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FORORD 
Holte Consulting, Menon Economics og A-2 Norge har på oppdrag fra Samferdselsdepartementet og 
Finansdepartementet gjennomført en supplerende analyse av prosjektet Ny lufthavn Bodø. Det har 
tidligere vært gjennomført tilpassede KS1 og KS2 av prosjektet. Bakgrunnen for oppdraget er at 
Samferdselsdepartementet, Forsvarsdepartementet og Finansdepartementet har behov for en 
supplerende analyse (SA) for å avklare konsekvenser av eventuelle endringer i forsvarets behov på den 
nye lufthavna etter at KS2 ble lagt fram. Videre er det behov for tilrådninger knyttet til prisjusteringer. 

Kvalitetssikringen er gjennomført i henhold til Rammeavtale om ekstern kvalitetssikring av 
konseptvalgutredninger og forprosjekt for store statlige investeringsprosjekter. Den supplerende 
analysen er utarbeidet som et addendum til KS2-rapporten (E049b). Kvalitetssikringsoppdraget er 
spesifisert i avrop datert 30. september 2022. 

Våre tilrådninger for prisjustering av lokalt bidrag ble presentert i eget notat datert 12. oktober 2022, 
vedlagt denne rapporten. 

Våre hovedfunn ble presentert for oppdragsgiverne og sentrale aktører 19. oktober 2022. Kommentarer 
gitt i dette møtet, samt etterfølgende skriftlige tilbakemeldinger, er hensyntatt i denne rapporten.  

Vi vil takke alle som har bidratt i kvalitetssikringen. 

 

 

 

 

Oslo, 28.10.2022 

Holte Consulting 

 

Morten Hagen 

Oppdragsansvarlig 

 

Jan Petter Bekkevold 
Intern KS 

Tor Gunnar Saakvitne 
Rådgiver 

Peter Aalen 
Samfunnsøkonom 

Håvard Blø 
Analytiker 
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SAMMENDRAG 

OM PROSJEKTET OG OPPDRAGET 
Prosjektet er et byutviklingsprosjekt som går ut på å flytte Bodø lufthavn 900 meter sørvestover. 
Samfunnsmålet for prosjektet er å legge til rette for å frigjøre arealer for Bodø kommunes behov for 
byutvikling og bidra til å styrke regionens mulighet for videre vekst. Prosjektet for utbyggingen av en ny 
lufthavn (NLBO) er en del av et større programsamarbeid mellom Avinor, Bodø kommune, Forsvaret og 
Forsvarsbygg.  

Det har tidligere vært gjennomført tilpassede KS1 og KS2 av prosjektet. KS2 forelå 30. juni 2021. Denne 
supplerende analysen er utarbeidet som et addendum til KS2-rapporten (E049b). 

PRINSIPPER FOR FINANSIERINGSPLANEN I KS2 
KS2 munnet ut i en anbefalt finansieringsplan, bygget opp etter samme prinsipper som den foreslått av 
Avinor i forprosjektet som lå til grunn for KS2. Finansieringsplanens hovedformål er å angi fordeling av 
P50-kostnader for etablering av ny lufthavn mellom Staten, Avinor og lokale myndigheter. Sekundært 
viser finansieringsplanen hvilke transaksjoner som av juridiske årsaker er nødvendige å gjennomføre for 
å oppnå en endelig fordeling i tråd med disse prinsippene. Vi presiserer at våre vurderinger i KS2, og i 
dette addendumet, primært ser på finansieringsplanen som et verktøy for fordeling av reelle kostnader 
og ikke et regnskapsteknisk eller juridisk dokument. 

Grunnleggende sett besto prinsippene for finansieringsplanen i både forprosjektet til Avinor og i KS2 av 
følgende: 

1. Avinor skulle hverken tape eller vinne på prosjektet i et 20-årsperspektiv, sett opp mot 
videreføring av dagens lufthavn. 

2. Statens initielle bidrag er 2,5 mrd. 2021-kroner, men inntekter fra nødvendige tomtesalg 
kommer til fratrekk og utgifter til støtte til Avinors kjøp av nytt lufthavnsareal kommer som 
tillegg. 

3. Lokale myndigheter skal være netto bidragsyter til realiseringen av ny lufthavn, men bidraget 
avhenger av juridiske årsaker av anslåtte gjenervervskostnader1. 

I revidert nasjonalbudsjett for 2022 vedtok stortinget å øke sitt bidrag med 390 millioner 2022-kroner og 
samtidig redusere Avinors egenandel tilsvarende.2 

Tabell 1 viser den fordelingen av P50-kostnader som finansieringsplanens prinsipper resulterer i, der 
kolonnen merket oppdatert KS2 tar hensyn til endringen som ble vedtatt i revidert nasjonalbudsjett 
2022. Kolonnen til høyre viser prosentvis fordeling som fremkommer som et resultat av 
finansieringsplanen. 

  

 
1 Gjenervervskostnaden tilsvarer kostnaden ved å anskaffe en ny lufthavn med tilsvarende kapasitet og 
funksjonalitet som eksisterende, fratrukket Avinors egenandel og ordinær statsstøtte. 
2 I RNB 2022 er alle kostnadsposter forbundet med prosjektet oppjustert til 2022-kroner ved bruk av en anslått 
prisvekst på 2,6 prosent. Finansieringsplanen forøvrig fra KS2 er oppgitt i 2021-kroner. Ved oppdatering av 
finansieringsplanen har vi derfor justert ned de 390 millionene med 2,6 prosent, til 380 millioner 2021-kroner.  
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Tabell 1: Finansieringsplanens resulterende fordeling av P50-kostnad, i KS2, og KS2 oppdatert i henhold til 
endringer vedtatt i revidert nasjonalbudsjett 2022.  

Finansiering (mrd. 2021-kroner) KS2 Oppdatert KS2 Fordeling i prosent, 
oppdatert KS2 

Reell lokal finansieringsbyrde 1,263 1,263 24,2 % 

Avinors reelle finansieringsbyrde 2,192 1,812 34,8 % 

Staten «reelle» finansieringsbyrde 1,758 2,148 41,0 % 

Sum finansiering 5,213 5,213 100 % 

Prosjektkostnad (P50) 5,213 5,213 100 % 

HVORDAN EVENTUELLE ENDRINGER I FORSVARETS BEHOV PÅVIRKER 
FINANSIERINGSPLANEN 
Avinors reelle finansieringsbyrde påvirkes kun av: 

1. Nødvendige investeringer på eksisterende lufthavn, ved videreføring av eksisterende lufthavn, i 
et 20-årsperpektiv 

2. Bortfall av leiekostnad på eksisterende lufthavn over 20 år 

3. Statlig ekstratilskudd gitt i RNB 2022 

4. Føremoner3 ved ny lufthavn over 20 år 

Blant disse er det kun punkt 4, føremoner, som potensielt kan påvirkes av endrede behov fra Forsvaret 
på ny lufthavnstomt.  

Det er forventet at Avinor vil kunne oppnå en merinntekt som følge av ny lufthavn, sammenlignet med 
fortsatt flyplassdrift på eksisterende lufthavn, og i KS2 ble dette vurdert til å utgjøre 200 mill.kr. i et 20-
årsperspektiv. Samlet sett er potensialet for at eventuelle endringer i forsvarets behov skal påvirke 
føremonene, slik disse er tatt høyde for i finansieringsplanen, begrenset. Dette kommer for det første av 
at føremonene i KS2 kun utgjorde 200 millioner og at dette var et moderat anslag. For det andre tilsier 
Avinors uttalelser i løpet av den supplerende analysens prosjektperiode at inntektspotensialet fortsatt 
er større ved ny lufthavn enn ved eksisterende. Til slutt kommer at det er kun føremoner i et 20-
årsperspektiv som bidrar til Avinors finansieringsbyrde i henhold til finansieringsplanen. Dermed kan en 
eventuell reduksjon i føremoner for perioden utover 20 år heller ikke påvirke Avinors finansieringsbyrde.  

