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SAMFERDSELSDEPARTEMENT
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St.meld. nr. 48

(2008-2009)

Om verksemda i Avinor AS

Tilrdding fra Samferdselsdepartementet av 19. juni 2009,
godkjend i statsvad same dagen.
(Regjeringa Stoltenberg II)

1 Innleiing og samandrag

1.1 Innleiing

Samferdselsdepartementet legg med dette fram ei
stortingsmelding om verksemda i Avinor AS for
perioden 2008-2010. Avinor AS vart skipa i 2003
ved at Luftfartsverket, som den gongen var ei for-
valtningsbedrift, vart omdanna til eit statsaksjesel-
skap under namnet Avinor AS. Med statsaksjesel-
skap meiner ein eit selskap der staten eig alle ak-
sjane. Forvaltninga av eigarskapen til selskapet
vart lagd til Samferdselsdepartementet, og sam-
ferdselsministeren er generalforsamling i selska-
pet.

Etter det styringsopplegget som vart etablert
da Avinor vart skipa, skal Samferdselsdeparte-
mentet leggje fram ei stortingsmelding om verk-
semda i selskapet annakvart ar, jf. St.prp. nr. 1 Til-
legg nr. 2 (2002-2003) og Budsjett-innst. S.nr. 13
TL.01 (2002-2003). Siste gongen ei slik melding
vart lagd fram var i 2006, jf. St. meld. nr. 15 (2006—
2007) og Inst. S. nr. 142 (2006-2007).

Samferdselsdepartementet forvaltar den stat-
lege eigarskapen til Avinor, er overordna styres-
makt for luftfarten og kan og gjere framlegg om at
Stortinget skal leyve midlar til Avinor. Meldinga-
ne skal ta utgangspunkt i den rolla departementet

har som forvaltar av den statlege eigarskapen. Fo-
remalet med dei sikalla eigarmeldingane er a ori-
entere Stortinget om utviklinga i selskapet sidan
den forre meldinga. Vidare skal meldingane ori-
entere om planane og strategiane til selskapet for
dei neste ara, og gjere greie for korleis Samferd-
selsdepartementet vurderer desse planane og
strategiane.

Fram til no har Samferdselsdepartementet
lagt fram eigarmeldinga for Avinor annakvart ar.
Dei overordna strategiane for Avinor har i hovud-
sak lege fast sidan selskapet vart skipa i 2003, og
kjem heller ikkje til & bli endra med denne meldin-
ga. I tida framover tek Samferdselsdepartementet
sikte pa & leggje fram ei eigarmelding for Avinor
kvart fierde ar, dvs. ein gong pr. stortingsperiode.
Meldingane vil bli lagde fram oftare dersom det
skulle vere behov for det.

Den sakalla § 10-planen fra Avinor for perio-
den 2008-2010 dannar hovudgrunnlaget for den-
ne meldinga. Avinor sende planen over til Sam-
ferdselsdepartementet den 15. august 2008. Den
6. oktober 2008 sende Avinor vidare eit innspel
om Avinors engasjement i utviklinga av det felles-
europeiske luftrommet. Hausten 2008 utarbeidde
dessutan Avinor ein oppdatert finansiell prognose
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pa bakgrunn av den internasjonale finanskrisa.
Prognosen vart send over til Samferdselsdeparte-
mentet den 15. desember. § 10-planen og dei to
breva folgjer meldinga som trykte vedlegg.

Meldinga byggjer elles pa ei verdivurdering av
Avinor som konsulentselskapet Ernst & Young ut-
forde pa vegner av Samferdselsdepartementet, og
som vart lagd fram den 9. september 2008. Som
folgje av verknadene av finanskrisa utarbeidde
Ernst & Young dessutan ein tilleggsrapport om
rammevilkara for Avinor og ei oppdatering av ver-
divurderinga, som vart lagd fram den 4. mars
2009. Dei to rapportane fra Ernst & Young folgjer
meldinga som utrykte vedlegg.

Tiltakspakke for Avinor

Avinor star overfor store investerings- og finan-
sieringsutfordringar dei neste ara. Den internasjo-
nale finanskrisa har forsterka desse utfordringa-
ne. Avinor har varsla at selskapet mellombels vil
utsetje utbetringar pa fem lufthamner (Bergen/
Flesland, Sandane/Anda, Kristiansund/Kvernber-
get, Rost og Tromse/Langnes). Konsekvensen av
dette kan vere at Luftfartstilsynet gjev palegg om
kompenserande tiltak som kan redusere trans-
portstandarden pa desse lufthamnene.

I samband med denne meldinga legg Samferd-
selsdepartementet fram ei tiltakspakke for Avinor
pa rundt 900 millionar kroner for 2009. Tiltaks-
pakka har felgjande innhald:

Regjeringa vil fremje ein proposisjon med

framlegg om eit ekstraordineert tilskot til Avi-

nor pa 150 millionar kroner i 2009 knytt til gjen-
nomfering av serskilde tryggleikstiltak, jf.

St.prp. nr. 91 (2008-2009).

— Det blir ikkje teke ut utbyte fra Avinor i 2009
for rekneskapsaret 2008. Ordinzert utbyte i
2009 etter den utbytemodellen som gjeld i dag,
ville ha vore 367,7 millionar kroner.

— Avdragsfritak i 2009 for statsldnet som finansi-
erte  Gardermoen-utbygginga, tilsvarande
388,8 millionar kroner, jf. St.prp. nr. 67 (2008-
2009) og Innst. S. nr. 355 (2008-2009).

Tiltakspakka skal medverke til at dei investeringa-
ne som Avinor har varsla vil bli utsette, kan gjen-
nomfoerast.

Samferdselsdepartementet vil sja til at pakka
blir gjennomferd i trad med reglane for statsstotte
i EQS-avtala.

I tillegg vil Samferdselsdepartementet innfore
ein ny utbytemodell fra og med 2010 som vil kun-

ne gje om lag 250 millionar kroner mindre i utbyte
fra Avinor dei neste fem ara.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
tiltakspakka og den nye utbytepolitikken skal
medverke til at at Avinor kan gjennomfere naud-
synte tryggleiksinvesteringar. Utviklinga i flytra-
fikken og ekonomien i Avinor er likevel usikker,
og Samferdselsdepartementet vil folgje situasjo-
nen i Avinor neye i tida framover.

1.2 Samandrag

Kapittel 2: Den statlege eigarskapen i Avinor

Samfunnsoppdraget til Avinor er & eige, drive og
utvikle eit landsomfattande nett av lufthamner for
den sivile sektoren og ei samla flysikringsteneste
for den sivile og den militeere sektoren. Avinor
skal i sterst mogleg grad finansiere verksemda
gjennom eigne inntekter fra hovudverksemda og
forretningsverksemd i tilknyting til lufthamnene.
Internt i selskapet skal det skje ei samfinansiering
mellom bedriftsskonomisk lensame og ulensame
einingar. Feremalet med den statlege eigarskapen
i Avinor er 4 oppfylle sektorpolitiske mal, og ikkje
fyrst og fremst & skape storst mogleg bedriftseko-
nomisk overskot i selskapet. Sidan det er sektor-
politiske mal knytte til eigarskapen, blir eigarska-
pen forvalta av Samferdselsdepartementet.

Dei overordna rammene for Avinor blir fast-
lagde gjennom eigarmeldingane og Stortinget si
behandling av desse meldingane. Eigarmeldinga-
ne byggjer pa planane som Avinor etter § 10 i ved-
tektene til selskapet skal leggje fram for samferd-
selsministeren kvart ar. Samferdselsdepartemen-
tet har ansvaret for at eigarstyringa av Avinor blir
utford i trdd med overordna foringar fra Stortin-
get gjennom behandlinga av eigarmeldingane.

Som forvaltar av den statlege eigarskapen er
samferdselsministeren generalforsamling i Avi-
nor. Dette inneber at samferdselsministeren pei-
kar ut eigarrepresentantane til styret og fastset fo-
remalet og vedtektene for selskapet. Pa det oko-
nomiske omradet fastset Samferdselsdeparte-
mentet krav til avkastning og utbyte pa den kapita-
len staten har skote inn i selskapet. For Avinor
nyttar staten og eigarrolla til 4 definere kva sam-
funnspéalagde oppgaver selskapet skal utfore.

Styret og den daglege leiinga er ansvarlege for
den daglege forvaltninga av selskapet. Hovudopp-
gava for styret er & medverke med kompetansen
sin til at selskapet blir drive pa ein best mogleg
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maéte innanfor dei rammene som blir trekte opp av
Samferdselsdepartementet og Stortinget.

I eigaroppfelginga av Avinor i tida framover vil
Samferdselsdepartementet vere serleg oppteke
av konsekvensane av den internasjonale finanskri-
sa, investerings- og finansieringsutfordringane i
selskapet, kostnadsutviklinga, mangelen pa flyge-
leiarar og kundemerksemda i selskapet.

