verksemda i selskapet. 
Den viktigaste av samfunnsoppgåvene er at Avinor skal 
drive dei lufthamnene som Regjeringa og Stortinget 
ynskjer å halde i drift. 
	 Som eigar er samferdselsministeren generalforsam-
ling i Avinor og fastset følgjeleg vedtektene for selska-
pet og peiker ut eigarrepresentantane til styret. I eigen-
skap av eigar fastset Samferdselsdepartementet vidare 
krav til avkasting og utbytte av den kapitalen staten har 
skote inn i selskapet. Som ein del av eigarstyringa legg 
Avinor kvart år fram ein plan for Samferdselsdeparte-
mentet. Annakvart år dannar denne planen grunnlaget 
for ei stortingsmelding om verksemda i selskapet. 
	 Det er sterke samfunnsomsyn knytte til innretninga 
og nivået på avgiftene i Avinor. Som styresmakt for 
luftfarten fastset Samferdselsdepartementet takstane 
til selskapet. 
	 På budsjettet til Samferdselsdepartementet er det 
ei ordning med kjøp av bedriftsøkonomisk ulønsame 
lufthamntenester frå Avinor. Dei siste åra er det ikkje 
løyvt midlar på denne posten. 
	 I dag er det seks lufthamner utanom Avinor-
systemet som har rutetrafikk. Dei største er Sandefjord 
lufthamn, Torp, og Moss lufthamn, Rygge. Sistnemnde 
tok til med sivil lufthamndrift på Rygge militære flysta-

sjon i byrjinga av 2008. I eigenskap av å vere styresmakt 
for luftfarten fastset Samferdselsdepartementet i dag 
takstane på denne lufthamna. I tillegg til Torp og Rygge 
har fire mindre kommunale lufthamner hatt rute
trafikk den siste tida (Stord lufthamn, Sørstokken; Skien 
lufthamn, Geiteryggen; Ørland lufthamn, som driv sivil 
lufthamndrift på Ørland hovudflystasjon, og Notodden 
lufthamn). Stord, Skien og Notodden mottek tilskot frå 
staten til dekking av kostnader med flygeinformasjons-
teneste (AFIS).

4.1.2 Den økonomiske situasjonen i Avinor
Dei siste åra har Avinor vore fullt ut sjølvfinansiert. Om 
lag 55 prosent av inntektene skriv seg i dag frå avgif-
tene flyselskapa betaler for tenestene frå selskapet. 
Resten av inntektene er såkalla kommersielle inntekter. 
Dette er inntekter frå parkerings- og hotellverksemd, 
utleige av areal og avgiftsfritt sal på dei største luft
hamnene. 
	 Berre dei fire-fem største lufthamnene i Avinor går 
med overskot. Det går difor føre seg ei samfinansiering 
innanfor Avinor gjennom overføringar frå overskots- til 
underskotslufthamner. Oslo lufthamn, Gardermoen, står 
sentralt i denne samfinansieringa.

Figur 4.1: Avinor. Indeksar for takstnivå med og utan finansiering av tiltak 

mot terror og sabotasje. 1996−2008.  

Kjelde:  Avinor
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	 Omstillingar på midten av 2000-talet førde til at 
avgiftene kunne setjast ned. Seinare har avgiftsnivået 
igjen vakse. Årsakene til dette er mellom anna at plan-
lagde omstillingar av flysikringstenesta ikkje har late 
seg gjennomføre, lønsoppgjeret for flygeleiarane i 2006 
og utgifter i samband med nye sikringstiltak mot terror 
og sabotasje. 
	 Avinor står framfor store investeringar dei neste åra. 
Selskapet vil ikkje klare å finansiere desse investeringa-
ne sjølv og førebur seg no på å ta opp lån i den private 
marknaden. I vedtektene til Avinor er det sett ei grense 
for kor mykje selskapet kan låne. For å sikre tilstrekke-
lege midlar til investeringar dei komande åra har Avinor 
bedt om at staten ikkje tek ut utbytte frå selskapet dei 
næraste åra. 

4.1.3 Kapasitet og tenestekvalitet i Avinor
Flytrafikken har vakse dei siste åra. For å ta seg av den 
nye trafikken må Avinor auke kapasiteten på fleire 
lufthamner i tida framover. Avinor er mellom anna i ferd 
med å planleggje ein ny terminal 2 på Oslo lufthamn, 
Gardermoen. Dersom flytrafikken skulle halde fram 
med å vekse, kan det på noko lengre sikt òg bli bruk 
for fleire rullebaner. Dette vil fyrst bli aktuelt på Oslo 
lufthamn, Gardermoen. 
	 Det vil òg vere behov for å auke kapasiteten i luft-
rommet i tida framover. Innanfor flysikringstenesta har 
det i lengre tid vore mangel på flygeleiarar. Dette har 
ført til at Avinor ikkje alltid har kunna levere dei tenes-
tene marknaden har etterspurt. Årsaka til at det ikkje er 
nok flygeleiarar i Avinor er at selskapet ikkje utdanna 
nok flygeleiarar på byrjinga av 2000-talet. Mangelen 
fører til mykje bruk av overtid. 
	 Noreg har slutta seg til lovgjevingspakka om det 
felleseuropeiske luftrommet. Dette inneber at leveran-
dørar av flysikringstenester må sertifiserast etter ein 
felleseuropeisk standard, og at styresmaktene må peike 
ut leverandørar av slike tenester. Avinor vart sertifisert i 
tråd med den nye standarden sommaren 2007. Hausten 
2007 peikte Samferdselsdepartementet ut Avinor som 
leverandør av undervegstenester i Noreg dei neste 
fem åra. Når det gjeld tårntenester, skal lufthamnene 
sjølve få velje operatør. Sjå tekstboks 4 i kapittel 1 for 
ei omtale av lovgjevingspakka om det felleseuropeiske 
luftrommet og tekstboks 12, side 31 for omtale av dei 
ulike funksjonane i flysikringstenesta.
	 I Avinor er det få flygingar som blir avlyste, eller som 
er forseinka. Avinor har eit mål om å vere blant den 
beste tredelen av lufthamner i Europa når det gjeld 

avgiftsnivå, omfanget av forseinkingar og nivået på 
tenesteytinga. 
	 Avinor vurderer å inngå forpliktande avtaler med 
flyselskapa om nivået på tenesteytinga. I eit forslag til 
eit direktiv om lufthamnavgifter har EU-kommisjonen 
gått inn for at lufthamnene skal ha plikt til å inngå slike 
avtaler med flyselskapa. Forslaget blir for tida behandla 
i EU-parlamentet og EUs ministerråd. Direktivforslaget 
er EØS-relevant og kan såleis få konsekvensar for Noreg. 