Det lokale bidraget bestemmes i finansieringsplanen av gjenervervserstatningen. Denne består igjen av 
prosjektkostnad og takst for ny lufthavnstomt, fratrukket Avinors bidrag (inkludert føremoner) og 
ordinær statsstøtte. Lokalt bidrag kan dermed kun påvirkes av endrede behov fra forsvarets side, 
dersom de reduserer føremoner eller reduserer taksten for ny lufthavnstomt. I den utstrekning Avinors 

 
3 Føremoner er et juridisk begrep som omhandler de fordeler en ekspropriert part vil oppnå ved gjenerverv av 
eiendom med tilsvarende funksjonalitet. Avinors føremoner er her definert som den merinntekten og/eller 
kostnadsreduksjonen Avinor kan forvente å oppnå i den nye lufthavnas første 20 driftsår, sett opp mot forventete 
inntekter og kostnader ved fortsatt flyplassdrift på eksisterende lufthavn i samme tidsperiode. 
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Referanseindeksen gir en vekt på 60 prosent til SSBs indeks «Byggjeindeks for veganlegg (veganlegg i 
alt)» og 40 prosent vekt til SSBs indeks «Byggjeindeks for bustadblokk (bustadblokk i alt)». 

Tabell 2 under, viser prisjustert kostnads- og styringsramme oppgitt i 2020- og 2021-kroner, samt 
prognose for 2022-kroner og beregnet referanseindeks. Når endelige årsgjennomsnitt for delindekser 
for 2022 foreligger, må referanseindeks for 2022 oppdateres og benyttes til å oppdatere 
prosjektkostnadene til endelige 2022-kroner. Som følge av sterk prisvekst i 2021 og 2022, spesielt innen 
veganlegg, er vår prognose for styrings- og kostnadsramme i 2022-kroner 16,4 prosent høyere enn KS2-
prognosen i 2021-kroner. 

Tabell 2: Prisjustert anslag på kostnads- og styringsramme, millioner kroner, samt referanseindeks. Endelige 
indekser og kostnader i 2020- og 2021-kroner, prognose for 2022-kroner.  

Kroneår P50 (mill. kr) P85 (mill. kr) Referanseindeks 

KS2-prognose (2021-kr) 5 213 6 134 102,0 

2020-kr 5 111 6 014 100,0 

2021-kr 5 448 6 411 106,6 

2022-kr (prognose) 6 067 7 139 118,7 

 

PRISJUSTERING LOKALT BIDRAG 
Som en del av denne supplerende analysen er vi bedt om å gi en tilrådning om indeksering av det lokale 
bidraget. Våre vurderingen og tilrådninger ble oversendt departementene i separat notat 12. oktober 
2022 og ligger vedlagt denne rapporten. 

De viktigste tilrådningene fra notatet er: 

• Lokalt bidrag bør prisjusteres i tråd med Samferdselsdepartementets foreslåtte referanseindeks 
frem til tidspunktet der tyngdepunktet av lokale bidrag er tiltenkt å finansiere prosjektets 
kostnader og utbetalinger.  

• Etter dette tidspunktet bør bidraget justeres med ordinær prisvekst (KPI) frem til tidspunktet for 
betaling og overtagelse av nytt bydelsareal.  
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1 INNLEDNING 

1.1 BESKRIVELSE AV NLBO-PROSJEKTET OG HELHETLIG PROGRAM 
Prosjektet er et byutviklingsprosjekt som går ut på å flytte Bodø lufthavn. Samfunnsmålet for prosjektet 
er å legge til rette for å frigjøre arealer for Bodø kommunes behov for byutvikling og bidra til å styrke 
regionens mulighet for videre vekst. I forbindelse med nedlegging av Bodø flystasjon og Bodø 
kommunes initiativ til «Ny by – ny flyplass», skal Avinor bygge en ny flyplass på det som i dag er  
Forsvarets arealer. Prosjektet for utbyggingen av en ny lufthavn (NLBO) er en del av et større 
programsamarbeid mellom Avinor, Bodø kommune, Forsvaret og Forsvarsbygg. Den nye flyplassen 
flyttes 0,9 km sør og 1,4 km mot vest for dagens rullebane og vil følgelig frigjøre arealer som kan 
benyttes til byutvikling. En oversikt over den helhetlige planen for programmet er illustrert i Figur 1.  

 

Figur 1 Illustrasjon av ny Bodø lufthavn 

Programmet omfatter følgende omfang: 

• Etablering av ny base for den statlige redningshelikoptertjenesten (NAWSARH-prosjektet) 
• Bygging av ny tilførselsvei til flyplassen (Statens Vegvesen) 
• Reetablering av nødvendig kapasitet for Forsvaret på ny lufthavn (Forsvarets opsjoner) 
• Håndtering av miljøforurensninger i grunnen (Forsvaret) 
• Flyplassutbygging Ny Lufthavn Bodø (NLBO) (Avinor) 

Følgende kostnader lå til grunn for NLBO-prosjektet ved KS2. Styringsramme (P50) på 5 213 millioner kr 
og kostnadsramme (P85) på 6 134 kr. Kroneverdi oppgitt i 2021-kr (FIN-prognose for 2021) ekskl. mva. I 
tillegg til selve NLBO-prosjektet omhandler denne rapporten også konsekvenser og grensesnitt mot 
Reetablering av nødvendig kapasitet for Forsvaret på ny lufthavn ("Forsvarets opsjoner") og Etablering 
av ny base for den statlige redningshelikoptertjenesten underveis (NAWSARH-prosjektet). 

Fremdriftsplan ved KS2 la til grunn investeringsbeslutning ultimo 2021, med åpning av ny lufthavn april 
2027. Avinor har i senere tid utsatt investeringsbeslutning og revidert fremdriftsplanen. Per oktober 
2022 er investeringsbeslutning planlagt ultimo 2022, med åpning av ny lufthavn ved årsskiftet 
2029/2030.  



E082c – Endelig rapport ver 1.0 28.10.2022, addendum til E049b 

   11 

 

1.2 OM DEN SUPPLERENDE ANALYSEN 
Den supplerende analysen er gjennomført i henhold til Rammeavtale om ekstern kvalitetssikring av 
konseptvalgutredninger og forprosjekt for store statlige investeringsprosjekter. Oppdragsbeskrivelsen 
kommer frem av avropet og er gjengitt under med henvisning til aktuelle kapitler. 

Oppdraget som beskrevet i avrop: 

• Gjennomgang av omfanget av eventuelle endringer i Forsvarets behov på den nye lufthavnen i 
Bodø sammenliknet med det som ble lagt til grunn ved KS2 (kapittel 3). 

• Vurdering av hvorvidt eventuelle endringer i Forsvarets behov sammenliknet med det som ble 
lagt til grunn ved KS2 har konsekvenser for Avinors egenfinansieringsevne utover det som ble 
lagt til grunn ved KS2 (Kapittel 2 og 3).  

• Anbefaling om hvordan slike eventuelle konsekvenser bør håndteres i finansieringsplanen for 
den nye lufthavnen (kapittel 2). 

• Vurdering av hvorvidt en eventuelt endret takst for arealet for den nye lufthavnen vil påvirke 
finansieringsplanen (Kapittel 2). 

• I tillegg til ovennevnte så er det ønskelig at konsulenten beregner en prisjustert kostnadsramme 
for prosjektet i 2022-kroner i tråd med SSBs indekser (Kapittel 4). 

• Som en del av oppdraget skal det gis en tilrådning om indeksering mv. av det lokale bidraget 
etter avtaleinngåelsen (Kapittel 5). 

Fremdriftsplanen for oppdraget er vist i tabellen under. 

Tabell 3 Fremdriftsplan for gjennomføring av supplerende analyse for prosjektet Ny Bodø Lufthavn. 