Kapittel 3: Viktige rammevilkdr for Avinor

Utviklinga i Avinor blir pdverka av marknadsutvik-
linga, konkurransesituasjonen og rammevilkar
som blir fastsette av Samferdselsdepartementet
og staten elles som eigar og styresmakt.

I perioden 2003-2008 var det ein sterk vekst i
talet pa passasjerar som reiste via lufthamnene i
Avinor. P4 slutten av 2008 byrja trafikken 4 ga ned,
og denne nedgangen har halde fram i 2009. Avi-
nor ventar at den negative utviklinga vil halde
fram dei neste par ara.

Som forvaltar av den statlege eigarskapen defi-
nerer Samferdselsdepartementet samfunnsopp-
draget til Avinor. I tillegg pélegg eigaren Avinor &
utfere ei rekkje samfunnspalagde oppgaver. Dette
er oppgaver som selskapet ikkje ville ha utfert
dersom kommersielle omsyn skulle vere styran-
de. Regjeringa har vidare som mal at selskap med
statleg eigarskap skal vere leiande i arbeidet med
samfunnsansvar. Dette er tilheve som selskapa vil
vere tente med 4 ta seg av pa lang sikt, og som sel-
skapa ber ta omsyn til ogsa ut frd kommersielle
vurderingar. Avinor skal elles folgje retningsline-
ne for leiarlener i selskap der staten er ein viktig
eigar. I Noreg har det vore ein tradisjon for samar-
beid mellom Forsvaret og Avinor. Dette er eit
samarbeid begge partar har tent pa, og som skal
halde fram. Som eigar vil Samferdselsdeparte-
mentet folgje opp malbruken i Avinor.

Som overordna styresmakt for luftfarten i No-
reg fastset Samferdselsdepartementet og Luftfart-
stilsynet regelverk som har konsekvensar for Avi-
nor. Forskrifta om utforming av store flyplassar vil
fa mykje a seie for Avinor dei neste ara. Pa EQS-
omradet vil lovgjevinga om det felleseuropeiske
luftrommet ha konsekvensar for flysikringstenes-
ta i Avinor i tida framover.

Samferdselsdepartementet opptrer vidare
som takststyresmakt overfor Avinor. Selskapet
star framfor store investerings- og finansieringsut-
fordringar dei neste ara. Dette kan tale for at av-
giftsnivaet ber aukast i tida framover. I samband
med at Samferdselsdepartementet skal fastsetje
takstregulativet til Avinor for 2010, har departe-

mentet bede Avinor om & utarbeide eitt framlegg
der takstnivaet folgjer konsumprisindeksen neste
ar, og eit anna framlegg der ein legg opp til & auke
inntektene til Avinor gjennon & auke avgiftene.
Samferdselsdepartementet vil kome attende med
resultata av vurderinga si nar takstregulativet til
Avinor for 2010 blir lagt fram.

Samferdselsdepartementet kan 0g gjere fram-
legg om at Stortinget skal loyve midlar til Avinor.
Regjeringa vil fremje ein proposisjon med fram-
legg om eit ekstraordineert tilskot til Avinor pa
150 millionar kroner i 2009 knytt til gjennomfo-
ring av seerskilde tryggleikstiltak. Saman med dei
andre tiltaka i tiltakspakka og den nye utbytepoli-
tikken, skal tilskotet medverke til at Avinor kan
gjennomfere naudsynte tryggleiksinvesteringar.

Miljetiltak fra styresmaktene vil fa konsekven-
sar for Avinor pa fleire omréade. Luftfarten verkar
inn pa miljeet gjennom stey, bruk av areal og ut-
slepp til luft og grunn. Pa ei rekkje av desse omréa-
da har Stortinget sett nasjonale miljemal. Den
sterste miljoutfordringa innanfor luftfarten er & fa
pa plass internasjonale verkemiddel for & avgren-
se klimagassutsleppa fra den internasjonale luft-
farten. Det er elles knytt somme utfordringar til
stoy fra luftfarten.

Kapittel 4: Verksemda i Avinor 2005-2007

Avinor leverte gode resultat pa dei fleste omrade i
perioden. Arbeidet med & halde oppe og vidareut-
vikle flytryggleiken heldt fram, og selskapet had-
de samla sett ei god ekonomisk utvikling. Sam-
ferdselsdepartementet er nogd med at det interne
samarbeidsklimaet i Avinor vart betra og at det no
er ro i selskapet. Departementet stiller seg elles
bak dei initiativa Avinor har teke for & medverke i
utviklinga av det felleseuropeiske luftrommet.

Pa den negative sida kjem kapasitetssituasjo-
nen i flysikringstenesta og kostnadsutviklinga i
konsernet, som framleis gjev grunn til uro. Noko
av kostnadsveksten kan forklarast med reglar
som styresmaktene har innfert. Avinor har likevel
eit sjolvstendig ansvar for & gjennomfoere tiltaka pa
ein mest mogleg effektiv mate.

Kapittel 5: Avinors planar for 2008-2010

Avinor er i ferd med & utvide tryggleiksomréida
rundt rullebanene i tridd med forskrifta om utfor-
ming av store flyplassar. Dette vil gje hegare
tryggleik pa alle lufthamnene i Avinor. I Soria Mo-
ria-erkleeringa er det vidare slatt fast at betre inn-
flygingsutstyr skal sikre best mogleg tryggleik og
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regularitet pa kortbaneflyplassane. For Samferd-
selsdepartementet er det viktig at begge desse
prosjekta blir gjennomferde som planlagt.

Avinor star overfor store investeringar dei nes-
te ara og har utfordringar med & finansiere inves-
teringane. Konsekvensane av den internasjonale
finanskrisa for passasjertalet og inntektene i Avi-
nor har forsterka denne utfordringa. Avinor star
difor overfor krevjande investeringsavgjerder i
tida framover, der selskapet ma balansere omsy-
net til & gjere bedriftsekonomisk lensame investe-
ringar som medverkar til 4 sikre ei berekraftig
okonomisk utvikling i selskapet pa lang sikt, mot
bedriftsskonomisk ulensame investeringar i
tryggleikstiltak som er viktige for & halde ved lag
dagens transportstandard.

Varen 2009 varsla Avinor at selskapet ville ut-
setje investeringar i tryggleiksomréde pa fem luft-
hamner. Samferdselsdepartementet legg til grunn
at tiltakspakka og den nye utbytepolitikken, som
blir presentert i denne meldinga, skal medverke
til at at Avinor kan gjennomfere naudsynte trygg-
leiksinvesteringar. Utviklinga i flytrafikken og
okonomien i Avinor er likevel usikker, og Sam-
ferdselsdepartementet vil folgje situasjonen i Avi-
nor neye i tida framover.

Regjeringa er oppteken av at alle skal ha lik
rett til deltaking i samfunnet. Styresmaktene vil
sja til at Avinor og dei andre lufthamneigarane i
Noreg folgjer opp krava i den nye diskrimine-
rings- og tilkomstlova, og likeins forsikre seg om
at lufthamnene oppfyller krava i minstestandar-
den for assistenttenester til flypassasjerar med re-
dusert funksjonsevne. Som styresmakt for luftfar-
ten har Samferdselsdepartementet sett i gang ein
prosess i samrad med Barne- og likestillingsde-
partementet for & vurdere om sektorlovgjevinga
pa luftfartsomradet kjem mala i diskriminerings-
og tilkomstlova i mete. I dette arbeidet vil ogsa or-
ganisasjonane som representerer personar med
redusert funksjonsevne bli inviterte, og alle partar
i saka vil bli heyrde.

Spersmaélet om rettane til personar med redu-
sert funksjonsevne er ogsa noko Samferdselsde-
partementet vil folgje opp som forvaltar av den
statlege eigarskapen til Avinor. Departementet vil
i denne samanhengen peike pa at det er viktig at
organisasjonane som representerer personar med
redusert funksjonsevne, blir trekte inn i planpro-
sessane pa eit tidleg tidspunkt ved nybygg og om-
byggingar, slik at dei loysingane som blir valde, i
sterst mogleg grad kan ta omsyn til behova til
flest mogleg av dei reisande.

Avinor deltek i ulike tiltak som skal medverke
til at veksten i klimagassutsleppa fra luftfarten kan
bremsast. Avinor har ogsa ambisjonar om & med-
verke til 4 auke kollektivdelen i transporten til og
fra lufthamnene. Samferdselsdepartementet er
oppteke av at Avinor prioriterer dette arbeidet.
Samferdselsdepartementet er vidare oppteke av
at Avinor held fram med det arbeidet selskapet
tek del i for a vidareutvikle reiselivet i Noreg. Rei-
selivet er ei viktig neering for Noreg, serleg for
distrikta, og ei styrking av denne neeringa vil med-
verke bade til regional utvikling og til 4 gje inntek-
ter til landet. Som ein lekk i oppfelginga av nord-
omradestrategien til Regjeringa er Avinor i ferd
med a vurdere om det er mogleg & betre innfly-
gingstilheva til Kirkenes lufthamn, Heybuktmoen.
Regjeringa vil kome attende til saka nar det ligg
fore eit tilstrekkeleg grunnlag for 4 ta ei avgjerd.