4.1.4 Flytryggleik
Avinor har eit sjølvstendig ansvar for flytryggleiken, 
og selskapet arbeider kontinuerleg for å betre denne. 
Avinor har eit mål om at talet på alvorlege hendingar 
ikkje skal auke sjølv om trafikken veks. 
	 Avinor er i ferd med å utvide tryggleiksområda 
rundt rullebanene på dei fleste av lufthamnene sine i 
tråd med nye krav frå Luftfartstilsynet. Krava er nærare 
omtala i kapittel 2.2.2. Avinor har elles sett i gang eit 
arbeid med å utvikle eit kompetansesenter for bakke-
tenester. Bakketenestene omfattar brann- og rednings-
tenesta, plassvedlikehaldstenesta, elektrotenesta og 
sikring mot terror og sabotasje.

4.2 Utfordringar og tiltak

Slik Regjeringa ser det, er det utfordringar knytte både 
til økonomien, kapasiteten og tenestekvaliteten  
i Avinor. Det er elles utfordringar knytte til reguleringa 
av lufthamnene utanfor Avinor-systemet. 

4.2.1 Organisering og styring
Samferdselsdepartementet meiner at infrastrukturen 
for luftfarten i hovudsak er organisert og styrt på ein 
god måte i dag. Det er likevel ei utfordring at Oslo luft-
hamn, Gardermoen, og lufthamnene utanom Avinor-
systemet i det sentrale Austlandsområdet dels konkur-
rerer om dei same passasjerane. I denne konkurransen 
kan lufthamnene utanfor Avinor forfølgje kommersielle 
mål, medan Oslo lufthamn, Gardermoen, skal vere med 
og halde oppe eit førtitals bedriftsøkonomisk ulønsame 
lufthamner spreidde over heile landet. 
	 I reguleringa av lufthamnene utanfor Avinor-syste-
met vil Samferdselsdepartementet, både som løyves
styresmakt og takststyresmakt, ta omsyn til den viktige 
rolla Avinor og Oslo lufthamn, Gardermoen, spelar for  
å halde ved lag eit desentralisert lufthamnnett i Noreg.
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4.2.2 Den økonomiske situasjonen i Avinor
Avinor står overfor fleire krav og forventingar frå eiga-
ren, brukarane og samfunnet dei neraste åra:

•	� Avinor skal vere mest mogleg sjølvfinansierande. 
Dette inneber at samfinansieringa mellom luftham-
nene skal halde fram. 

•	� Avinor skal vareta sentrale samfunnsoppgåver. Den 
viktigaste av desse oppgåvene er at dagens luft-
hamnstruktur skal førast vidare. 

•	� Avinor står framfor store investeringar dei næraste 
åra, både i samband med nye tryggleikskrav frå 
styresmaktene og i samband med at vekst i trafikken 
krev auka kapasitet både på lufthamnene og  
i luftrommet.

Samferdselsdepartementet vil sikre at Avinor får 
rammevilkår som gjer selskapet i stand til å oppfylle  
dei oppgåvene selskapet er sett til å vareta. Samstundes 
må Avinor drive mest mogleg effektivt, og omstillings-
arbeidet i selskapet må halde fram. I denne samanhen-
gen gjev kostnadsveksten innanfor flysikringstenesta 
og tiltak mot terror og sabotasje grunn til uro. 
	 Samferdselsdepartementet er både eigar av Avinor, 
styresmakt for luftfarten og mogleg kjøpar av tenester 
frå Avinor. Departementet har såleis ulike roller overfor 
Avinor. Samferdselsdepartementet er oppteke av å ikkje 
blande desse rollene på ein uheldig måte, men vil sjå 
dei ulike rollene i samanheng og nytte dette til å føre 
ein heilskapleg luftfartspolitikk.
	 Som eigar vil Samferdselsdepartementet peike ut eit 
kompetent styre. Departementet vil vidare nytte eigar-
rolla til å drive ein føreseieleg utbyttepolitikk som tek 
omsyn til dei samfunnsoppgåvene Avinor skal vareta. 
Som eigar vil departementet vurdere om dagens låne-
tak i vedtektene til Avinor er føremålstenleg. I eigenskap 
av eigar vil Samferdselsdepartementet òg stille krav til 
Avinor om at selskapet skal drivast effektivt.
	 Som takststyresmakt vil Samferdselsdepartementet 
ta omsyn til at Avinor må ha inntekter for å utføre dei 
oppgåvene selskapet er pålagt. Samstundes skal takst-
politikken medverke til at Avinor blir drive mest mogleg 
effektivt. Gjennom takstpolitikken ynskjer Samferdsels-
departementet òg å ta andre samfunnsomsyn, som 
miljøomsyn og omsyn til distrikta. 
	 Dersom forslaget frå EU-kommisjonen til direktiv for 
lufthamnavgifter blir vedteke, ser det ut til at Noreg vil 
måtte gjere somme endringar i rollefordelinga mellom 
Samferdselsdepartementet og Avinor når takstane i 
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Avinor skal fastsetjast. Forslaget er ikkje til hinder for at 
det framleis kjem til å vere mogleg å ta samfunnsomsyn 
i takstfastsetjinga, og forslaget får ikkje konsekvensar 
for samfinansieringa i Avinor. Forslaget er no til behand-
ling i EU-parlamentet og EUs ministerråd.
	 Samferdselsdepartementet har tidlegare kjøpt be-
driftsøkonomisk ulønsame lufthamntenester frå Avinor. 
Departementet vil vurdere om det er behov for å gå inn 
att med slikt kjøp i samband med dei årlege budsjett-
proposisjonane. 