SA Ny Lufthavn Bodø  2022 

Milepæler og aktiviteter Dato Sep. Okt. Nov. 

Eksternt oppstartsmøte 29.09.22 x       

Dokumentasjon/intervju         

Indeksering notat 12.10.22    x    

Analyse og dokumentasjon         

Sluttpresentasjon 19.10.22     x   

Sluttrapport 28.10.22      x  

Som det fremkommer av fremdriftsplanen over ble oppdraget i hovedsak gjennomført i løpet av noen få 
uker i oktober. Notat for å svare ut kulepunkt seks fra oppdragsbeskrivelsen vedrørende prisjustering av 
lokalt bidrag ble overlevert 12. oktober 2022. De øvrige kulepunktene ble svart ut i sluttpresentasjon 
den 19. oktober 2022 og oversendt i endelig sluttrapport den 28. oktober 2022. 
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2 VURDERINGER KNYTTET TIL FINANSIERINGSPLANEN 
Finansieringsplanen i KS2 for den nye lufthavna angir prinsipper for hvordan P50-kostnaden (oppgitt i 
2021-kroner) skal fordeles mellom staten, Avinor og lokale myndigheter (Bodø kommune og Nordland 
fylkeskommune), samt nødvendige transaksjoner for å oppnå fordelingen. Finansieringsplanen 
omhandler dermed ikke fordeling av risiko for sluttkostnad som avviker fra P50, prisjustering, eller 
statlige følgekostnader. I henhold til finansieringsplanen vil forsvarets eventuelle endrede behov kun 
påvirke Avinors reelle bidrag til P50, i den grad forsvarets behov reduserer Avinors føremoner ved ny 
lufthavn.5 Dersom Forsvarets behov skulle redusere verdien av arealet satt av til ny lufthavn, vil dette i 
henhold til finansieringsplanen medføre reduksjon i lokale myndigheters finansieringsbyrde og 
tilsvarende økning i statlig finansieringsbyrde, mens Avinor forblir upåvirket.  

For å begrunne konklusjonene over er det nødvendig å først oppsummere prinsippene som ligger til 
grunn for finansieringsplanen, hvilken fordeling av P50-kostnader planen resulterer i, og i hvilken grad 
ulike transaksjoner forplanter seg i endret fordeling av finansieringsbyrde, se kapittel 2.1. Vi har 
hensyntatt endringer i prinsippene vedtatt av Stortinget i revidert nasjonalbudsjett, og dermed i 
etterkant av at KS2 ble ferdigstilt. I kapittel 2.2 viser vi hvordan eventuelle endringer i forsvarets behov 
påvirker finansieringsplanen og fordeling mellom de tre aktørene og i kapittel 2.3 oppsummerer vi 
hvordan endret takst for ny lufthavnstomt slår ut i finansieringsplanen. I finansieringsplanen behandles 
forsvaret, forsvarsbygg og staten forøvrig som en aktør, og det tas ikke hensyn inntekts- og 
kostnadsfordeling mellom disse.  

2.1 PRINSIPPER FOR FINANSIERINGSPLANEN I KS2 
KS2 munnet ut i en anbefalt finansieringsplan, bygget opp etter samme prinsipper som den foreslått av 
Avinor i forprosjektet som lå til grunn for KS2. Finansieringsplanens hovedformål er å angi fordeling av 
P50-kostnader for etablering av ny lufthavn mellom Staten, Avinor og lokale myndigheter. Sekundært 
viser finansieringsplanen hvilke transaksjoner som av juridiske årsaker er nødvendige å gjennomføre for 
å oppnå en endelig fordeling i tråd med disse prinsippene. Vi presiserer at våre vurderinger i KS2, og i 
dette addendumet, primært ser på finansieringsplanen som et verktøy for fordeling av reelle kostnader 
og ikke et regnskapsteknisk eller juridisk dokument. 

Grunnleggende sett besto prinsippene for finansieringsplanen i både forprosjektet til Avinor og i KS2 av 
følgende: 

4. Avinor skulle hverken tape eller vinne på prosjektet i et 20-årsperspektiv, sett opp mot 
videreføring av dagens lufthavn. 

5. Statens initielle bidrag er 2,5 mrd. 2021-kroner, men inntekter fra nødvendige tomtesalg 
kommer til fratrekk og utgifter til støtte til Avinors kjøp av nytt lufthavnsareal kommer som 
tillegg. 

6. Lokale myndigheter skal være netto bidragsyter til realiseringen av ny lufthavn, men bidraget 
avhenger av juridiske årsaker av anslåtte gjenervervskostnader, samt av prisen på Forsvarsbyggs 
tomt som skal benyttes til byutviklingsformål og ikke er del av hverken eksisterende eller 
fremtidig lufthavn.  

I revidert nasjonalbudsjett for 2022 vedtok stortinget å øke sitt bidrag med 390 millioner 2022-kroner og 
samtidig redusere Avinors egenandel tilsvarende.6 Tabell 4 viser den fordelingen av P50-kostnader som 

 
5 Føremoner er et juridisk begrep som omhandler de fordeler en ekspropriert part vil oppnå ved gjenerverv av 
eiendom med tilsvarende med funksjonalitet. Avinors føremoner er her definert som den merinntekten og/eller 
kostnadsreduksjonen Avinor kan forvente å oppnå i den nye lufthavnas første 20 driftsår, sett opp mot forventete 
inntekter og kostnader ved fortsatt flyplassdrift på eksisterende lufthavn i samme tidsperiode. 
6 I RNB 2022 er alle kostnadsposter forbundet med prosjektet oppjustert til 2022-kroner ved bruk av en anslått 
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finansieringsplanens prinsipper resulterer i, der kolonnen merket oppdatert KS2 tar hensyn til endringen 
som ble vedtatt revidert nasjonalbudsjett 2022. Kolonnen til høyre viser prosentvis fordeling som 
fremkommer som et resultat av finansieringsplanen. 

Tabell 4: Finansieringsplanens resulterende fordeling av P50-kostnad, i KS2, og KS2 oppdatert i henhold til 
endringer vedtatt i revidert nasjonalbudsjett 2022.  

Finansiering (mrd. 2021-kroner) KS2 Oppdatert KS2 Fordeling i prosent, 
oppdatert KS2 

Reell lokal finansieringsbyrde 1,263 1,263 24,2 % 

Avinors reelle finansieringsbyrde 2,192 1,812 34,8 % 

Staten «reelle» finansieringsbyrde 1,758 2,148 41,0 % 

Sum finansiering 5,213 5,213 100 % 

Prosjektkostnad (P50) 5,213 5,213 100 % 

 

I de følgende underkapitlene vises de tre aktørenes detaljerte og separate finansieringsbidrag og 
transaksjoner. Nederste rad i tabellene for henholdsvis Avinor, lokale myndigheter og staten viser hver 
av partenes bidrag til P50-kostnaden, gjengitt i Tabell 4 og i tråd med de overordnede prinsippene i 
finansieringsplanen.  

Avinor vil unngå nødvendige investeringer på eksisterende lufthavn, spare leiekostnader på eksisterende 
lufthavn og oppnå kommersielle fordeler, dersom ny lufthavn realiseres. Lokale myndigheter vil som 
følge av prosjektet og tilknyttede transaksjoner bli eiere av tomter til en verdi av nærmere én milliard 
2021-kroner.   

 

prisvekst på 2,6 prosent. Finansieringsplanen forøvrig fra KS2 er oppgitt i 2021-kroner. Ved oppdatering av 
finansieringsplanen har vi derfor justert ned de 390 millionene med 2,6 prosent, dvs 380 millioner 2021-kroner.  
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Figur 2 under viser de tre aktørenes bidrag til P50, sett opp mot deres oppnådde gevinster og/eller 
sparte kostnader ved at prosjektet gjennomføres.  