Innanfor flysikringstenesta vil det framleis
vere mangel pa flygeleiarar i fleire ar framover.
Samferdselsdepartementet vil, bade som eigar av
Avinor og som styresmakt for luftfarten, gje
spersméla om Kkapasitet og kostnader i flysi-
kringstenesta heg prioritet. Samferdselsdeparte-
mentet stiller seg bak dei initiativa Avinor har
teke for & medverke i utviklinga av det felleseuro-
peiske luftrommet. For departementet er det vida-
re viktig at Avinor held fram arbeidet med 4 flytte
undervegskontrollen for Aust-Noreg fra Reyken
til Stavanger.

Kapittel 6: Avkastning, verdivurdering, finansiell
stilling og utbyte

Avinor har ikkje nadd avkastningsmalet fram til
no, og Samferdselsdepartementet vil vurdere
naerare om det er riktig at staten skal krevje same
avkastning fra dei regionale lufthamnene som fra
resten av lufthamnene i Avinor.

Ei uavhengig verdivurdering fra september
2008 viser at marknadsverdien av eigenkapitalen i
Avinor hadde gétt svakt ned sidan den forre verdi-
vurderinga fra 2005. I samband med utarbeidinga
av arsrekneskapen for 2008 har Avinor kome fram
til at det ikkje er grunnlag for & skrive ned eigen-
kapitalen i selskapet.

Med unntak av Gardermoen-utbygginga, som
vart finansiert gjennom eit 1an fra staten, har Luft-
fartsverket og seinare Avinor tradisjonelt finansi-
ert investeringane sine utan laneopptak. For a
skaffe finansiering til investeringane som selska-
pet star overfor dei neste ara, har Avinor teke til &
lane pengar i den private marknaden.
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Tiltakspakka og den nye utbytepolitikken vil
til saman medverke til at Avinor kan investere
meir utan 4 ta opp meir 1lan og utan at eigenkapi-
talprosenten blir svekt. Utviklinga i Avinor er like-
vel usikker, og Samferdselsdepartementet vil fol-
gje den finansielle stillinga for Avinor neye i tida
framover.

I den nye utbytemodellen som blir presentert i
denne meldinga, skal forventa utbyte fastsetjast
for ein lengre periode, typisk tre til fem ar, og ut-
gjere ein prosentsats av arsresultatet i konsernet
etter skatt. For Avinor legg Samferdselsdeparte-
mentet til grunn ei forventning om 50 prosent ut-
byte dei neste tre til fem ara. Utbytet skal fastset-
jast kvart einskilt ar. Det skal takast omsyn til dei
spesielle utfordringane Avinor star overfor nar ut-
bytet skal fastsetjast dei neeraste ara.

Den nye utbytemodellen gjeld frd og med
2010. Ordinzert utbyte i 2009 for rekneskapsaret
2008 etter den utbytemodellen som gjeld i dag, vil-
le ha vore 367,7 millionar kroner. Som ein del av
tiltakspakka overfor Avinor vil det ikkje bli teke ut
utbyte fra selskapet i 2009 for rekneskapsaret
2008.

Kapittel 7: @konomiske og administrative
konsekvensar

Regjeringa vil fremje ein proposisjon med fram-
legg om eit ekstraordineaert tilskot til Avinor pa
150 millionar kroner i 2009 knytt til gjennomfe-
ring av sarskilde tryggleikstiltak. Det blir vidare
ikkje teke ut utbyte frd Avinor i 2009 for rekne-
skapsaret 2008. Ordinzert utbyte i 2009 for rekne-
skapsaret 2008 etter den utbytemodellen som
gjeld i dag, ville ha vore 367,7 millionar kroner. I
samband med Revidert nasjonalbudsjett for 2009

ligg det dessutan inne avdragsfritak for 2009 til-
svarande 388,8 millionar kroner pa statslanet som
finansierte Gardermoen-utbygginga.

Tiltakspakka skal medverke til at dei investe-
ringane som Avinor har varsla vil bli utsette, kan
gjennomfoerast.

Samferdselsdepartementet vil sja til at tiltaka
blir gjennomferde i trdd med reglane for statsstot-
te i EQS-avtala.

Samferdselsdepartementet vil innfere ein ny
utbytemodell for Avinor fra og med 2010. Innanfor
denne modellen legg departementet til grunn ei
forventning om at utbytet frd Avinor skal utgjere
50 prosent av overskotet etter skatt dei neste tre
til fem ara. Samanlikna med dagens utbytemodell
forer dette til at utbytet blir redusert med om lag
250 millionar kroner i femarsperioden 2010-2014.

Samferdselsdepartementet opptrer som takst-
styresmakt overfor Avinor. Selskapet star framfor
store investerings- og finansieringsutfordringar
dei neste ara. Dette kan tale for at avgiftsnivaet
ber aukast i tida framover. I samband med at Sam-
ferdselsdepartementet skal fastsetje takstregulati-
vet til Avinor for 2010, har departementet bede
Avinor om & utarbeide eitt framlegg der takstniva-
et folgjer konsumprisindeksen neste ar, og eit
anna framlegg der ein legg opp til 4 auke inntekte-
ne til Avinor gjennom & auke avgiftene. Samferd-
selsdepartementet vil kome attende med resultata
av vurderinga si nar takstregulativet til Avinor for
2010 blir lagt fram.

Utviklinga i flytrafikken og ekonomien i Avi-
nor er usikker, og Samferdselsdepartementet vil
folgje situasjonen i Avinor neye i tida framover.

Elles ligg det ikkje andre framlegg i meldinga
som vil f4 skonomiske eller administrative konse-
kvensar.
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2 Den statlege eigarskapen i Avinor

2.1 Naerare om Avinor

Feremdlet med den statlege eigarskapen

Det overordna mélet for transportpolitikken til
Regjeringa er 4 tilby eit effektivt, sikkert og miljo-
venleg transportsystem med god tilkomst for alle.
Transportsystemet skal dekkje samfunnet sitt
behov for transport og fremje regional utvikling,
jf. stortingsmeldinga om Nasjonal transportplan
2010-2019 (St.meld. nr 16 (2008-2009) og Innst.
S. nr. 300 (2008-2009)).

Eit landsomfattande luftfartstilbod er viktig for
& oppna regional utvikling og for 4 halde oppe bu-
setjing og sysselsetjing i alle delar av landet. Sam-
funnsoppdraget til Avinor er & eige, drive og utvi-
Kkle eit landsomfattande nett av lufthamner for den
sivile sektoren og ei samla flysikringsteneste for
den sivile og den militaere sektoren.

Stortinget og Regjeringa avgjer kva luftham-
ner Avinor skal drive. For ein gjennomgang av uli-
ke sporsmal rundt lufthamnstrukturen blir det
vist til Nasjonal transportplan 2010-2019.

I den forre eigarmeldinga vart det presisert at
Avinor ikkje mellombels kan stengje eller reduse-
re opningstidene vesentleg pa ei lufthamn utan &
ta dette opp med Samferdselsdepartementet, jf.
St.meld. nr. 15 (2006-2007) og Innst. S. nr. 142
(2006-2007). Samferdselsdepartementet vil i den-
ne meldinga ogsa presisere at Avinor heller ikkje
kan gjere vedtak som kan fere til at transportstan-
darden blir vesentleg redusert pa andre matar pa
ei lufthamn, utan a ta dette opp med Samferdsels-
departementet.

Avinor skal i sterst mogleg grad finansiere
verksemda gjennom eigne inntekter fra hovud-
verksemda og forretningsverksemd i tilknyting til
lufthamnene. Internt i selskapet skal det skje ei
samfinansiering mellom bedriftsekonomisk lensa-
me og ulensame einingar.

Foremalet med den statlege eigarskapen i Avi-
nor er a oppfylle sektorpolitiske mal, og ikkje fyrst
og fremst & skape storst mogleg bedriftsekono-
misk overskot i selskapet. Sidan det er sektorpoli-
tiske mal knytte til eigarskapen, blir eigarskapen
forvalta av Samferdselsdepartementet.

Tilknytingsform til staten og intern organisering

Mellom anna for a gje Avinor fridom i forretnings-
drifta har staten valt 4 organisere Avinor som eit
statsaksjeselskap.