4.2.3 Kapasitet og tenestekvalitet i Avinor
Dei store lufthamnene i Avinor har mykje å seie for 
samfinansieringa i selskapet. Det er difor viktig at desse 
lufthamnene får utvikle seg vidare dei næraste åra, slik 
at samfinansieringa kan førast vidare og den desentrali-
serte lufthamnstrukturen i Noreg kan haldast ved lag. 
	 Som styresmakt vil Regjeringa i denne saman-
hengen arbeide for å sikre bandlegging av areal til ei 
eventuell tredje rullebane ved Oslo lufthamn, Garder-
moen. Dette er ikkje noko vedtak om å starte å byggje 
ei tredje rullebane. Ei tredje rullebane kan auke risikoen 
for ikkje å nå dei nasjonale og internasjonale klimamåla. 
Behovet for ei slik utbygging må difor vurderast mot 
desse måla og vil vere avhengig av framtidig avgiftsnivå 
på luftfarten og må sjåast i samanheng med satsing på 
alternative transportløysingar, serleg tog i Sør-Noreg  
og mot utlandet. Eit vedtak om bandlegging til ei tredje 
rullebane kan frigjere delar av areal som i dag i reali-
teten alt er bandlagt, til andre føremål. Dette er sterkt 
ynskt frå kommunane i området.
	 I planlegginga si må Avinor òg ta omsyn til at 
Regjeringa arbeider for å få innført verkemiddel mot 
klimagassutslepp frå utanriks luftfart. 
	 Som eigar av Avinor har Samferdselsdepartementet 
følgt situasjonen i flysikringstenesta tett, mellom anna 
vart styreleiaren i Avinor skifta ut i ei ekstraordinær 
generalforsamling våren 2006. Som styresmakt har 
Samferdselsdepartementet i tråd med lovgjevings
pakka om det felleseuropeiske luftrommet peikt 
ut Avinor som leverandør av flysikringstenester dei 
næraste åra. I utpeikingsvedtaket har departementet 
stilt omfattande krav til selskapet. 
	 Samferdselsdepartementet tek elles sikte på at 
Noreg og Avinor skal ta aktivt del i oppfølginga av 
lovgjevingspakka om det felleseuropeiske luftrommet 
i åra framover. Dette gjeld òg utviklinga av dei funksjo-
nelle luftromsblokkane. Sjå tekstboks 4 i kapittel 1 for  

ei nærare omtale av det felleseuropeiske luftrommet  
og dei såkalla funksjonelle luftromsblokkane.
	 Avinor er i stor grad eineleverandør av både luft-
hamn- og flysikringstenester. For Samferdselsdeparte-
mentet er det viktig at Avinor har gode konsultasjons-
ordningar med brukarane. 

4.3 Strategi

I Soria Moria-erklæringa vil Regjeringa sikre eit flyplass-
nett som gjev eit tidsmessig tilbod av lufthamner i heile 
landet. Samferdselsdepartementet meiner at infra-
strukturen for luftfarten i hovudsak er organisert og 
styrt på ein god måte i dag. I tida framover vil det vere 
utfordringar knytte både til økonomien, kapasiteten 
og tenestekvaliteten i Avinor. Det er elles utfordringar 
knytte til reguleringa av lufthamnene utanfor Avinor-
systemet. 

•	� Dagens lufthamnstruktur skal førast vidare, og Avinor 
må sikre tilstrekkeleg kapasitet i flysikringstenesta. 
Regjeringa vil arbeide for å sikre bandlegging av 
areal til ei eventuell tredje rullebane ved Oslo luft-
hamn, Gardermoen.

•	� Samferdselsdepartementet vil sikre at Avinor får 
rammevilkår som gjer selskapet i stand til å løyse 
dei oppgåvene selskapet er sett til å vareta. Avinor 
må halde fram arbeidet med å effektivisere drifta i 
selskapet. 

•	� Samferdselsdepartementet legg vekt på at Avinor 
skal ta aktivt del i oppfølginga av lovgjevingspakka 
om det felleseuropeiske luftrommet, medrekna 
utviklinga av dei funksjonelle luftromsblokkane.

•	� I reguleringa av lufthamner utanfor Avinor-systemet 
vil Samferdselsdepartementet ta omsyn til at Avinor 
skal halde oppe eit omfattande nett av lufthamner  
i alle delar av landet. 
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-Dine rettigheter

Innstillinger

Dersom flyet ditt 
innstilles har du krav 
på:

forpleining
hotellinnkvartering der 
det er nødvendig
valg mellom refusjon 
eller omruting av bil-
letten
standardisert erstatning 
på mellom 250 euro og 
600 euro, avhengig av 
distansen du skal fly
Unntak: Du har ikke 
krav på erstatning 
dersom flyselskapet 
kan dokumentere at 
innstillingens skyldes 
en ekstraordinær om-
stendighet.

Forsinkelser

Dersom flyet ditt er 
mer enn 2 timer forsin-
ket har du krav på:

forpleining
hotellinnkvartering der 
det er nødvendig
Dersom flygningen er 
mer enn 5 timer for-
sinket, kan du kreve 
billettprisen refundert. 
Refusjon gis kun der-
som du ikke reiser.
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5.	  Sikring av flyrutetilbod og passasjerrettar

Frå Soria Moria-erklæringa følgjer det at Regjeringa  
vil sikre eit godt flytilbod i alle delar av landet. Eit 
transportsystem som er tilgjengeleg for alle, er vidare  
ei av hovudmålsetjingane i transportpolitikken. Innan-
for EØS-området er det i hovudsak lagt opp til at det er 
marknaden som skal stå for tilbodet av flyruter. I ein slik 
marknad har styresmaktene ansvaret for rammevilkåra 
for flyselskapa og for å sikre rettane til passasjerane, 
medrekna rettane til passasjerar med redusert mobili-
tet. Styresmaktene skal vidare syte for at konkurransen 
fungerer og at det finst eit flyrutetilbod i område der 
marknaden ikkje leverer eit tilfredsstillande tilbod. 
	 Finansdepartementet og Nærings- og handels
departementet har hovudansvaret for høvesvis skatte- 
og avgiftspolitikken og næringspolitikken som styrer 
rammevilkåra for flyselskapa. 
	 Forbrukarpolitikken høyrer til under ansvarsområ-
det til Barne- og likestillingsdepartementet. Handhevin-
ga av marknadsføringslova er delegert til Forbrukarom-
bodet, medan Forbrukarrådet skal vareta interessene 
til forbrukarane på meir generell basis. Både Forbrukar-
ombodet og Forbrukarrådet er forvaltingsorgan under 
Barne- og likestillingsdepartementet. Samferdselsde-
partementet og Luftfartstilsynet har òg oppgåver med 
å vareta rettane til flypassasjerane. 
	 Konkurransepolitikken ligg under Fornyings-  
og administrasjonsdepartementet. Handhevinga av 
konkurranselova er delegert til Konkurransetilsynet. 
	 Samferdselsdepartementet har ansvaret for å syte 
for flyruter i dei tilfella marknaden ikkje gjev eit tilfreds-
stillande tilbod.