Staten vil i tillegg til sitt bidrag til P50, måtte dekke følgekostnader på over én mrd. 2021-kroner. Deler 
av følgekostnadene kan potensielt motsvares av unngåtte kostnader ved å opprettholde eksisterende 
lufthavn. Ettersom det ligger utenfor vårt oppdrag å anslå størrelsen på disse, har vi hverken inkludert 
følgekostnader eller eventuelle oppnådde gevinster eller kostnadsreduksjoner for statens del i figuren 
under.  
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Figur 2: Statens, Avinors og lokale myndigheters bidrag til P50 i henhold til finansieringsplan i tråd med RNB 
2022, og unngåtte kostnader og/eller oppnådde gevinster ved at prosjektet gjennomføres, millioner 2021-
kroner. 

 

 AVINORS BIDRAG  
Finansieringsplanen i KS2 var basert på at Avinor i forventning hverken skulle tape eller vinne på at 
prosjektet gjennomføres i et 20-årsperspektiv. For å sikre dette skulle Avinors bidrag til P50 i KS2 tilsvare 
unngåtte kostnader og oppnådde gevinster i et 20-årsperspektiv, sett opp mot et nullalternativ der ny 
lufthavn ikke realiseres. Dette innebærer at bidraget i KS2 var bestemt av 1) Nødvendige investeringer 
på eksisterende lufthavn i et 20-årsperspektiv, 2) Avinors føremoner i et 20-årsperspektiv og 3) unngåtte 
leiekostnader ved eksisterende lufthavn i et 20-årsperspektiv. I revidert nasjonalbudsjett 2022 ble det 
vedtatt å endre premissene ved å flytte 390 millioner 2022-kroner av finansieringsbyrden fra Avinor til 
staten. Det rådende premisset for Avinors reelle finansieringsbyrde er dermed at de skal bidra 380 
millioner 2021-kroner mindre til realiseringen av ny lufthavn, enn kostnadene de unngår og gevinstene 
de oppnår i et 20-årsperspektiv som følge av at lufthavnen bygges.  

For at Avinors reelle finansieringsbyrde ikke skal overstige det som bestemmes av prinsippet over, må 
staten betale Avinor et bidrag for å betale for eksisterende lufthavnstomt, samt avstå fra økt skatt og 
utbytte som normalt sett ville fulgt av eiendomstransaksjonene som de er involvert gjennom prosjektet. 
I tråd med finansieringsplanen vil Avinor kompenseres for disse kostnadene av staten, slik at de ikke har 
betydning for Avinors reelle finanseringsbyrde. 
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Tabell 5: Avinors bidrag til P50 i henhold til finansieringsplan i henhold til KS2 og oppdatert i henhold til RNB 
2022, mrd. 2021-kroner.  

Avinors bidrag (mrd. 2021-kroner) KS2 Oppdatert KS2 

Avinors egenandel (investeringer 0-alternativ, 20 år) 1765 1765 

Føremoner ny LH, 20 år  200 200 

Sparte leiekostnader, 20 år 228 228 

Tomt A0 (eksisterende lufthavnsareal) 0,535 0,535 

fremtidig skatt og utbytte 0,075 0,075 

Avinors finansieringsbyrde 2,802 2,802 

Statlig bidrag for å betale eksisterende lufthavnstomt  -0,535 -0,535 

Staten avstår fra framtidig skatt og utbytte -0,075 -0,075 

Ekstra statstilskudd (0,39 mrd. 2022-kroner) 0 -0,38 

Avinors reelle finansieringsbyrde 2,192 1,812 

 GJENERVERV  
Lokale bidrag gitt direkte til Avinor er ikke forenelig med kommuneloven. Dette er foreslått løst juridisk 
gjennom at Bodø eksproprierer grunnen tiltenkt byutviklingsformål fra Avinor og yter 
gjenervervserstatning for dette.7 I all hovedsak eier Forsvarsbygg grunnen der både eksisterende 
lufthavn er lokalisert, der ny lufthavn er foreslått flyttet og der byutviklingsarealet befinner seg. 
Sistnevnte overlapper i svært stor grad med eksisterende flyplasstomt. Avinor må kjøpe 
byutviklingsareal fra Forsvarsbygg for å komme i posisjon for å få gjenervervserstatning da de må eie 
tomta som eksproprieres for å ha juridisk rett på erstatning. Gjenervervsprinsippet er ett av tre 
alternative utmålingsprinsipper ved ekspropriasjon av fast eiendom. Erstatningsutmålingen bygger her 
på hva det ville kostet for eksproprianten (her: Avinor) å anskaffe eiendom med tilsvarende bruk; i dette 
tilfellet en ny flyplass med tilsvarende funksjonalitet og kapasitet på en annen tomt. Eventuelle 
økonomiske fordeler Avinor får som følge av ekspropriasjonen og gjenervervet skal trekkes fra. Staten 
forpliktet seg til å finansiere deler av ny lufthavn, gitt at Avinor bidrar med en egenfinansiering 
tilsvarende nødvendige investeringer for å opprettholde funksjonalitet og kapasitet på eksisterende 
flyplass i et 20-årsperspektiv. Det statlige bidraget, samt Avinors egenfinansiering kommer også til 

 
7 I praksis vil det inngås en kjøpsavtale for eksisterende lufthavnstomt mellom Avinor og lokale myndigheter, der 
prisen skal avtales ut ifra prinsippene for gjenervervserstatning. At tomten teknisk sett ikke eksproprieres har 
ingen betydning for finansieringsplanen, så lenge «kjøpesummen» i denne avtalen er satt lik 
gjenervervserstatningen. 
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fratrekk fra gjenervervserstatningen.  

 LOKALT BIDRAG  
Lokalt bidrag bestemmes imidlertid av gjenervervserstatningen, samt av prisen på Forsvarsbyggs tomt 
som skal benyttes til byutviklingsformål og ikke er del av hverken eksisterende eller fremtidig lufthavn. 
Tabell 6 viser elementene som bestemmer størrelsen på reelt lokalt bidrag til flyplassutbyggingen.  

Tabell 6: Gjenervervskostnader og lokalt bidrag til P50, i henhold til KS2 og oppdatert i henhold til RNB 2022, 
mrd. 2021-kroner. 

Lokal finansiering (Mrd. 2021-Kroner) KS2 Oppdatert KS2 

Gjenervervskostnader  
 

Prosjektkostnader (P50) 5,213 5,213 

+ Kjøpesum ny LH (A1-arealet) 0,420 0,420 

Avinors egenandel  
 

- Avinors fordeler/føremoner -0,20 -0,20 

- Sparte leiekostnader -0,23 -0,23 

- Avinors egenandel -1,765 -1,765 

+Statlig ekstratilskudd til Avinor    0,38 

=gjenervervserstatning 3,441 3,821 

- Ordinær statsstøtte -2,500 -2,500 

- Statlig ekstratilskudd til Avinor  -0,38 

Gjenervervserstatning etter statsstøtte 0,941 0,941 

Restareal (byutviklingsareal) 0,322 0,322 

Reell lokal finansieringsbyrde 1,263 1,263 

Som man kan se av Tabell 6 over, vil økt statsstøtte i utgangspunktet medføre redusert lokalt bidrag i 
henhold til finansieringsplanen og prinsipper for gjenervervserstatning. Vi har likevel synliggjort det 
statlige ekstratilskuddet på 380 millioner 2021-kroner til Avinor som en post som ikke påvirker 
gjenervervserstatningen etter statsstøtte. Dette er gjort på bakgrunn av vår forståelse av at statens 
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intensjon med ekstratilskuddet var å redusere Avinors bidrag heller enn å redusere det lokale bidraget. 
Om denne løsningen kan komme i konflikt med lovverket rundt gjenervervserstatning overlates til 
eierdepartementene å vurdere. 