I Soria Moria-erkleeringa (sjia nedanfor) tok
Regjeringa til orde for a evaluere organiseringa av
Avinor. Evalueringa vart gjennomferd i 2006. I
evalueringa gjekk Samferdselsdepartementet inn
for at Avinor skulle halde fram som eit statsaksje-
selskap under Samferdselsdepartementet, og at
selskapet framleis skulle ha ansvaret bade for luft-
hamner og flysikringstenester. Resultata av evalu-
eringa vart presenterte i den forre eigarmeldinga,
jf. St.meld. nr. 15 (2006-2007). Stortinget slutta
seg til konklusjonane fra Samferdselsdepartemen-
tet, jf. Innst. S. nr. 142 (2006-2007).

Konkret har Avinor ansvaret for 46 statlege
lufthamner. 12 av lufthamnene blir drivne i samar-
beid med Forsvaret. Avinor har vidare ansvaret
for 48 kontrolltirn og tre kontrollsentralar. I til-
legg til kontrolltirna pa sine eigne lufthamner har
Avinor ansvaret for tirntenesta pa Sandefjord luft-
hamn, Torp, og pa dei militeere lufthamnene Ryg-
ge og Urland. Pa Rygge og Orland er det 0g ein si-
vil del, der andre operaterar enn Avinor star for
lufthamndrifta.

Morselskapet Avinor AS er delt inn i divisjonar
for store, mellomstore og regionale lufthamner og
ein eigen flysikringsdivisjon. Oslo lufthamn, Gar-
dermoen, er skild ut i eit eige dotterselskap, Oslo
Lufthavn AS. Figur 2.1 gjev ei oversikt over dei uli-
ke einingane i Avinor.

Konsernet Avinor omfattar elles dei fem dot-
terselskapa Oslo Lufthavn Eiendom AS, Avinor
Parkeringsanlegg AS, Flesland Eiendom AS, Veer-
nes Eiendom AS og Sola Hotell Eiendom AS. Det-
te er eigedomsselskap som driv med utleige av
hotell, parkeringshus og eit kontorbygg. Hotella
er leigde ut til private drivarar, medan parkerings-
husa er leigde ut til Avinor sjelv. Kontorbygget,
som ligg pad Gardermoen, blir delvis nytta av Avi-
nor sjolv, og delvis leigt ut til eksterne leietakarar.

Nar ikkje anna er sagt, blir det med Avinor i
denne meldinga meint heile konsernet.
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Figur 2.1 Lufthamner, tarn og kontrollsentralar i Avinor

2.2 Om styringa av Avinor

tene til selskapet skal leggje fram for samferdsels-
ministeren kvart ar.

Den statlege eigarstyringa

§ 10-planane skal omfatte heile verksemda, med-
rekna dotterselskap, og skal gje ei oversikt over:

Dei overordna rammene for Avinor blir fastlagde
gjennom eigarmeldingane og Stortinget si be-
handling av desse meldingane. Eigarmeldingane
byggjer pa planane som Avinor etter § 10 i vedtek-

Hovudverksemda i konsernet dei neste ara,
medrekna sterre omorganiseringar, vidareut-
vikling av verksemder som selskapet drivi dag,
og utvikling av nye verksemder.
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— Den ekonomiske utviklinga i konsernet, med-
rekna utviklinga i luftfartsavgiftene.

— Investeringsnivéet i konsernet, medrekna til-
passing av infrastrukturen til det statlege kjo-
pet av flyrutetenester.

Samferdselsdepartementet har ansvaret for at ei-

garstyringa av Avinor blir utferd i trdd med over-

ordna feringar fra Stortinget gjennom behandlin-
ga av eigarmeldingane.

I eigarstyringa tek Samferdselsdepartementet
vidare utgangspunkt i dei overordna maéla for
transportpolitikken til Regjeringa, strategien for
norsk luftfart — som Regjeringa la fram varen 2008
- og den politiske plattforma for Regjeringa (Soria
Moria-erkleeringa). I Soria Moria-erkleeringa har
Regjeringa lagt felgjande mal for luftfarten:

— Bade kortbanenettet og stamlufthamnene er
ein viktig del av infrastrukturen i landet. Det
skal sikrast eit flyplassnett som gjev eit tid-
heveleg flytilbod i heile landet. Ordninga med
at overskotsflyplassar betaler for dei ulensame
flyplassane skal vidareforast.

— Dagens lufthamnstruktur skal haldast oppe, s&
sant det ikkje er eit uttrykt ynske lokalt om a
leggje ned ein flyplass. Dette ma i tilfelle skje
etter ein grundig prosess, der alle som saka
gjeld, har vorte heyrde.

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

— I samarbeid med leiinga og dei tilsette skal or-
ganiseringa av Avinor evaluerast, med sikte pa
4 ta best mogleg vare pa samfunnsomsyn, seer-
leg flytryggleik.

— I eigarstyringa tek Samferdselsdepartementet
elles utgangspunkt i prinsippa for god eigarsty-
ring og selskapsleiing, slik dei er nedfelte i
St.meld. nr. 13 (2006-2007) Et aktivt og langsik-
tig eierskap og Innst. S. nr. 163 (2006-2007).

Som forvaltar av den statlege eigarskapen er sam-
ferdselsministeren generalforsamling i Avinor.
Dette inneber at samferdselsministeren peikar ut
eigarrepresentantane til styret og fastset forema-
let og vedtektene for selskapet. Etter § 10 i ved-
tektene skal styret leggje saker som har mykje a
seie for samfunnet, eller som treng ei prinsipiell
avklaring, fram for samferdselsministeren. Dette
sikrar at samferdselsministeren blir kjend med sa-
kene og far heve til & gripe inn, dersom ho eller
han finn det naudsynt. Dersom samferdselsminis-
teren ynskjer a gje palegg til styret, skal dette skje
gjennom vedtak i ei generalforsamling.

Samferdselsdepartementet har sett i gang ein
prosess der departementet mellom anna gjen-
nomgé vedtektene for selskapa «sine». Foremalet
med gjennomgangen er a oppdatere og harmoni-
sere vedtektene mellom dei ulike selskapa under
Samferdselsdepartementet.

Pa det skonomiske omrédet fastset Samferd-
selsdepartementet krav til avkastning og utbyte
pa den kapitalen staten har skote inn i selskapet.
Samferdselsdepartementet kan vidare gjere fram-
legg for Stortinget om at staten skal skyte inn ny
eigenkapital i selskapet. For Avinor nyttar staten
0g eigarrolla til 4 definere kva samfunnspalagde
oppgaver selskapet skal utfore.

Andere statlege verkemiddel overfor Avinor

Samferdselsdepartementet forvaltar den statlege
eigarskapen til Avinor, er overordna styresmakt
for luftfarten og kan 0g gjere framlegg om at Stor-
tinget skal loyve midlar til Avinor.

Dei ulike rollene Samferdselsdepartementet
har overfor Avinor, gjev departementet hove til &
fore ein heilskapleg politikk overfor selskapet, og
til & sja politikken overfor Avinor i samanheng
med ein heilskapleg luftfarts- og samferdselspoli-
tikk. Samstundes er Samferdselsdepartementet
medvite om ikkje 4 blande dei ulike rollene over-
for Avinor pé ein uheldig mate.

Rolla til styret

Styret og den daglege leiinga er ansvarlege for
den daglege forvaltninga av selskapet. Ved at Avi-
nor er organisert som eit aksjeselskap, er det lagt
opp til at selskapet skal ha fridom pa forretnings-
omradet.

Hovudoppgava for styret er & medverke med
kompetansen sin til at selskapet blir drive pa ein
best mogleg mate innanfor dei rammene som blir
trekte opp av Samferdselsdepartementet og Stor-
tinget. Styret er vidare ansvarleg for a tilsetje
dagleg leiar og har ein kontrollfunksjon overfor
leiinga i selskapet pa vegner av eigaren. I trad
med eigarstyringsprinsippa for staten ber styret
ha ein plan for arbeidet sitt. Styret ber vidare syte
for a utvikle kompetansen sin og ber 0g evaluere
sitt eige arbeid.

Samferdselsdepartementet legg vekt pa at ei-
garrepresentantane i styret til Avinor skal ha
kunnskap om sektoren og bedriftsekonomi og
roynsle fra leiing av store konsern. For departe-
mentet er det vidare viktig at representantane
ikkje har s mange stillingar og verv at det svek-



2008-2009

St.meld. nr. 48 13

Om verksemda i Avinor 2008-2009

kjer kapasiteten deira til & greie styrevervet i Avi-
nor pa ein god méte. Departementet tek 0g omsyn
til at medlemene i styret ber ha ein variert bak-
grunn bade nar det gjeld kjonn, alder og geogra-
fisk, kulturell og sosial bakgrunn.

Risikoomrade for eigaren

Hovudferemalet med den statlege eigarskapen til
Avinor er & oppfylle sektorpolitiske mal innanfor
el ramme av samfinansiering og sterst mogleg
grad av eigenfinansiering. I arbeidet med denne
meldinga har Samferdselsdepartementet identifi-
sert ein del utfordringar som gjev risiko for at Avi-
nor ikkje oppnar desse mala.