5.1  Tilstanden i dag

5.1.1 Flyselskapa
Norsk luftfart er dominert av tre flyselskap, SAS Norge, 
Norwegian og Widerøe. Scandinavian Airlines System 
(SAS) vart skipa i 1946. Den norske staten eig i dag 14,3 
prosent av aksjane i SAS AB, morselskapet til SAS Norge. 
Den svenske og danske staten har ein eigardel på hø-
vesvis 21,4 og 14,3 prosent. Dei skandinaviske statane 
eig såleis til saman 50 prosent av selskapet. Den andre 
halvdelen av aksjane er ått av private aktørar. Selskapet 
er børsnotert. Det tidlegare Braathens vart overteke av 
SAS i 2002 og er no innlemma i SAS Norge. 

	 Norwegian (Norwegian Air Shuttle) vart skipa i 1993 
og har sidan 2002 utvida rutetilbodet både innanlands 
og utanlands. Selskapet er børsnotert og ått av private 
investorar.  Widerøe opererer regionale flyruter. Mange 
av rutene går med tilskot frå staten. Selskapet er ått av 
SAS-gruppa. 

Konkurranse
I 2007 hadde SAS-gruppa rundt tre firedelar av inn-
anriksmarknaden i Noreg, medan Norwegian hadde 
mesteparten av den andre trafikken. På flygingar til  
og frå utlandet er det fleire aktørar. SAS-gruppa hadde 
i 2007 knapt 40 prosent av marknaden og Norwegian 
knapt 20 prosent. Dei største utanlandske flyselskapa 
som flaug til og frå Noreg, var KLM og Ryanair med 
rundt 10 prosent av marknaden kvar.
	 Før dereguleringa av europeisk luftfart i 1990-åra var 
næringa dominert av nasjonale flyselskap som tilbaud 
gjennomgåande billettar i rutenettverk. Etter dereguler
inga har nye lågkostselskap utfordra dei etablerte nett-
verksselskapa. Lågkostselskapa tilbyr punkt-til-punkt-
billettar på trafikksterke einskildstrekningar, dvs.  i dei 
mest lønsame marknadene til nettverksselskapa. I Noreg 
har SAS vore det etablerte nettverksselskapet, medan 
Norwegian er meir prega av å vere eit lågprisselskap.

Rammevilkår
Eit utval med representantar frå styresmaktene og 
luftfartsnæringa, som såg på rammevilkåra for norsk 
luftfart, konkluderte i 1999 med at avgiftsnivået på 
innanriks luftfart i Noreg var høgt i ein internasjonal 
samanheng.  Utvalet viste mellom anna til at luftfarten 
låg utanfor meirverdiavgiftssystemet, at luftfarten var 
pålagd ei eiga passasjeravgift og CO2-avgift. Sidan den 
gongen er innanlandsk luftfart innlemma i meirverdi-
avgiftssystemet med låg sats og passasjeravgifta på 
flyreiser er fjerna. På den andre sida har takstnivået 
i Avinor auka dei siste åra.  Uro i dei internasjonale 
finansmarknadane og auka drivstoffprisar har òg vorte 
ei utfordring for norske flyselskap.
	 I motsetnad til dei andre transportslaga er ikkje 
infrastrukturen til luftfarten finansiert over statsbud-
sjettet. I tillegg går det føre seg ei relativt omfattande 
samfinansiering mellom bedriftsøkonomisk lønsame 
og ulønsame flyplassar innanfor Avinor. 
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5.1.2 Passasjerrettar
Tradisjonelt har det vore relativt einskaplege trans-
portvilkår innanfor luftfarten. Dei etablerte nett-
verksselskapa har vanlegvis vore medlemmer av den 
internasjonale organisasjonen til flyselskapa, IATA, og 
har følgt tilrådingar om transportvilkår frå denne orga-
nisasjonen. Framveksten av dei nye lågprisselskapa har 
ført til at transportvilkåra har vorte meir ulike. Lågpris-
selskapa har sin eigen internasjonale organisasjon, og 
har ikkje kjent seg bundne av tilrådingane frå IATA. 
	 EU har innført eit regelverk som stiller minstekrav 
til transportvilkåra i flyselskapa. Regelverket er teke 
inn i norsk rett gjennom EØS-avtala. Ved forseinkingar, 
innstillingar eller nekta ombordstiging gjev regelverket 
passasjerane rett til forpleiing, hotell, ny billett eller 
tilbakebetaling av billettpengane. Ved forseinking og 
nekta ombordstiging har passasjerane i tillegg krav på 
kompensasjon etter standardiserte satsar. 
	 I Noreg har det i lengre tid vore to klagenemnder 
for flyreiser, ei for pakkereiser og ei for reiser med 
rutefly. Klagenemnda for reiser med rutefly er basert på 
frivillig deltaking frå flyselskapa si side. I nemnda deltek 
SAS Norge, Norwegian og Widerøe. Luftfartstilsynet er 
ansvarleg for å behandle klager retta mot alle andre 

flyselskap som flyg ruter i eller til og frå Noreg. Klager 
på utanlandske flyselskap for flygingar elles i verda må 
rettast til klageorganet i det landet der hendinga gjekk 
føre seg. 
	 I pakkereiselova er det heimla ei garantiordning 
som sikrar forbrukarane ved konkurs i selskap som 
arrangerer pakkereiser. Ei tilsvarande garantiordning 
finst ikkje for passasjerar som reiser med rutefly.