Vi gjør oppmerksomme på at lokale myndigheter gjennom prosjektet blir eiere av tomter til en verdi 
anslått i KS2 til 986 millioner 2021-kroner. Lokale myndigheters nettobidrag til realisering av lufthavnen 
blir dermed 277 millioner 2021-kroner. De pådrar seg imidlertid en betydelig risiko for utvikling av ny 
bydel, men får også store deler av nytten av denne. En del av premisset for finansieringsplanen er at 
lokale myndigheter skal gi et reelt bidrag til utbyggingen av ny lufthavn. Vår vurdering er derfor at det 
gjenerverv og øvrige transaksjoner må sees som en praktisk løsning for å yte dette bidraget, og ikke som 
en rene eiendomstransaksjoner.  

 STATLIG BIDRAG 
Utgangspunktet for det statlige bidraget er at de initielt bidrar med 2,5 mrd. 2021-kroner i statsstøtte til 
prosjektet, ikke medregnet følgekostnader. Som en del av prosjektet selger imidlertid Forsvarsbygg tre 
tomter verdsatt i KS2 til 1,277 mrd. 2021-kroner, samt at de i henhold til øvrige prinsipper må dekke 
Avinors kostnader for kjøp av eksisterende lufthavnstomt og avstå fra framtidig skatt og utbytte utløst 
av eiendomstransaksjonene. I henhold til Avinors beregningsmetodikk, vil statsstøtteintensitet etter 
endringene vedtatt i RNB 2022 øke fra om lag 54 til 61 prosent.  

Staten vil i tillegg til å måtte dekke 2,138 milliarder 2021-kroner av P50, måtte dekke betydelige 
følgekostnader på over én mrd. 2021-kroner. Deler av følgekostnadene kan potensielt motsvares av 
unngåtte kostnader ved å opprettholde eksisterende lufthavn, men det ligger utenfor vårt oppdrag å 
anslå størrelsen på disse.  

Tabell 7: Statens bidrag til P50, i henhold til KS2 og oppdatert i henhold til RNB 2022, mrd. 2021-kroner. 

Statlig finansiering (mrd. 2021-kroner) KS2 Oppdatert KS2 

Statsstøtte 2,500 2,500 

+Statlig ekstratilskudd til Avinor 0 0,38 

- Salg av A0 (eksisterende LH) -535 -535 

- Salg av A1 (ny lufthavn) -420 -420 

- Salg av restareal (byutviklingsareal) -322 -322 

- Skatteinntekt og utbytte (fra Avinor) -0,075 -0,075 

Statens finansieringsbyrde 1,148 1,528 

+ Avstå framtidig skatt og utbytte 0,075 0,075 
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Statlig finansiering (mrd. 2021-kroner) KS2 Oppdatert KS2 

+ Tilskudd/risikogaranti til Avinor 0,535 0,535 

Statens «reelle» finansieringsbyrde 1,758 2,138 

 RISIKOFORDELING MELLOM PARTENE 
I RNB 2022 ble det vedtatt at staten og Avinor deler risikoen for kostnadsoverskridelser mellom P50 og 
P85 50/50 og at Avinor tar kostnadsrisikoen utover P85. Dersom sluttkostnadene for den nye lufthavnen 
havner 760 millioner 2021-kroner eller mer over P50, vil Avinor dermed komme dårligere ut av at den 
nye lufthavna etableres enn ved fortsatt drift på eksisterende lufthavn i et 20-årsperspektiv. Vi legger til 
grunn at staten og Avinor, på bakgrunn av risikofordeling avtalt i RNB 2022, også deler en eventuell 
kostnadsbesparelse ved sluttkostnad mellom P15 og P50 mellom seg 50/50. 

Det foreligger videre enighet om at Forsvarsbygg vil bære kostnaden ved å rydde opp i hot-spots der 
grunnen er mest forurenset, mens det er forutsatt at prosjektet vil bære kostnader som følger av 
masseflytting av lav-forurensede masser som flyttes på som følge av NLBO-prosjektet. Avinor, i henhold 
til finansieringsplanen, skal dekke 390 millioner 2022-kroner mindre enn det ville måttet dekke dersom 
flyplassen ikke ble flyttet. Avinor er ansvarlig for kostnadsoverskridelse utover P50.Dette vil også 
omfatte kostnadsusikkerhet som kan tilskrives miljøforurensning. Som følge av at det er gjennomført 
svært omfattende miljøundersøkelser anser vi dette som en svært lav risiko for Avinor. Vi registrerer 
også at det finnes verdier i eksisterende bygg som kan gjøre opp for eventuelle kostnadsoverskridelser 
over P50 knyttet til miljøopprydding av mindre forurensede masser. 

Lokale myndigheter vil ikke ta del i den daglige operative styringen av prosjektet og dermed ikke ha 
noen beslutningsmyndighet på valg i utforming av tiltaket, prosjektgjennomføringen og fremdrift. KS2 
anbefalte derfor at det lokale bidraget ble låst til P50 og ikke skulle påvirkes av for eksempel kostnader 
som kan skyldes dårligere grunnforhold enn antatt, dårligere prosjektgjennomføring enn planlagt, 
manglende fremdrift i prosjektet og så videre. Slik argumentert for i Vedlegg 3 bør imidlertid alle 
aktørenes bidrag til P50 justeres for prisvekst som treffer samtlige bygg- og anleggsprosjekter i landet, 
og ikke er drevet av prosjektspesifikke usikkerhetsfaktorer. 

2.2 HVORDAN EVENTUELLE ENDRINGER I FORSVARETS BEHOV 
PÅVIRKER FINANSIERINGSPLANEN 

Med utgangspunkt i finansieringsplanen viser vi hvordan eventuelle endringer i forsvarets behov kan 
påvirke fordeling av finansieringsbyrde for P50.  

 KUN ENDREDE FØREMONER VIL ENDRE AVINORS BIDRAG 
Avinors reelle finansieringsbyrde påvirkes kun av: 

5. Nødvendige investeringer på eksisterende lufthavn, ved videreføring av eksisterende lufthavn, i 
et 20-årsperpektiv 

6. Bortfall av leiekostnad på eksisterende lufthavn over 20 år 

7. Statlig ekstratilskudd 

8. Føremoner ved ny lufthavn over 20 år 

Punkt 1 og 2 bestemmes av forhold tilknyttet eksisterende lufthavn og kan derfor ikke påvirkes av 
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forsvarets eventuelle endrede behov på ny lufthavn. Det statlige ekstratilskuddet er også uavhengig av 
forsvarets behov. Avinors føremoner ved ny lufthavn er et mål på deres meravkastning ved ny lufthavn 
sett opp mot videreføring av eksisterende. Dersom forsvarets krav er endret sett opp mot KS2 kan 
føremoner påvirkes og dermed også påvirke Avinors finansieringsbyrde i henhold til finansieringsplanen. 
Figur 3 under viser elementene som påvirker Avinors bidrag til P50, der den mørkeblå delen på toppen 
representerer føremonene og dermed det som teoretisk sett kan påvirkes av endrede behov fra 
Forsvarets side. 

Figur 3: Elementer som påvirker Avinors bidrag til P50, millioner 2021-kroner. 

 

 FORSVARETS BEHOVS POTENSIELLE PÅVIRKNING PÅ FØREMONER LAGT TIL 
GRUNN I KS2 

Samlet sett er potensialet for at eventuelle endringer i forsvarets behov skal påvirke føremonene, slik 
disse er tatt høyde for i finansieringsplanen, begrenset. Dette kommer for det første av at føremonene i 
KS2 kun utgjorde 200 millioner og at dette var et moderat anslag. For det andre tilsier Avinors uttalelser 
i løpet av den supplerende analysens prosjektperiode at inntektspotensialet fortsatt er større ved ny 
lufthavn enn ved eksisterende. Til slutt kommer at kun føremoner i et 20-årsperspektiv bidrar til Avinors 
finansieringsbyrde i henhold til finansieringsplanen. Dermed kan en eventuell reduksjon i føremoner for 
perioden utover 20 år heller ikke påvirke Avinors finansieringsbyrde.  