Risikofaktorar pa det skonomiske omradet er:
— Store investerings- og finansieringsutfordrin-

gar

— Uvisse om utviklinga i talet pa flypassasjerar og
inntekter
— Hog kostnadsvekst

Andre risikoomrade er:

— Mangel pa flygeleiarar gjev risiko for at Avinor
ikkje kan tilby dei flysikringstenestene bruka-
rane sper etter.

— Avinor er stort sett einetilbydar eller monopo-
list. Dette gjev ein risiko for at selskapet ikkje
tek tilstrekkeleg omsyn til ynska og behova til
kundane og ikkje driv effektivt nok.

Dette er omrade som Samferdselsdepartementet
vil leggje seerskild vekt pa i eigaroppfelginga av
Avinor dei neste ara.
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3 Viktige rammevilkar for Avinor

I dette kapitlet blir det gjort greie for marknadsut-
viklinga, konkurransesituasjonen og rammevil-
kar som blir fastsette av Samferdselsdepartemen-
tet og staten elles som eigar og styresmakt. Alt
dette er tilhove som er med pa 4 leggje rammene
for verksemda i Avinor. Dei sentrale gkonomiske
verkemidla for eigaren, avkastningsmal og utbyte,
blir omtala saerskilt i kapittel 6.

3.1 Marknadsutvikling og
konkurransesituasjon

3.1.1 Marknadsutvikling

I 2008 var det totalt 40 millionar passasjerar som
reiste til og fra lufthamnene i Avinor. Av dette var
25 millionar innanlandspassasjerar og 14 millionar
utanlandspassasjerar. Dette tilsvara rundt 13 milli-
onar flyreiser innanlands og rundt 14 millionar
reiser til og fra utlandet.

Generelt heng utviklinga i flytrafikken saman
med den ekonomiske utviklinga i samfunnet og
tilheva i marknaden for flyreiser.

Figur 3.1 viser utviklinga i talet pa passasjerar
komne og reiste via lufthamnene i Avinor i perio-
den 1990-2008. Figuren viser vidare Avinors prog-
nosar for ara 2009-2013.

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2013

m Samla | Innland == Utland

Figur 3.1 Passasjerar komne og reiste via
lufthamnene i Avinor. Mill. passasjerar 1990-2008.
Prognosar 2009-2013

Kjelde: Avinor

Perioden 1990-2008

Heile perioden er kjenneteikna av ein underlig-
gjande veksttrend. I gjennomsnitt voks passasjer-
talet med 4,4 prosent i aret. Innanfor dette gjen-
nomsnittstalet er det likevel store variasjonar. P4
byrjinga av 1990-talet gav Golfkrigen ein nedgang
i trafikken. @Okonomisk nedgang, konkursen i Co-
lor Air og hendingane 11. september 2001 med-
verka til nedgangen i perioden 2000-2002. Ara
2003-2008 var ein vekstperiode med ein gjennom-
snittleg vekst pa seks prosent i dret. Auken i pas-
sasjertalet kan forklarast med oppgangskonjunk-
turen i perioden og framveksten av lagprisselska-
pa.

Dei siste tre manadene av 2008 gjekk trafik-
ken ned. Arsaka til dette er at den internasjonale
finanskrisa byrja 4 paverke etterspurnaden etter
flyreiser. Sett under eitt var det likevel ein trafikk-
vekst pa 2,3 prosent i 2008.

I heile perioden voks utanlandstrafikken nes-
ten dobbelt sa fort som innanlandstrafikken. Sam-
anlikna med dei andre landa i Europa har Noreg
ein stor innanriksmarknad, og det var fyrst i 2006
at det vart gjennomfert fleire utanlandsreiser enn
innanlandsreiser fra lufthamnene i Avinor. Ned-
gangen i flytrafikken pa byrjinga av 2000-talet raka
heller ikkje utanlandstrafikken pa same maéten
som innanlandstrafikken.

Dei siste ara har det vorte etablert rundt 150
nye direkteruter til utlandet fra lufthamnene i Avi-
nor. Om lag 95 av dei nye rutene var til nye reise-
mal.

Prognose 2009-2013

Ved utgangen av mai 2009 hadde trafikken gatt
ned med 7,5 prosent samanlikna med dei tre fyr-
ste manadene i 2008.

Pa bakgrunn av prognosar fra Statistisk sen-
tralbyra utarbeider Avinor med jamne mellomrom
framskrivingar for passasjertalet pa lufthamnene
sine. I den siste prognosen gér Avinor ut fra ein
nedgang pa sju prosent i 2009. I trdd med utsikte-
ne for den norske skonomien dei neste ara reknar
Avinor med ei svak utvikling i passasjertalet i
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2010, medan trafikken er venta a ta seg opp att fra
og med 2011.

3.1.2 Konkurransesituasjon

Med 46 lufthamner spreidde over heile landet har
Avinor ein dominerande posisjon innan drifta av
lufthamner i Noreg. 96 prosent av passasjertrafik-
ken pa norske lufthamner géar séleis over luftham-
nene i Avinor. Seks lufthamner utanfor Avinor har
i dag rutetrafikk. Den sterste har vore Sandefjord
lufthamn, Torp. I 2004 gav Bondevik II-regjeringa
loyve til sivil lufthamndrift pad Rygge militaere fly-
stasjon. Moss lufthamn, Rygge, vart offisielt opna
i byrjinga av 2008. Rygge og Torp konkurrerer til
dels med Oslo lufthamn, Gardermoen, om passa-
sjerane i det sentrale Austlandsomradet. Ut over
dette har fire mindre kommunale lufthamner rute-
trafikk (Stord, Skien, Notodden og @rland).

Avinor er i all hovudsak eineleverander av fly-
sikringstenester til den sivile og den militaere sek-
toren. Tre av dei kommunale lufthamnene (Stord,
Skien og Notodden) driv si eiga flygeinformasjon-
steneste (AFIS).

3.2 Samferdselsdepartementet som
forvaltar av den statlege
eigarskapen

Samfunnsoppdraget til Avinor er a eige, drive og
utvikle eit landsomfattande nett av lufthamner for
den sivile sektoren og ei samla flysikringsteneste
for den sivile og den militeere sektoren.

Ut over dette skal Avinor utfere meir spesifikt
definerte samfunnspdlagde oppgdaver. Dette er opp-
géaver som selskapet ikkje ville ha utfert dersom
kommersielle omsyn skulle vere styrande. Staten
avgjer, i eigenskap av 4 vere eigar, kva samfunns-
palagde oppgaver Avinor skal utfere.

Regjeringa har elles som mal at selskap med
statleg eigarskap skal vere leiande i arbeidet med
samfunnsansvar. Dette er tilheve som selskapa vil
vere tente med a ta seg av pa lang sikt, og som sel-
skapa ber ta omsyn til ogsa ut fr& kommersielle
vurderingar.

3.2.1 Samfunnspalagde oppgaver

I samband med skipinga av Avinor vart det slatt
fast at selskapet skal utfore dei same samfunnspa-
lagde oppgéavene som det daverande Luftfartsver-
ket, jf. St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 2 (2002-2003) og
Budsjett-innst. S.nr. 13 T1.01 (2002-2003). I det fol-

gjande blir dei viktigaste samfunnspélagde oppga-

vene lista opp:

— Planlegging og utgreiing. Avinor har ansvaret
for dei forskings- og utgreiingsoppgéavene som
lag i det daverande Luftfartsverket, medrekna
arbeidet med nasjonal transportplan (NTP).
Avinor skal vidare utfere utgreiingar pa opp-
drag fra Samferdselsdepartementet og elles as-
sistere departementet i meir dagsaktuelle poli-
tiske saker.

— Statistikk: Avinor har fram til no hatt ansvaret
for & leggje fram statistikk for alle norske luft-
hamner. Samferdselsdepartementet vil vurde-
re om det er feremalstenleg at Avinor skal hal-
de fram med & hente inn statistikk fra luftham-
ner utanfor Avinor som til dels kan vere kon-
kurrentar til selskapet.

—  Ambulanseberedskap: Avinor har eit ansvar for
4 halde lufthamnene opne for ambulansefly- og
helikopter, bade innanfor og utanfor den ordi-
neere opningstida til lufthamnene.

- Tilkomst: Avinor skal leggje tilheva til rette for
flypassasjerar med redusert funksjonsevne. I
trad med nye reglar pa omréadet har lufthamne-
ne fatt ansvaret for & tilby assistanse til denne
passasjergruppa. Den nye diskriminerings- og
tilkomstlova stiller vidare krav om universell
utforming. Sja meir om desse regelverka i ka-
pittel 3.3.2 og 3.6.