5.1.3 Kjøp av flyruter og ruteutvikling
I samband med dereguleringa av luftfarten i Europa 
i 1990-åra vart det opna for at styresmaktene kan gje 
støtte til eit flyrutetilbod i dei tilfella marknaden ikkje 
syter for eit tilfredsstillande tilbod. EØS-regelverket stil-
ler krav om at slik støtte berre skal kunne gjevast etter 
ein open anbodskonkurranse. Kontraktsperioden skal 
vere tre år. 
	 I tråd med dette regelverket kjøper Samferdsels-
departementet i dag flyrutetenester på nærare 30 
lufthamner rundt omkring i Distrikts-Noreg. Dei fleste 
anbodsrutene ligg på Vestlandet og i Nord-Noreg. Det 
årlege kjøpsbeløpet ligg på rundt 500 millionar kroner.
	 I anbodsvilkåra stiller Samferdselsdepartementet 
krav til flytype, frekvens, setekapasitet, ruteføring og 
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maksimale billettprisar. Flyselskapa kan gje eit rute-
tilbod som er betre enn det anbodet stiller krav om, 
og selje billettar til lågare prisar enn maksimalprisane. 
Neste anbodsperiode for storparten av anbodsrutene 
tek til 1. april 2009. Samferdselsdepartementet er i ferd 
med å utarbeide vilkåra for desse anboda. 
	 Både i Noreg og elles i Europa har det dei siste 
åra vorte vanleg at regionane gjev støtte til å starte 
opp nye flyruter. Føremålet med desse ordningane er 
å stimulere reiselivet i regionen og på denne måten 
medverke til regional utvikling. EU-kommisjonen har 
utarbeidd eigne retningsliner for slik støtte som er 
tekne inn i EØS-avtala. Av retningslinene går det mel-
lom anna fram at slik støtte berre kan gjevast som opp-
startsstøtte for nye flyruter i ein avgrensa tidsperiode.

5.2  Utfordringar og tiltak

Det overordna målet for Regjeringa er at flyselskapa 
skal ha rammevilkår som sikrar at mesteparten av fly
rutetilbodet innanlands skal kunne haldast ved lag utan 
tilskot frå staten. Av omsyn til distrikta er det vidare vik-
tig at det finst flyselskap som tilbyr eit landsdekkjande 
rutenettverk i Noreg. Regjeringa legg vekt på at det skal 
vere attraktivt for flyselskapa og anna tilknytt verksemd 
å vere lokaliserte i Noreg. 
	 Regjeringa har som mål at konkurransen mellom 
flyselskapa skal fungere mest mogleg effektivt til beste 
for passasjerane. Regjeringa er på den andre sida opp-
teken av at konkurransen mellom flyselskapa ikkje skal 
gå ut over flyrutetilbodet i distrikta. 
	 Hovudmålet i forbrukarpolitikken til Regjeringa er 
å vareta rettane og interessene til forbrukarane. Dette 
målet gjeld òg for flypassasjerane. Regjeringa mei-
ner at regelverket som stiller krav til transportvilkåra 
flyselskapa kan tilby passasjerane på rutefly, varetek 
rettane til passasjerane på ein god måte. Utfordringa 
på dette området er at ein i dag har lite oversiktlege 
klageordningar for reiser med rutefly. Det kan òg vere 
eit problem at det i dag ikkje finst noka garantiordning 
som sikrar passasjerar på rutefly mot konsekvensane av 
konkurs i eit flyselskap.
	 Luftfarten har lenge vore langt framme når det 
gjeld å vareta omsynet til passasjerar med redusert mo-
bilitet. Men fram til no har ein ikkje hatt noko regelverk 
som sikrar rettane til denne gruppa flypassasjerar.
	 Samferdselsdepartementet meiner at oppstarts-
støtte til nye flyruter kan verke positivt inn på den 
regionale utviklinga. Departementet legg til grunn at 

aktørane følgjer EØS-reglane for slik støtte. Det er elles 
ei utfordring at billettprisane på anbodsrutene ikkje 
har utvikla seg like positivt som på dei kommersielle 
rutene dei siste åra, samstundes som det har vore vekst 
i kostnadene med å oppretthalde rutene. 

5.2.1 Flyselskapa
Rammevilkår
Dei sentrale verkemidla for styresmaktene til å påverke 
rammevilkåra for luftfartsnæringa er skatte- og avgifts-
politikken og den generelle næringspolitikken. Både i 
skattepolitikken og næringspolitikken tek Regjeringa 
sikte på at norsk næringsliv skal ha sikre, stabile, føre-
seielege og konkurransedyktige rammevilkår. Dette 
omfattar òg den norske luftfartsnæringa. Miljøavgifter 
skal medverke til miljøvenleg åtferd. 
	 Gjennom dei ulike rollene sine overfor Avinor rår 
Samferdselsdepartementet over ulike verkemiddel for 
å påverke kostnadene flyselskapa har ved å nytte infra-
strukturen til luftfarten. Departementet vil leggje vekt 
på at Avinor skal drivast på ein kostnadseffektiv måte, 
slik at flyselskapa ikkje betaler meir enn naudsynt for 
tenestene frå selskapet. 
	 Det har dei siste åra vore ein sterk vekst i luftfar-
ten. Tilbodet av flyruter har auka både innanlands og 
utanlands, samstundes som billettprisane har gått ned. 
Ut frå ei samla vurdering kan ikkje Regjeringa sjå at 
dagens skatte- og avgiftsnivå i Noreg er eit trugsmål 
mot målsetjinga om at mesteparten av flyrutetilbodet  
i Noreg skal kunne førast vidare utan tilskot frå staten. 
	 Regjeringa vil elles vise til at det i dag gjennom
gåande er liten konkurranse mellom fly og andre trans-
portmiddel. Ulike måtar å finansiere infrastrukturen på 
vil difor kunne påverke innteninga i transportselskapa, 
men i mindre grad påverke valet av transportmiddel. 
Samferdselsdepartementet vil òg vise til utgreiingar 
som viser at ei viss samfinansiering mellom flyplassane 
kan vere samfunnsøkonomisk lønsam.

Konkurranse
Konkurransetilsynet har dei siste åra teke fleire 
avgjerder som har vore retta mot flyselskapa. Mellom 
anna forbaud Konkurransetilsynet i 2002 opptening  
av bonuspoeng på innanlandske flyruter. Forbodet vart  
i 2007 vidareført gjennom ei eiga forskrift. 
	 Sidan dereguleringa av luftfarten i 1990-åra har 
flyrutetilbodet i distrikta stort sett vorte halde oppe. 
Det ser heller ikkje ut til at lågprisaktørar har under-
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grave grunnlaget for å halde ved lag landsomfattande 
rutenettverk i Noreg. Både nettverksøkonomi og det 
spreidde busetjingsmønsteret i Noreg er faktorar som 
talar for at det kjem til å finnast ein marknad for flysel-
skap som tilbyr eit landsomfattande rutenettverk, også 
i framtida. 