Føremoner ble i KS2 satt lik 200 millioner 2021-kroner basert på en samlet vurdering. For det første var 
et av Avinors effektmål en forbedret EBITDA sammenlignet med siste driftsår på dagens lufthavn og 
positivt business case med en netto nåverdi på 200 MNOK over 20 år. I tillegg kom at Avinors 
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nedskalerte business case, uten inntekter fra hotell, langtidsparkering, flerbrukshangar, ekstra etasjer 
kontor viste en NNV på 166 millioner kroner over 20 år, sett opp mot videreføring av eksisterende 
lufthavn. I et tidligere utarbeidet grunnscenario fra Avinor der inntekter (og investeringsutgifter for å 
utløse disse inntektene) lå inne viste en NNV på 468 millioner kroner. Til slutt kom at vår opplevelse var 
at Avinors forventninger til inntjening ved ny lufthavn var langt høyere i deres skisseprosjekt enn 
forprosjektet, til tross for kun mindre endringer i konsept. I KS2 landet vi derfor på 200 millioner 2021-
kroner som et moderat anslag på føremonene. Med tanke på at anslaget på føremoner var såpass 
moderat i utgangspunktet er potensialet for at forsvarets behov skal redusere det ytterligere begrenset. 

Avinor ga ved oppstart av oppdraget uttrykk for at inntektspotensialet muligens var lavere ved ny LH 
enn gammel, gitt forsvarets daværende krav. En rekke krav som ifølge Avinor reduserte 
inntektspotensialet ved ny LH, er i etterkant av dette trukket tilbake av Forsvaret8. Gitt nåværende krav 
fra Forsvaret må dermed inntektspotensialet være større ved ny LH enn ved gammel. Også dette taler 
for at føremoner ikke er påvirket i nevneverdig grad.  

Avinor hevder at inntektspotensialet i en lengre tidshorisont enn 20 år i flere tilfeller påvirkes av 
forsvarets krav. Eventuelle føremoner i perioden utover 20 år er ikke medregnet som grunnlag for 
Avinors finansieringsbyrde. Derfor vil reduksjoner i føremoner i perioden utover 20 år heller ikke kunne 
påvirke Avinors finansieringsbyrde i henhold til finansieringsplanen.  

 LOKALT OG STATLIG BIDRAG PÅVIRKES DERSOM FØREMONER ELLER PRIS PÅ 
NY LUFTHAVNSTOMT PÅVIRKES 
Det lokale bidraget bestemmes i finansieringsplanen av gjenervervserstatningen. Denne består igjen av 
prosjektkostnad og takst for ny lufthavnstomt, fratrukket Avinors bidrag og ordinær statsstøtte, se 
Tabell 6. Vi kan utelukke at forsvarets eventuelle endrede behov påvirker de fleste av postene som 
inngår i lokalt bidrag. Dersom grensesnittet mellom forsvarets opsjoner og lufthavnsprosjektet 
fastsettes riktig, bør for det første eventuelle endrede behov fra forsvaret ikke påvirke P50 for 
lufthavnsprosjektet. Videre påvirkes ikke ordinær statsstøtte av forsvarets behov. Som vi har vært 
gjennom over er det til slutt kun føremoner innen Avinors bidrag, som kan påvirkes av endrede behov 
fra forsvarets side.  

Lokalt bidrag kan dermed kun påvirkes av endrede behov fra forsvarets side, dersom de reduserer 
føremoner eller reduserer taksten for ny lufthavnstomt. I den utstrekning Avinors føremoner reduseres 
som følge av endrede behov, vil dette i henhold til finansieringsplanen medføre en krone for krone 
økning i det lokale bidraget.  

Redusert takst på ny lufthavnstomt medføre en økning i lokal finansieringsbyrde, og en tilsvarende 
reduksjon i statlig finansieringsbyrde. Det er kun gjennom endret takst på ny lufthavnstomt statlig 
bidrag kan påvirkes av endrede behov fra forsvarets side, dersom følgekostnader holdes utenfor. Dette 
kommer av at alle øvrige poster enten omhandler statlige tilskudd som gis uavhengig av forsvarets 
behov, eller tomtepriser som ikke påvirkes av forsvarets behov på ny lufthavnstomt, se Tabell 7. 

2.3 HVORDAN EVENTUELL ENDRET TAKST FOR NY LUFTHAVNAREAL 
PÅVIRKER FINANSIERINGSPLANEN 

Dersom taksten for ny lufthavnstomt reduseres vil dette i henhold til finansieringsplanen redusere lokalt 
bidrag, gjennom redusert gjenerververstatning. Samtidig vil det medføre en tilsvarende økning i statlig 
bidrag. Dette som følge av at inntektene fra tomtesalg kommer til fratrekk fra den ordinære statsstøtten 
i finansieringsplanen for det statlige bidraget, slik vist i Tabell 7. Avinors finansieringsbyrde er 
utelukkende tilknyttet deres unngåtte kostnader på eksisterende lufthavn og oppnådde gevinster ved 
etablering av ny lufthavn, samt ekstra-tilskuddet fra staten. Dermed påvirkes ikke Avinors bidrag til P50 

 
8 Brev fra Forsvarsstaben til Forsvarsdepartementet «Avklaring av Forsvarets behov i forbindelse med nedleggelse 
av Bodø flystasjon» (UO), datert 29.9.2022. 
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av taksten på nytt lufthavnsareal.  

Finansieringsplanen inneholder klare prinsipper for det lokale bidraget og Avinors bidrag. Det statlige 
bidraget er imidlertid ikke låst av annet enn at inntekter fra salg av tomter kommer til fratrekk fra 
ordinær statsstøtte og nødvendige tilskudd for å kjøpe eksisterende lufthavn til Avinor legges til. Staten 
står fritt til å justere sin ordinære statsstøtte. Om takst på nytt lufthavnsareal reduseres, kan staten 
redusere sin ordinære statsstøtte tilsvarende dersom den ønsker at takstendringen ikke skal påvirke 
fordeling av finansieringsbyrde mellom lokale myndigheter og staten.  

Nettoverdien av eksisterende bygningsmasse, infrastruktur og løsmasser var forutsatt å være lik null 
(kostnaden av å sette de i stand forutsatt lik verdien av gjenbruk) i verdivurderingen av ny lufthavnstomt 
benyttet i KS2, men dette er ikke et premiss som har betydning hverken for finansieringsplanen eller 
betydelig innvirkning på risikofordeling. Avinors bidrag er som det er redegjort for ikke avhengig av 
takst/verdi på nytt lufthavnsareal. 

Det foreligger enighet om at Forsvarsbygg vil bære kostnaden ved å rydde opp i hot-spots der grunnen 
er mest forurenset på ny lufthavnstomt, mens det er forutsatt at prosjektet vil bære kostnaden som 
følger av masseflytting av lav-forurensede masser som flyttes på som følge av prosjektet. I henhold til 
finansieringsplanen skal Avinor dekke 390 millioner 2022-kroner mindre av P50 enn det de ville måttet 
dekket dersom flyplassen ikke ble flyttet, samt 50 prosent av eventuelle kostnadsoverskridelser over 
P50. Avinor kommer dermed ikke skadelidende ut av at P50-kostnadene for å rydde opp i lav-
forurensede masser som følge av ny lufthavn er inkludert i P50 for prosjektet. Avinors bidrag er som det 
er redegjort for ikke avhengig av P50 for NLBO-prosjektet. 