—  Transport til og fra lufthamnene. Avinor skal,
med dei verkemidla som stér til radvelde for
selskapet, vere ein péadrivar og tilretteleggjar
for at transporten til og fra lufthamnene i sel-
skapet kan utferast med kollektive transport-
middel. I samband med utbygginga av Oslo
lufthamn, Gardermoen, var det eit politisk maél
at kollektivdelen i denne transporten skulle ut-
gjere minst 50 prosent. I heile perioden etter
opninga har kollektivdelen lege relativt kon-
stant rundt 60 prosent.

—  Sivile beredskapsoppgdaver: Avinor skal medver-
ke i det nasjonale arbeidet med samfunns-
tryggleik og beredskap.

— Redningstenesta: Avinor skal medverke med
innsats til Redningstenesta i Noreg pa same
maten som det daverande Luftfartsverket.

3.2.2 Samfunnsansvar

I St.meld. nr. 13 (2006-2007) Et aktivt og langsiktig
eierskap, jf. Innst. S. nr. 163 (2006-2007), er det
lagt til grunn at selskap med statleg eigarskap
skal vere leiande i arbeidet med samfunnsansvar.
I meldinga er det gjort greie for ni punkt som Re-



16 St.meld. nr. 48

2008-2009

Om verksemda i Avinor 2008-2009

gjeringa vil vere oppteken av i eigardialogen med

selskapa.

I det folgjande gjev Samferdselsdepartementet
ei generell droefting av korleis desse ni punkta skal
forstaast nar det gjeld Avinor. Den konkrete opp-
folginga fra Avinor med kommentar fra Samferd-
selsdepartementet folgjer i kapittel 4.

—  Omstillingar. Samferdselsdepartementet legg
til grunn at Avinor heile tida skal arbeide for &
sikre ei mest mogleg kostnadseffektiv drift av
selskapet, og at styret og leiinga opptrer ryddig
og har ein god dialog med organisasjonane til
dei tilsette i slike prosessar.

— Forsking, utvikling og kompetanseoppbygging:
Avinor er ein dominerande akter pa sitt omra-
de innan luftfarten. Forsking og utgreiing er alt
nemnde som ei av dei samfunnspéalagde oppgé-
vene til Avinor, jf. kapittel 3.2.1 ovanfor.

—  Miljp: Samferdselsdepartementet legg til grunn
at Avinor blir drive pa ein méate som paverkar mil-
joet minst mogleg. Dei storste miljoutfordringa-
ne fra luftfarten kjem likevel fra flytrafikken, som
Avinor er med pa 4 leggje til rette for ved 4 tilby
infrastruktur. Avinor er ein stor akter i luftfarts-
neeringa, som har mykje kompetanse pa omra-
det. Selskapet skal difor vere ein padrivar og til-
retteleggjar for at dei negative verknadene pa
miljeet fra luftfartsnaeringa kan reduserast. Det
er elles verdt 4 merke seg at ein hog kollektivdel
i transporten til og fra lufthamnene alt er nemnd
som ei av dei samfunnspélagde oppgévene til
Avinor, jf. kapittel 3.2.1 ovanfor.

— Helse, arbeidsmiljo og tryggleik (HMT): Samferd-
selsdepartementet foreset at Avinor felgjer opp
arbeidet med helse, arbeidsmiljo og tryggleik
(HMT) pa ein systematisk og truverdig mate.

— Etikk: Samferdselsdepartementet legg til
grunn at eit selskap som Avinor skal vere leian-
de i arbeidet med etiske spersmal. Avinor er i
stor grad er einetilbydar, og skal som statleg
selskap ha ansvar for omsynet til almenta. Det
er difor ei saerskild etisk utfordring for Avinor
a syte for at selskapet ikkje utnyttar denne mo-
nopolmakta pé ein uheldig mate.

— Avrbeidet mot korrupsjon: Korrupsjon kan defi-
nerast som tilfelle der personar i ansvarsfulle
stillingar misbruker makta si for 4 oppna per-
sonleg vinning. Samferdselsdepartementet vil
vise til at korrupsjon best kan motarbeidast
gjennom at ein er open og gjev innsyn. Avinor
er ein stor innkjepar pa mange omréde, og
Samferdselsdepartementet legg til grunn at
selskapet har rutinar som syter for innsyn i méa-
ten innkjepa blir gjorde pa.

— Likestilling: Bade ut frd omsynet til rettferd og
omsynet til effektiv ressursutnytting legg Re-
gjeringa vekt pa at den kapasiteten og kompe-
tansen kvinner kan medverke med i arbeidsli-
vet, skal utnyttast best mogleg. Samferdselsde-
partementet foreset at Avinor legg vinn pa &
vere eit foredeme nar det gjeld likestillingsar-
beidet i arbeidslivet.

— Integrering og hove til karriere for andre grup-
per: Deltaking i arbeidslivet er nykelen til ei vel-
lukka integrering, og det er viktig at personar
med minoritetshakgrunn far arbeid etter kvali-
fikasjonane sine. Innvandrarar med ikkje-vest-
leg bakgrunn kan ha sterre problem med a fa
innpass i arbeidslivet enn andre grupper. Ar-
beidsgjevarane ma difor vere ekstra merksame
pa a rekruttere frd denne gruppa. Det same
gjeld eldre og personar med redusert funk-
sjonsevne. Samferdselsdepartementet legg til
grunn at eit selskap som Avinor legg vinn pa a
vere eit forebilete pa desse omrada.

—  Samfunnstryggleik: Alle verksemder skal sikre
drifta, dei tilsette og naermiljget mot ulukker.
Retningsliner for dette blir utarbeidde og folg-
de opp av fagstyresmaktene innanfor dei ulike
sektorane. INOU 2006:6 Nar sikkerheten er vik-
tigst er det saerleg gjort greie for prinsippa for
ein god tryggleikskultur i verksemder som har
ansvaret for kritisk infrastruktur og Kkritiske
samfunnsfunksjonar. Samferdselsdepartemen-
tet foreset at Avinor folgjer opp dette arbeidet
pa ein god maéte.

3.2.3 Leiarlgner

Regjeringa vil sikre moderate leiarlener i selskap
der staten er ein viktig eigar, og har utarbeidd ret-
ningsliner for kva tilsetjingsvilkar leiarane ber ha i
desse selskapa. Retningslinene vart sist oppdaterte
den 8. desember 2006, og er eit fast vedlegg til dei
arlege budsjettproposisjonane fra Neerings- og
handelsdepartementet. Retningslinene slar fast at
selskapa skal ha konkurransedyktige leiarlener,
men at selskapa ikkje skal vere lonsleiande saman-
likna med tilsvarande selskap. Tilsetjingsvilkara
for den daglege leiaren i Avinor AS felgjer som eit
fast vedlegg til dei arlege budsjettproposisjonane
fra Samferdselsdepartementet.

3.2.4 Tilhovet til Forsvaret

For 4 unnga ei kostbar dublering av infrastruktu-
ren har det i Noreg vore ein tradisjon for samar-
beid mellom Forsvaret og Luftfartsverket og sei-
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nare Avinor. 12 av lufthamnene i Avinor blir saleis
pa ulike matar drivne i samarbeid med Forsvaret.
Ni lufthamner (Oslo/Gardermoen, Kristiansand/
Kjevik, Stavanger/Sola, Bergen/Flesland, Trond-
heim/Vearnes, Harstad-Narvik/Evenes, Tromse/
Langnes, Lakselv/Banak og Kirkenes/Hoybukt-
moen) er sivile lufthamner med ein militeer sek-
tor, medan tre lufthamner (Bode, Bardufoss og
Andeya/Andenes) er militeere lufthamner med
ein sivil sektor. Vidare er Avinor leverander av fly-
sikringstenester til Forsvaret. Dette er eit samar-
beid begge partar har tent pa, og dette samarbei-
det skal halde fram.

Avinor spelar saleis ei viktig rolle i totalforsva-
ret av Noreg. Samstundes er det lagt til grunn at
det skal vere balanse i ytingane mellom Avinor og
Forsvaret. Tilhevet mellom partane er regulert
gjennom eit eige avtaleverk.

Avtaleverket blir no reforhandla med grunn-
lag i eit mandat fra Regjeringa. I mandatet heiter
det at avtaleverket skal medverke til at den fly-
plasskapasiteten som er naudsynt, kan haldast
opp pa ein heilskapleg, langsiktig og berekraftig
mate. Avtaleverket skal 0g fore vidare det langsik-
tige og strategiske samarbeidet mellom Forsvaret
og Avinor. Det overordna malet er a sikre effektiv
bruk av felles samfunnsressursar innanfor gjel-
dande regelverk.

Bakgrunnen for reforhandlingane er at Forsva-
ret ikkje lenger treng & eige sa store areal pa luft-
hamnene som tidlegare, samstundes som Avinor
treng meir areal som felgje av auka trafikk og nye
krav fra styresmaktene (jf. forskrifta om utforming
av store flyplassar som er neaerare omtala i kapittel
3.3.1). Regjeringa vil vurdere naerare om areal som
Forsvaret ikkje lenger treng & eige, og som er vik-
tig for at Avinor skal kunne drive lufthamnene, beor
seljast eller leigast ut direkte til Avinor.