13             

   Den statlege eigarskapen i SAS
I St.meld. nr. 13 (2006−2007) Et aktivt og langsiktig 
eierskap, har Regjeringa gjort greie for den statlege 
eigarskapen mellom anna i SAS AB. Hovudføremålet 
med eigarskapen er å sikre ei best mogleg verdi
skaping i selskapet. Dei tre skandinaviske statane  
har 50 prosent av aksjane i selskapet. Dette sikrar at 
dei strategiske avgjerdene blir tekne i Skandinavia. 
Den statlege eigarskapen blir forvalta av Nærings-  
og handelsdepartementet.                                       

 14            

  �Lufthamnrelaterte tenester  
(«ground handling»)
Eit EU-direktiv om lufthamnrelaterte tenester 
(«ground handling») er teke inn i norsk rett gjennom 
EØS-avtala. Det er reist kritikk mot at direktivet 
ikkje stiller krav om godkjenningsordningar for 
verksemder som leverer slike tenester. I Europa har 
fleire røyster kravt ein større revisjon av direktivet. 
Samferdselsdepartementet ynskjer å følgje utviklinga 
i EU før departementet eventuelt vurderer å opprette 
ei særnorsk godkjenningsordning på dette området. 

                                                                                           

5.2.2 Passasjerrettar
For å sikre at passasjerar på rutefly berre skal ha ein 
stad å vende seg ved klager vil Samferdselsdeparte-
mentet opprette ei felles klagenemnd for reiser med 
rutefly. Nemnda skal vere frittståande og operere 
uavhengig av styresmaktene. Nemnda skal behandle 
alle klager retta mot norske og utanlandske flyselskap 
som flyg ruter både i og til og frå Noreg. Avgjerdene frå 
nemnda skal vere rådgjevande. Nemnda vil få mynde 
til å offentleggjere namna på flyselskap som ikkje rettar 
seg etter avgjerdene frå nemnda. 
	 Luftfartstilsynet har fått eit generelt ansvar for å føre 
tilsyn med at rettane til flypassasjerane blir varetekne. 
Luftfartstilsynet har fått mynde til å gje konkrete på-
legg til flyselskap. Dersom pålegga ikkje blir følgde opp, 
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kan tilsynet skrive ut tvangsgebyr. Desse verkemidla 
kan tilsynet til dømes nytte mot flyselskap som ikkje 
rettar seg etter avgjerdene i flyklagenemnda. 
	 EU har innført eit regelverk som sikrar rettane til 
flypassasjerar med redusert mobilitet. Ansvaret for å 
sikre at rettane til denne gruppa blir varetekne, er lagt 
på lufthamnene. Regelverket er teke inn i EØS-avtala. 
Samferdselsdepartementet vil fastsetje ein nasjonal 
minstestandard for kva slags assistanse desse passasje-
rane har krav på. Dette blir ikkje kravt i EU-regelverket.
	 Regjeringa vil greie ut nytte og kostnader ved å inn-
føre ei garantiordning som sikrar passasjerar på rutefly 
mot konsekvensane av konkurs i flyselskap.

5.2.3 Kjøp av flyruter og ruteutvikling
For Samferdselsdepartementet er kjøpet av flyrute
tenester eit sentralt distrikts- og næringspolitisk verke-
middel. I tråd med Soria Moria-erklæringa skal dagens 
lufthamnstruktur førast vidare. Samferdselsdeparte-
mentet vil såleis halde fram med å kjøpe flyruter på dei 
flyplassane som har eit slikt tilbod i dag, og vil halde 
ved lag og utvikle rutetilbodet vidare.
	 Flyselskapa som opererer på dei kommersielle 
flyrutene, har i dei siste åra gjennomført omstillingar. 
Omstillingane har ført til reduserte kostnader, lågare 
billettprisar og nye rutetilbod for passasjerane. På 
anbodsrutene har maksimalprisane følgt prisutviklinga 
elles i samfunnet. Likevel har dei utgiftene som Sam-
ferdselsdepartementet har til kjøp, auka dei siste åra. 
	 Dei fleste anbodsrutene går til og frå kortbanefly-
plassane. Det er krevjande å fly på desse flyplassane, 
og få flyselskap har røynsle med slike operasjonar. Den 
korte anbodsperioden i EØS-regelverket på tre år kan 
gjere det lite freistande for nye flyselskap å leggje inn 
tilbod. Det har såleis vore vanskeleg å få til ein effektiv 
konkurranse om anbodsrutene. Auka konkurranse og 
lågare kjøpsbeløp ville opne for betre flyrutetilbod og 
lågare billettprisar. 
	 Saman med andre har Samferdselsdepartemen-
tet arbeidd aktivt overfor EU for å forlengje anbods
perioden. EU er no i ferd med å gjere eit vedtak om at 
anbodsperioden skal aukast frå tre til fire år. For ruter  
i dei mest «ultra-perifere» områda vil anbodsperioden 
bli fem år. Samferdselsdepartementet vil arbeide for at 
dei områda i Noreg som har anbodsruter, skal kunne 
reknast som «ultra-perifere» område.

	 For anbodsrutene på flyplassane i Nord-Troms 
og Finnmark tok den noverande anbodsperioden 
til i 2007. For å medverke til lågare billettprisar la 
Samferdselsdepartementet i anbodsutlysninga til 
grunn at maksimalprisane for flybillettar skulle setjast 
ned med 20 prosent. For anbodsrutene i resten av 
landet tek ein ny anbodsperiode til i 2009. Samferdsels-
departementet er no i ferd med å utarbeide vilkåra for 
desse anboda.  

5.3  Strategi

Frå Soria Moria-erklæringa følgjer det at Regjeringa 
vil sikre eit godt flyrutetilbod i alle delar av landet. Eit 
transportsystem som er tilgjengeleg for alle, er eitt av 
hovudmåla i transportpolitikken. Innanfor EØS-området 
er det i hovudsak lagt opp til at det er marknaden som 
skal syte for tilbodet av flyruter. Utfordringane for sty-
resmaktene i denne marknaden er å sjå til at flyselskapa 
har tilfredsstillande rammevilkår, vareta passasjerret-
tane, medrekna rettane til passasjerar med redusert 
mobilitet, og syte for eit flyrutetilbod i dei tilfella der 
marknaden ikkje leverer eit tilfredsstillande tilbod. 