En liten andel av prosjektets samlede kostnadsusikkerhet kan imidlertid tilskrives miljøforurensning. At 
staten har forpliktet seg til å dekke 50 prosent av alle kostnadsoverskridelser over P50 i et prosjekt som 
styres av Avinor, tilsier at vi vurderer det som rimelig at Avinor tar del i å dekke 50 prosent av den 
marginale kostnadsusikkerheten miljøforurensing utgjør. Vi fastholder denne vurderingen uavhengig av 
hva restverdien av bygningsmassen på eksisterende lufthavn er, og om denne påvirkes av Forsvarets 
eventuelle endrete behov.  
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4 PRISJUSTERING AV PROSJEKTKOSTNADENE 
Samferdselsdepartementet har foreslått at P50-kostnadene prisjusteres med en referanseindeks 
tilpasset fordelingen av overordnede kostnadselementer som utbyggingen vil bestå av. Denne gir en 
vekt på 60 prosent til SSBs indeks «Byggjeindeks for veganlegg (veganlegg i alt)»18 og 40 prosent vekt til 
SSBs indeks «Byggjeindeks for bustadblokk (bustadblokk i alt)»19. Bakgrunnen er at om lag 40 prosent av 
forventes å gå til å bygge terminalbygg, der byggekostnadsindeks for boligblokker er den mest 
nærliggende indeksen å velge, mens byggekostnadsindeks for veganlegg anses som representativt for 
utbygging av banesystemet. Vi legger til grunn denne indeksen i prisjustering av prosjektkostnadene.  

4.1 PRISJUSTERTE PROSJEKTKOSTNADER 
Tabell 12 under, viser prisjustert kostnads- og styringsramme oppgitt i endelige 2020- og 2021-kroner, 
samt prognose for 2022-kroner og beregnet referanseindeks. Når endelige årsgjennomsnitt for 
delindekser for 2022 foreligger, må referanseindeks for 2022 oppdateres og benyttes til å oppdatere 
prosjektkostnadene til endelige 2022-kroner. Som følge av sterk prisvekst, spesielt innen veganlegg, er 
vår prognose for styrings- og kostnadsramme i 2022-kroner hele 16,4 prosent høyere enn KS2-
prognosen for 2021-kroner.   

Tabell 12: Prisjustert anslag på kostnads- og styringsramme, millioner kroner, samt referanseindeks. Endelige 
indekser og kostnader i 2020- og 2021-kroner, prognose for 2022-kroner.  

År P50 (mill. kr) P85 (mill. kr) Referanseindeks 

KS2-prognose (2021) 5 213 6 134 102,0 

2020 5 111 6 014 100,0 

2021 5 448 6 411 106,6 

2022 (prognose) 6 067 7 139 118,7 

4.2 BEREGNING OG BRUK AV REFERANSEINDEKS FOR NY LUFTHAVN 
De to delindeksene referanseindeksen består av har forskjellige referanseår. Ettersom indeks for 
veganlegg har et langt tidligere referanseår enn den for boligblokker er den absolutte verdien av indeks 
for veganlegg langt høyere enn den for boligblokker. Dersom de to delindeksene kombineres til en 
samlet indeks, uten å korrigere for dette, vil vekst i indeks for veganlegg få større enn 60 prosents vekt i 
praksis. For å sammenstille referanseindeksen gir vi derfor først de to delindeksene samme referanseår 
(2020), og benytter disse i beregning av referanseindeks for 2021 og 2022.  

I KS2 var prosjektkostnadene oppjustert fra 2020- til 2021-kroner med en antatt prisvekst på 2 prosent. 
Ettersom reell prisvekst i henhold til referanseindeksen var høyere enn dette fra 2020 til 2021, 
nedjusterer vi først prosjektkostnadene oppgitt i 2021-kroner med 2 prosent for å komme tilbake til 
reelle 2020-kroner. Deretter oppjusterer vi prosjektkostnader fra 2020 til 2021 og prognose for 2022. Vi 
benytter årsgjennomsnitt for indeksene for 2020 og 2021. For 2022 vil er ikke årsgjennomsnitt klart før 
året er omme. Vi har derfor benyttet indeks nærmest mulig midten av året av de tilgjengelige 
delindeksene per medio oktober 2022, for å beregne en prognose for årsgjennomsnitt for 2022. Vi 

 
18 SSB tabell 08658, årlig; SSB tabell 08662, kvartalsvis. 
19 SSB tabell 08654, årlig; tabell 08655, månedlig. 



E082c – Endelig rapport ver 1.0 28.10.2022, addendum til E049b 

   36 

 

benytter delindekser nærmest midten av året, ettersom årsgjennomsnittet normalt sett vil ende nær 
indekser for andre til tredje kvartal ved kvartalsoppløsning og juni/juli ved månedsoppløsning. Når 
endelige årsgjennomsnitt for delindekser for 2022 foreligger, må referanseindeks oppdateres og 
benyttes til å oppdatere prosjektkostnadene til endelige 2022-kroner. 

Tabell 13 under viser beregnet referanseindeks og grunnlaget disse er basert på. Som man kan se av 
tabellen har det vært en betydelig vekst i referanseindeksen de siste årene, og da spesielt innen 
delindeks for veganlegg fra 2021 til medio 2022. Prognose for referanseindeksen for 2022 er 16,4 
prosent høyere enn KS2-prognosen for 2021-kroner. 

Tabell 13: Referanseindeks og grunnlag for referanseindeks. Kilde: SSB 

År Referanseindeks Veganlegg i alt (60% vekt) Bustadblokk i alt (40% vekt) 

Referanseår EKS (2020=100) SSB 
(2004=100) 

EKS/SSB 
(2020=100) 

SSB (2015=100) EKS/SSB 
(2020=100) 

KS2-prognose 
(2021) 102 

 

  

 

2020 100 176.3 100 114.1 100 

2021 106.6 188.5 106.9 121.1 106.1 

2022 
(prognose) 118.7 

215.6  
(2022K2) 

122.3     
(2022K2) 

129.3 113.3 
(2022M6) 
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5 PRISJUSTERING LOKALT BIDRAG 

5.1 VURDERING 
Som en del av denne supplerende analysen er vi bedt om å gi en tilrådning om indeksering av det lokale 
bidraget.  

Vår tilrådning fremgår av separat notat oversendt Samferdselsdepartementet og Finansdepartementet 
den 12. oktober 2022. Notatet ligger vedlagt som vedlegg 3. 

5.2 TILRÅDNINGER FOR PRISJUSTERING LOKALT BIDRAG 

Tabell 14: Tilrådninger for prisjustering lokalt bidrag 

Tilrådning Henvisning 

Lokalt bidrag bør prisjusteres i tråd med Samferdselsdepartementets 
foreslåtte referanseindeks frem til tidspunktet der tyngdepunktet av 
lokale bidrag er tiltenkt å finansiere prosjektets kostnader og 
utbetalinger. 

Vedlegg 3. 

Etter dette tidspunktet bør bidraget justeres med ordinær prisvekst (KPI) 
frem til tidspunktet for betaling og overtagelse av nytt bydelsareal. 

Vedlegg 3. 

Det lokale bidraget (som prisjusteres) skal holdes fast uavhengig av 
eventuelle oppdateringer av kostnadsusikkerhetsanalyser etter 
utbyggingsvedtaket. Det samme gjelder tidspunktet der tyngdepunktet 
av lokale bidrag er tiltenkt å finansiere prosjektets kostnader og 
utbetalinger. 

Vedlegg 3. 

Forskuttert beløp fra Bodø kommune bør prisjusteres fra 
betalingstidspunktet i tråd med de samme indeksene og komme til 
fratrekk i det endelige oppgjøret mellom de lokale bidragsyterne og 
Avinor. 

Vedlegg 3. 

Finansieringskostnader som påløper som følge av betalingstidspunktet 
bør dekkes av prosjektets usikkerhetsavsetninger, og ikke belastes lokale 
bidragsytere, da dette i praksis er uteglemte kostnadsposter fra 
prosjektets kostnadskalkyle. 