3.2.5 Malbruk

I den politiske plattforma for Regjeringa (Soria
Moria-erkleeringa) heiter det at det er seerleg vik-
tig 4 sikre ei god utvikling for nynorsk.

I St.meld. nr. 35 (2007-2008) Mal og meining,
jf. Innst. S. nr. 184 (2008-2009), er spesiell tilrette-
legging for at nynorsk skal bli meir reelt likestilt
med bokmal, lista opp som eit av fem overordna
sprakpolitiske mal. For & oppnéd desse mala skal
alle departementa ta ansvar for sprakpolitikken,
mellom anna nar det gjeld & fremje bruken av ny-
norsk.

Det har vore lagt til grunn at statsaksjeselska-
pa ikkje er omfatta av mallova, men at departe-

menta som forvaltar den statlege eigarskapen i
desse selskapa, skal fastsetje tilpassa retningsli-
ner for malbruken. For Avinor var det opphavleg
fastsett i § 12 i vedtektene at selskapet skulle fol-
gje prinsippa i mallova «sd langt rad er», men like-
vel ikkje slik at dette utgjorde noka nemnande
konkurranseulempe i heve til private konkurren-
tar.

I generalforsamlinga i 2007 vart denne fore-
segna skjerpa ved at ho vart delt i to. Prinsippa i
mallova skal no alltid felgjast ved kunderetta in-
formasjon. Elles skal prinsippa folgjast «sa langt
rad er», men likevel slik at det ikkje utgjer noka
nemnande ulempe i heve til private konkurren-
tar.

Som nemnt i kapittel 2.2 er Samferdselsdepar-
tementet i ferd med 4 gjennomgé vedtektene til
selskapa «sine». I denne samanhengen vil depar-
tementet vurdere om det er behov for ei ytterlega-
re skjerping av § 12 i vedtektene. Departementet
vil elles sja til at Avinor felgjer opp feresegnene
om malbruk i vedtektene.

3.2.6 Produksjon av VFR-kart

VFR-kart, som blir nytta ved privatflyging og luft-
sport med fly, har ikkje vore oppdaterte sidan ar
2000. Avinor skal no oppdatere desse karta. Dette
er ei farebels loysing. Departementet vil saman
med Avinor og Luftfartstilsynet vurdere kven som
skal ha ansvaret for produksjonen, finansieringa
o.a. av desse karta i framtida.

3.3 Samferdselsdepartementet som
styresmakt for luftfarten

Som overordna styresmakt for luftfarten i Noreg
fastset Samferdselsdepartementet regelverk som
har konsekvensar for Avinor. Dette gjeld bade na-
sjonalt regelverk og E@S-relevant EU-regelverk
som blir innfert i norsk rett. Samferdselsdeparte-
mentet har delegert avgjerdsmakt til & fastsetje
teknisk-operativt regelverk til Luftfartstilsynet.
Samferdselsdepartementet er vidare takststy-
resmakt for Avinor, og har dessutan styringsmakt
til & fastsetje takstane pa lufthamner utanfor Avi-
nor. Som leyvestyresmakt gjev Samferdselsdepar-
tementet loyve til 4 eige og drive lufthamner. Sta-
ten og Samferdselsdepartementet opptrer elles
som miljostyresmakt pé ei rekkje omrade.
Samferdselsdepartementet har og heve til a
opptre som planstyresmakt. I stortingsmeldinga
om Nasjonal transportplan 2010-2019 har Regje-
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ringa varsla at det er teke ei prinsipiell avgjerd om
at det skal startast eit arbeid for 4 bandleggje are-
al til ei eventuell tredje rullebane ved Oslo luft-
hamn, Gardermoen, jf. St.meld. nr. 16 (2008-
2009) Innst. S. nr. 300 (2008-2009).

3.3.1 Regelverk utvikla i Noreg
Forskrift om utforming av store flyplassar

Luftfartstilsynet har fastsett ei revidert forskrift
om utforming av store flyplassar («forskrift om
store flyplasser (BSL E 3-2)») som tok til & gjelde
fra 1. september 2006. Forskrifta skjerpar krava til
storleiken pa tryggleiksomrada rundt rullebane-
ne. For ei naerare omtale av forskrifta blir det vist
til den forre eigarmeldinga, jf. St. meld. nr. 15
(2006-2007) og Innst. S. nr. 142 (2006-2007).

I § 10-planen som ligg til grunn for denne mel-
dinga, peikar Avinor pé at forskrifta pa nokre om-
rade stiller strengare krav til tryggleiksomrada
enn dei internasjonale standardane og tilradinga-
ne i anneks 14 til Chicago-konvensjonen. Avinor
bed styresmaktene om & vurdere bade omfanget
av krava og i kva tempo dei skal gjennomfoerast.

Samferdselsdepartementet har lagt dette fram
for Luftfartstilsynet. Tilsynet stadfester at den
norske forskrifta er strengare enn dei internasjo-
nale standardane pa somme omréde, men viser 0g
til at forskrifta stiller mindre strenge krav pé an-
dre omrade. Ifelgje Luftfartstilsynet er Avinor og
tilsynet no samde om eit meir fleksibelt system
bade for korleis og i kva tempo krava i forskrifta
skal gjennomforast.

Forskrift om farebygging av stay for Oslo lufthamn,
Gardermoen

I samband med at Gardermoen vart bygd ut som
hovudflyplass for Austlandsomradet fastsette
Samferdselsdepartementet i 1997 ei forskrift om
inn- og utflygingstrasear pa lufthamna («forskrift
om flytraseer, Gardermoen»). Feremalet med for-
skrifta var a regulere flygingane ved lufthamna for
a redusere stoyulempene mest mogleg, samstun-
des som ein tek flyoperative omsyn.

Det har vist seg vanskeleg a praktisere forskrif-
ta. Luftfartstilsynet har difor utarbeidd eit framlegg
til ei ny forskrift. I utkastet foreslar Luftfartstilsynet
fleire endringar som skal betre steytilheva og gjere
det enklare a praktisere regelverket.

Framlegget blir for tida behandla i Samferd-
selsdepartementet. Departementet tek sikte pa a
ta ei avgjerd i denne saka i innan utgangen av
2009.

Forskrift om flygeinformasjonsteneste

Flygeinformasjonstenesta (AFIS) gjev rad og opp-
lysningar for flyging i ukontrollert luftrom, i ho-
vudsak pa kortbanenettet. Luftfartstilsynet vedtok
i desember 2008 ei ny forskrift som regulerer den-
ne tenesta («forskrift om lokal flygeinformasjons-
tieneste»). Dei nye reglane set skjerpa krav til
oppleering og trening.

3.3.2 EU/E@S-regelverk

Regjeringa forer ein aktiv europapolitikk, jf.
St.meld. nr. 23 (2005-2006) Om gjennomforing av
europapolitikken og Innst. S. nr. 115 (2006-2007). I
trdd med denne meldinga har Samferdselsdepar-
tementet utarbeidd ein eigen EQS-strategi. Ho-
vudmalet i strategien er at departementet skal dri-
ve paverknadsarbeid som skal medverke til at av-
gjerder i EU/E@S er i samsvar med norsk sam-
ferdselspolitikk.

Det felleseuropeiske luftrommet

EU vedtok i 2004 ei lovgjevingspakke under nem-
ninga «Eit felles europeisk luftrom» («Single Eu-
ropean Sky»). Hovudferemalet med lovgjevings-
pakka har vore & effektivisere avviklinga av flytra-
fikken i luftrommet over Europa, samstundes som
lovgjevinga skal ha positive verknader for miljoet,
flytryggleiken og brukarane i form av lagare av-
gifter. Lovgjevinga er teken inn i norsk rett som

ein del av E@S-avtala, jf St.prp. nr. 87 (2005-2006)

og Innst. S. nr. 46 (2006-2007) og kongeleg reso-

lusjon av 26. januar 2007.

Lovgjevingspakka har felgjande hovudpunkt:

— Sertifisering etter felles regelverk: Leveranderar
av flysikringstenester og flygeleiarar skal serti-
fiserast etter ein felleseuropeisk standard. Det-
te skal gje ein einskapleg standard for flytrygg-
leiken i Europa. Styresmaktene i kvart land
skal peike ut tenesteleveranderar i sitt omrade
og avgjere korleis dei skal peikast ut.

— Felles krav til teknisk utstyr og system: Fram til
no har ulike nasjonale standardar gjort det van-
skeleg for flysikringstenestene & samarbeide
over landegrensene. Felles krav til teknisk ut-
styr og system skal sikre «interoperabilitet»
mellom flysikringstenestene i dei ulike landa.