•	� Regjeringa vil arbeide for at flyselskapa skal ha ram-
mevilkår som sikrar at mesteparten av flyrutetilbodet 
innanlands skal kunne førast vidare utan tilskot frå 
staten. Det skal framleis vere mogleg å drive flysel-
skap med eit landsdekkjande rutenettverk i Noreg 
som gjev høve til gjennomgåande reiser.

•	� Samferdselsdepartementet vil styrkje rettane til 
passasjerane ved å innføre ei felles klagenemnd for 
reiser med rutefly. Regjeringa vil vurdere å innføre ei 
garantiordning som sikrar passasjerar på rutefly mot 
konsekvensane av konkurs i eit flyselskap.

•	� Samferdselsdepartementet har innført reglar som 
styrkjer rettane til flypassasjerar med redusert 
mobilitet, og vil fastsetje ein nasjonal minstestandard 
for assistenttenester på dette området.

•	� Samferdselsdepartementets kjøp av flyruter i 
Distrikts-Noreg er eit sentralt distrikts- og nærings-
politisk verkemiddel.  
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6.	 Utdanning, arbeidsmiljø og arbeidsmarknad

I Soria Moria-erklæringa har Regjeringa peikt ut utdan-
ning og kunnskap som eit av dei viktigaste satsingsom-
råda sine. Regjeringa vil vidare føre ein aktiv arbeids-
marknadspolitikk og mellom anna styrkje rettane til 
arbeidstakarane. 
	 Kunnskapsdepartementet er øvste styresmakt for 
utdanning i Noreg. Utdanninga av personell til luftfar-
ten i Noreg skjer både i offentlege og private institu-
sjonar. Samferdselsdepartementet ved Luftfartstilsynet 
godkjenner og fører tilsyn med utdanningsinstitusjo-
nane.
	 Arbeids- og inkluderingsdepartementet har 
ansvaret for arbeidsmiljøet. Arbeidstilsynet ligg under 
Arbeids- og inkluderingsdepartementet og skal føre 
tilsyn med at føresegnene i arbeidsmiljølova blir følgde. 
Arbeids- og inkluderingsdepartementet har vidare 
ansvaret for inntektspolitikken og det inntektspolitiske 
samarbeidet. 

6.1  Tilstanden i dag

6.1.1 Utdanning
Utdanninga av flymekanikarar er lagd til den vidare
gåande opplæringa under fylkeskommunane, og det 
er i dag tilbod på fire stader i Noreg (Bardufoss, Bodø, 
Sola og Skedsmo). Universitetet i Agder tilbyr ei treårig 
ingeniørutdanning (bachelor) i flyteknikk. 
	 Avinor har ei bedriftsintern utdanning av flyge
leiarar og har, saman med tilsvarande organisasjonar  
i Danmark og Sverige, skipa eit selskap som skal stå for 
denne utdanninga. 
	 Det er i dag tre private skular i Noreg som utdan-
nar trafikkflygarar. Utdanninga går føre seg i samarbeid 
med tilsvarande institusjonar i USA. Mange flyklubbar 
driv utdanning av privatflygarar.  Universitetet i Tromsø 
planlegg å starte opp ei utdanning av trafikkflygarar.
	 Kabinpersonalet spelar ei viktig rolle i å vareta 
tryggleiken om bord i flya. Flyselskapa står sjølve for 
utdanning av kabinpersonale. 
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	 Forsvaret utdannar sine eigne flymekanikarar og fly-
garar. Delar av utdanninga i Forsvaret har same innhald 
som den sivile utdanninga på desse områda. 

6.1.2 Arbeidsmiljø
Arbeidsmiljøet for flygande personell i luftfarten 
(flygarar og kabintilsette) er regulert delvis av arbeids-
miljølova, og delvis av eigne føresegner. Mellom anna er 
det eigne reglar om arbeidstid for denne arbeidstakar-
gruppa, som er heimla både i luftfartslova og arbeids-
miljølova, og som blir forvalta av Luftfartstilsynet. 
	 Ansvaret for å føre tilsyn med arbeidsmiljøet for 
flygande personell i luftfarten er i dag delt mellom 
Arbeidstilsynet og Luftfartstilsynet. Luftfartstilsynet har 
ansvaret for tilsyn retta mot arbeidsmiljø og arbeids-
tid. Arbeidstilsynet på si side har i dag ansvaret for 
tilsyn med reglane om verne- og helsepersonale etter 
arbeidsmiljølova. 

6.1.3 Arbeidsmarknaden
Uroa i norsk luftfart på slutten av 2005 og byrjinga av 
2006 var bakgrunnen for at Samferdselsdepartementet 
sette i gang arbeidet med strategien for norsk luftfart. 
I samband med strategien har forskingsstiftinga Fafo 
utarbeidd ein rapport for Samferdselsdepartementet 
om arbeidsmarknaden i norsk luftfart.  

Hovudkonklusjonen frå Fafo er at det er mange fagfor-
einingar som organiserer dei tilsette i luftfarten, og at 
tariffavtalene av ulike grunnar ofte er meir kompliserte 
enn det som er vanleg elles i arbeidslivet. Auka konkur-
ranse har ført til at dei etablerte flyselskapa har måtta 
gjennomføre omstillingar. Ifølgje Fafo er dette tilhøve 
som medverkar til at luftfarten kan vere meir utsett for 
konfliktar enn andre næringar. Konkurranse og vidare 
omstilingar kan føre til at næringa blir utsett for konflik-
tar også i tida framover.

6.2  Utfordringar

Når det gjeld arbeidsmiljø for flygarar og kabinperso-
nale, er det utfordringar knytte til delinga av tilsyns-
ansvaret. Regjeringa ser elles at det kan vere somme 
utfordringar i arbeidsmarknaden for luftfarten. 