Vedlegg 3. 
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VEDLEGG 1 DOKUMENTLISTE 
Dokument Filnavn Dato 

Dokumenter fra Avinor 

Kjøpskontrakt (utkast) SoU Kjøpekontrakt ny flyplass 220917.docx 17.09.2022 

Kjøpskontrakt (utkast) SoU Kjøpekontrakt dagens flyplass 220917.docx 17.09.2022 

Masterplan drift øst Fase 1 Nye ENBO 2025 Fase1.pdf 01.03.2018 

Masterplan drift øst Fase 2 Nye ENBO 2065 Fase2.pdf 01.03.2018 

Ny lufthavn Bodø (NLBO) – håndtering av 
lønns- og prisutvikling 

Notat - NLBO - KS2+ - Håndtering av lønns- og 
prisutvikling.docx 

01.10.2022 

Ny lufthavn Bodø (NLBO) – Forsvarets 
behov - Konsekvenser for Avinor 

Notat - NLBO - KS2+ - Forsvarets behov - 
konsekvenser for Avinor.docx 

01.10.2022 

KS2 tilleggsvurdering: Ny lufthavn Bodø 
(NLBO) Forsvarets behov Konsekvenser 
for Avinor 

NLBO - KS2-tilleggsvurdering - Konsekvenser 
forsvarets fotavtrykk - Møte 6.10.2022.pdf 

06.10.2022 

Masterplan Nye Bodø Lufthavn 2018 - 
2065 

Masterplan 2018-2065.pdf 14.03.2018 

Rapport Ny Lufthavn Bodø – Analyse av 
driftsresultat og nåverdi 

Driftsanalyse og nåverdi Ny lufthavn Bodø 23. juni 
2020.pdf 

23.06.2020 

Korrespondanse mail 20221010 Ny lufthavn Bodø - KS2 tilleggsvurdering 
- Referater fra eierforum.msg 

10.10.2022 

Korrespondanse mail 20221005 SV Ny lufthavn Bodø - KS2 
tilleggsvurdering - Spørsmål og ytterligere 
dokumentasjon.msg 

04.10.2022 

Korrespondanse mail SV Ny lufthavn Bodø - KS2 tilleggsvurdering - 
Spørsmål og ytterligere dokumentasjon.msg 

03.10.2022 

Korrespondanse mail SV Ny lufthavn Bodø - KS2 tilleggsvurdering - To 
notater.msg 

03.10.2022 

Møtereferat Eierforum 20210528 Referat eierforum 12.docx 28.05.2021 

Møtereferat Eierforum 20211022 Referat eierforum 13.docx 22.11.2021 

Møtereferat Eierforum 20220202 Referat eierforum 14.docx 02.02.2022 

Møtereferat Eierforum 20220520 Referat eierforum 15 oppdatert med 
merknader fra SD.docx 

20.05.2022 

Korrespondanse mail 20221010 FW Bodø - Dokumenter ønsket av 
Holte.msg 

10.10.2022 

Korrespondanse mail 20221010 SV NLBO - KS2-tilleggsvurdering - 
Konsekvenser forsvarets fotavtrykk - Møte 
6.10.2022.msg 

10.10.2022 

Notat -Håndtering av lønns- og 
prisstigning for NLBO og NLRA 

Notat lønns- og prisstigning 180222.pdf 18.02.2022 

Møtereferat Eierforum 20220520 Referat eierforum 15.docx 20.05.2022 

Presentasjon Eierforum 2022.05.20 Presentasjon eierforum 15.pptx 20.05.2022 

Korrespondanse mail 20221013 Ny lufthavn Bodø - Tilleggsvurdering 
KS2  Forsvarets behov - Brev fra FST til FD av 
29.09.2022 (UO).msg 

13.10.2022 
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Dokument Filnavn Dato 

eksisterende bygg) 

Korrespondanse mail (Vedlegg 6. 
Møtereferat, Avinor og FB av 30.08.2019) 

VS NLBO - Plan for miljøkartlegging av bygg i 
innledende forprosjekt.msg 

30.08.2019 

Ny lufthavn Bodø Møte med 
forsvarssektoren 

Vedlegg 7. Referat, møte med forsvarssektoren 
06.09.19.docx 

06.09.2019 

Ny lufthavn Bodø - Møtereferat – møte 
med Forsvarsbygg om Forsvarets behov 
ved ny lufthavn Bodø 

Vedlegg 8. Referat fra møte med FB av 
02.10.19.pdf 

02.10.2019 

Kjøpekontrakt vedrørende salg av del av 
Bodø flyplass (Vedlegg 10. Epost fra FB til 
Avinor, kontraktutkast av 20.05.20) 

SoU Kjøpekontrakt byutvikling 200520.docx 20.05.2020 

Kjøpekontrakt vedrørende salg av del av 
Bodø flyplass (Vedlegg 10. Epost fra FB til 
Avinor, kontraktutkast av 20.05.20) 

SoU Kjøpekontrakt dagens flyplass utkast 
200520.docx 

20.05.2020 

Kjøpekontrakt vedrørende salg av del av 
Bodø flyplass (Vedlegg 10. Epost fra FB til 
Avinor, kontraktutkast av 20.05.20) 

SoU Kjøpekontrakt ny flyplass 200520.docx 20.05.2020 

Kart over eiendommene (Vedlegg 10. 
Epost fra FB til Avinor, kontraktutkast av 
20.05.20) 

SoU Kjøpekontrakt Vedlegg x Kart over 
eiendommene.pdf 

22.04.2020 

Korrespondanse mail (Vedlegg 10. Epost 
fra FB til Avinor, kontraktutkast av 
20.05.20) 

VS Kjøpekontrakter Bodø for ny flyplass 
eksisterende flyplass og byutvikling.msg 

06.102022 

Forsvaret – Opsjoner Planer for etablering Vedlegg 11. Opsjoner, Norconsult av 25.11.20.pdf 25.11.2020 

Korrespondanse mail VS_ Bodø KS 2 forsvarets behov – 
dokumentasjon.msg 

07.10.2022 

Utrangeringsplan - år Utrangeringsplan Bodø, 02.09.2022.pdf 02.09.2022 

Korrespondanse mail Kart_ utrangeringsplan Bodø.msg 07.10.2022 

Dokumenter fra Finansdepartementet 

Håndtering av lønns- og prisstigning 
Prisjustering lufthavnprosjekter 

Svar fra FIN.pdf 28.09.2022 

Korrespondanse Mail Bodø 04.10.2022 

Dokumenter fra Samferdselsdepartementet 

Flytting av Bodø lufthavn - indeksering 
lokalt bidrag 

Flytting av Bodø lufthavn - indeksering lokalt 
bidrag(2215262).pdf 

30.09.2022 

Prisjustering lufthavnprosjekter Prisjustering lufthavnprosjekter(2205025).pdf 23.08.2022 
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VEDLEGG 2 OVERSIKT OVER SENTRALE PERSONER 
I tabellen under presenteres sentrale personer som har deltatt i møter knyttet til oppdraget. 

Navn Virksomhet 

Petter Johannessen Avinor 

Erik Krogseth Avinor 

Øyvind Hallquist Avinor 

John Eivind Skogøy Avinor 

Steinar Ask Avinor 

Thorbjørn Bjørlo Avinor 

Berit Flore Avinor 

Paul Torgersen Avinor 

Erik Gjævenes Avinor 

Espen Finne Forsvarsstaben 

Trond Eliassen Forsvarsbygg 

Frode Karlsen Forsvarsbygg 

Christian Venge Tollefsen Forsvarsbygg 

Svein Solli Forsvarsbygg (NAWSARH) 

Jørn Stangnes NAWSARH ved Justis- og beredskapsdepartementet 

Kjell Hugvik Bodø kommune 

Irene Skiri Bodø kommune 

Merethe Schjem Nordland fylkeskommune 
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VEDLEGG 3 NOTAT 12.10.2022 LOKAL PRISJUSTERING  
 

Vedlegget er vedlagt i eget PDF-dokument.   

 