6.2.1 Utdanning
Regjeringa løyvde i 2005, 2006 og 2007 midlar til utdan-
ning av trafikkflygarar ved Norwegian Aviation College 
AS (NAC) i Bardufoss. Midlane vart løyvde over budsjet-

tet til Kunnskapsdepartementet. NAC vart i si tid skipa 
og støtta finansielt av SAS. Løyvingane frå staten vart i 
2005 klaga inn for organet som skal overvake EØS-avtala, 
ESA, som ulovleg statsstøtte. NAC gjekk konkurs i 2007. 
	 Regjeringa meiner framleis at ei nasjonal utdanning 
av trafikkflygarar over tid vil sikre viktig og naudsynt 
kompetanse. Kunnskapsdepartementet har for 2008 stilt 
5 millionar kroner til rådvelde for Universitetet i Tromsø  
i samband med planlegginga av trafikkflygarutdan-
ninga ved universitetet.
	 Slik Regjeringa vurderer det, fungerer utdanning av 
flymekanikarar godt, men det er viktig at det finst eit 
miljø for tungt flyvedlikehald i Noreg som kan ta i mot 
lærlingar. 

6.2.2 Arbeidsmiljø
Regjeringa ser at det kan vere behov for å modernisere 
og oppdatere føresegna om arbeidsmiljø for flygande 
personell i luftfarten (flygarar og kabintilsette).
	 Spørsmålet om eit godt arbeidsmiljø i luftfarten 
er viktig, og regjeringa har eit mål om at tilsynet med 
arbeidsmiljøet for flygande personell i luftfarten skal 
vareta omsynet både til flytryggleiken og arbeids
miljøet. Ansvaret for å føre tilsyn med arbeidsmiljøet 
for flygande personell i luftfarten er i dag delt mellom 
Luftfartstilsynet og Arbeidstilsynet. Denne delinga har 
vist seg å by på praktiske utfordringar og er kritisert av 
partane i arbeidslivet. 
	 Eit forslag om å samle tilsynsansvaret med arbeids-
miljøet for flygande personell i luftfarten i Luftfart-
stilsynet har vore på allminneleg høyring. Forslaget 
bygde på ein rapport frå ei arbeidsgruppe som var 
nedsett av det dåverande Arbeids- og sosialdeparte-
mentet og Samferdselsdepartementet. I høyringa gjekk 
arbeidstakarorganisasjonane imot forslaget om å samle 
tilsynsansvaret i Luftfartstilsynet. I staden ønskjer dei at 
tilsynsansvaret skal samlast i Arbeidstilsynet.
	 Regjeringa legg til grunn at ansvaret for å føre tilsyn 
med arbeidsmiljøet for flygande personell i luftfarten 
ikkje lenger skal vere delt, men bør samlast i ein instans. 
Regjeringa tek sikte på å finne ei løysing i denne saka i 
næraste framtid, der også innspela frå partane i arbeids-
livet blir varetekne.

6.2.3 Arbeidsmarknaden
Rapporten frå Fafo viser at det kan vere trekk ved 
arbeidsmarknaden innanfor norsk luftfart som gjer at 
denne næringa kan vere meir utsett for arbeidskonflik-
tar enn andre næringar. Vidare viser Fafo til at konkur-
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ranse og omstruktureringar vil kunne skape grobotn for 
konfliktar også i framtida.
	 Regjeringa vil vise til at det er partane i arbeidslivet 
som har ansvaret for tariffoppgjera og arbeidsfreden, 
og samfunnet og tredjemann må i utgangspunktet 
tole dei ulempene som følgjer av ein arbeidskonflikt. 
Organisasjonsfridomen og retten til arbeidskamp er 
verna i fleire folkerettslege konvensjonar som Noreg 
er bunde av. Regjeringa er oppteken av å oppfylle dei 
folkerettslege pliktene Noreg har teke på seg, og vil 
syte for å halde norsk lovverk og praksis med tvungen 
lønsnemnd i samsvar med folkeretten.
	 Regjeringa vil likevel vise til at luftfarten er viktig 
for Noreg. Både arbeidsgjevarane og arbeidstakarane i 
norsk luftfart har difor eit ansvar for å sjå til at arbeids-
konfliktar i næringa ikkje råkar samfunnet og tredje-
mann på ein urimeleg måte. 

6.3 Strategi

Av Soria Moria-erklæringa følgjer det at utdannings- og 
arbeidsmarknadspolitikken er viktige satsingsområde 
for Regjeringa. På luftfartsområdet er det utfordrin-
gar knytte til delinga av ansvaret for å føre tilsyn med 
arbeidsmiljøet for flygarar og kabinpersonale. Det kan 
òg vere somme utfordringar knytte til organiseringa av 
arbeidsmarknaden i luftfarten.

•	� Regjeringa meiner at utdanning av trafikkflygarar bør 
lokaliserast i Noreg ved ei eventuell offentleg finansiering. 
Kunnskapsdepartementet har for 2008 stilt 5 millionar kro-
ner til rådvelde for Universitetet i Tromsø i samband med 
planlegginga av trafikkflygarutdanninga ved universitetet.

•	� Regjeringa går inn for at regelverket om arbeidsmil-
jøet for flygarar og kabintilsette skal moderniserast 
og oppdaterast. 

• 	� Spørsmålet om eit godt arbeidsmiljø i luftfarten er 
viktig, og Regjeringa har eit mål om at tilsynet med 
arbeidsmiljøet for flygande personell i luftfarten skal 
vareta omsynet både til flytryggleiken og arbeids-
miljøet. Når det gjeld spørsmålet om plassering av 
tilsynsansvaret, legg Regjeringa vidare til grunn 
at ansvaret for å føre tilsyn med arbeidsmiljøet for 
flygande personell ikkje lenger skal vere delt mellom 
Luftfartstilsynet og Arbeidstilsynet, men samlast i 
ein instans. Regjeringa tek sikte på å finne ei løysing 
i denne saka i næraste framtid, der også innspela frå 
partane i arbeidslivet blir varetekne.

•	� Det er trekk ved arbeidsmarknaden i luftfarten som 
gjer at næringa kan vere meir utsett for konfliktar 
enn andre næringar. Det er partane i arbeidslivet 
som har ansvaret for tariffoppgjera og arbeidsfreden. 
Regjeringa vil likevel vise til at både arbeidsgjeva-
rane og arbeidstakarane har eit ansvar for å sjå til at 
arbeidskonfliktar i luftfarten ikkje råkar samfunnet  
og tredjemann på ein urimeleg måte.
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