—  Funksjonelle luftromsblokker skal leggie til rette
for at kontrollen med flytrafikken skal ta ut-
gangspunkt i trafikkstraumane og ikkje lande-
grensene. Utviklinga av dei funksjonelle luft-
romsblokkene skal vere frivillig.
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— Utvikling av ny teknologi: Teknologiutviklinga
er lagd til eit eige forskings- og utviklingspro-
gram (SESAR) og skal sikre ei meir effektiv ut-
nytting av luftrommet.

— Fleksibel bruk av luftrommet mellom den sivile
og den militeere sektoren skal sikre ei meir ef-
fektiv utnytting av luftrommet.

—  Felles avgiftsregelverk: Regelverket omfattar fly-
sikringstenestene og skal sikre kostnadsrela-
terte avgifter, konsultasjonsordningar og inn-
syn for brukarane.

Konsekvensane for Avinor av lovgjevingspakka er
naerare omtala i kapittel 4 og 5. For ei grundigare
omtale av lovgjevingspakka blir det elles vist til
den forre eigarmeldinga, jf. St. meld. nr. 15 (2006—
2007) og Innst. S. nr. 142 (2006-2007).

Nye lovgjevingsframlegg fra EU-kommisjonen

I juni i 2008 la EU-kommisjonen fram ei pakke
med framlegg under nemninga «Single European
Sky II». Lovgjevingspakka er forebels ikkje for-
melt vedteken i EU, men i mars 2009 kom det til ei
semje mellom Europaparlamentet, Ministerradet i
EU og EU-kommisjonen om saka. Lovgjevings-
pakka er E@QSrelevant, og Samferdselsdeparte-
mentet vil vurdere om det er behov for tilpassin-
gar nar lovgjevinga skal takast inn i EQS-avtala.

I den nye lovgjevingspakka ligg det at det skal
fastsetjast felleseuropeiske mal for ytingane fra
flysikringstenestene innanfor omrada for trygg-
leik, kapasitet, effektivitet, kostnader og milje.
Mellom anna skal det utviklast insentivordningar
for & sikre ei effektivisering av undervegsteneste-
ne. EU-kommisjonen, medlemslanda, nasjonale
tilsynsstyresmakter og EUROCONTROL, eller
ein annan offentleg instans, skal pa ulike maétar
vere med pa 4 utarbeide og handheve mala.

Vidare skal dei funksjonelle luftromsblokkene
vere operative seinast tre ar etter at lovgjevings-
pakka formelt er vedteken.

Elles skal EU-byraet for flytryggleik, EASA, fa
fullmakt til & syte for flytryggleiken pa omrada for
flysikringstenester og lufthamner. Dette inneber at
EASA vil fa ansvar for utvikling av regelverk og til-
syn pa desse omrada. I dag blir regelverket pa des-
se omrada utvikla i hevesvis EUROCONTROL og
EU nar det gjeld flysikringstenester, og den inter-
nasjonale luftfartsorganisasjonen til Dei sameinte
nasjonane (SN), ICAO, nar det gjeld lufthamner.

For 4 medverke til & loyse kapasitetsproblema
pa lufthamnene i Europa skal EU skipe eit uavhen-
gig panel som skal foresla tiltak som kan betre situ-

asjonen. Det blir elles peika pa dei positive verkna-
dene det felleseuropeiske luftrommet vil ha pa mil-
joet, og den viktige rolla SESAR spelar for & oppna
mala med det felleseuropeiske luftrommet.

Punktet om at EU-landa skal nytte EASA som
sin faginstans pa omradet for flysikringstenester i
staden for EUROCONTROL, er utfordrande for
Noreg, sett ilys av at det er 12 medlemsland i EU-
ROCONTROL som ikkje er medlem i EU. Néar det
gjeld punktet om at EASA skal ta over ansvaret for
flytryggleiken pa lufthamnene, er Noreg oppteke
av at regelverket ma opne for kompenserande til-
tak, slik den norske forskrifta pd omradet legg til
rette for. Samferdselsdepartementet har teke det-
te opp med EU ved fleire hove.

Beredskap mot terror og sabotasje

EU har utarbeidd eit omfattande regelverk som
skal hindre ulovlege handlingar mot den sivile
luftfarten. Regelverket er gjennomfert i norsk rett
som ein del av E@QS-avtala og inneheld tiltak som
mellom anna gjeld flyselskapa, passasjerane, dei
tilsette ved lufthamnene og frakt, medrekna post.

Regelverket er i dag samansett, og EU-kommi-
sjonen er i ferd med 4 utarbeide eit konsolidert re-
gelverk som mellom anna skal blir meir oversikte-
leg. Pa sikt er det eit mal at reglane ogsi i sterre
grad skal avspegle risikoen dei er meint 4 skulle
regulere.

For a hindre atak med flytande eksplosiv vart
det i 2006 innfert forbod mot 4 ha med seg flytan-
de vaeske gjennom tryggingskontrollen.

Det nye regelverket pa omrédet tek til 4 gjelde
i EU-landa fra 29. april 2010. Dette regelverket til-
l1ét ikkje at det noverande vaeskeforbodet blir vida-
refort. Det vil seie at det ikkje er heimel for dette i
det nye regelverket. Foresetnaden fra EU si side
er at det kan takast i bruk ny teknologi pa luftham-
nene som kan «avslere» alle flytande eksplosiv.

Roynslene sa langt kan tyde pa at relevant tek-
nologi kan liggje noko fram i tida. Det er organa i
EU som avgjer korleis regelverket blir folgt opp,
og kva for tryggingskontroll som skal nyttast til
kvar tid.

Regjeringa har som mal at reisande fra alle luft-
hamner skal fi ein enklare tryggingskontroll, og vil
arbeidet aktivt overfor EU for 4 paverke dette.

Assistanse til passasjerar med redusert
funksjonsevne

EU har innfert eit regelverk som gjev lufthamne-
ne ansvaret for 4 tilby assistanse til passasjerar
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med redusert funksjonsevne. Som ein del av EQS-
avtala vart forordninga teken inn i norsk rett i
2008. Noreg ynskte a ga lenger enn EU-regelver-
ket, og innferde i tillegg ein nasjonal minstestan-
dard for kva slags assistanse denne passasjer-
gruppa har krav pa.

Direktiv om lufthamnavgifter

I februar 2009 vedtok EU eit direktiv om luft-
hamnavgifter. Direktivet byggjer pa prinsippa om
ikkje-diskriminering, rett til innsyn og konsulta-
sjonar med brukarane.

Direktivet vil bli teke inn i norsk rett som ein
del av E@S-avtala. Samferdselsdepartementet
meiner at direktivet vil fa lite & seie for Avinor.
For Noreg er det viktig at direktivet opnar for &
definere eit system av lufthamner som ei eining,
og operere med like avgifter innanfor systemet.
Dette betyr at samfinansieringa i Avinor kan hal-
de fram, og at avgiftene kan innrettast pd same
mate som i dag. Det vil truleg heller ikkje vere
behov for 4 gjere endringar i maten avgiftene blir
fastsette pa.

3.3.3 Takstpolitikk

Det er sterke samfunnsomsyn knytte til innretnin-
ga og nivaet pa avgiftene flyselskapa betaler for 4
nytte tenestene fra Avinor. Med heimel i luft-
fartslova og i eigenskap av a vere styresmakt for
luftfarten fastset Samferdselsdepartementet tak-
stane for selskapet. Takstregulativet blir fastsett i
form av ei forskrift, vanlegvis ein gong i aret.

Avgiftene er knytte til talet pa passasjerar (pas-
sasjeravgift og tryggingsavgift), vekta pa flya
(startavgift) og vekt og flogen distanse (under-
vegsavgift). Passasjeravgifta og startavgifta er
med og finansierer infrastrukturen og drifta av
lufthamnene. Inntektene fra tryggingsavgifta er
syremerkte til tiltak mot terror og sabotasje, med-
an inntektene fra undervegsavgifta er syremerkte
til undervegstenestene.

Figur 3.2 viser utviklinga i takstnivaet i Luft-
fartsverket og seinare Avinor i perioden 1996—
2008, samanlikna med utviklinga i konsumprisin-
deksen fra Statistisk sentralbyra.

Figuren viser at det samla avgiftsnivaet var
om lag pa det same nivaet i 2008 som i 1996. Nye
tiltak for & hindre atak mot luftfarten — som vart
innferde etter hendingane 11. september 2001,
og som vart finansierte gjennom ei eiga tryg-
gingsavgift — gav eit skift oppover i avgiftsnivaet
pa midten av 2000-talet. Ser ein bort fra tryg-
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Figur 3.2 Indeksar for takstniva i Avinor med og
utan tryggingsavgift til finansiering av tiltak mot
terror og sabotasje. 1996-2008

Kjelde: Avinor

gingsavgifta, har avgiftsnivaet reelt gatt ned dei
siste ara.

Avinor har eit omfattande samfunnsoppdrag
og mange viktige samfunnspélagde oppgéaver.
Som takststyresmakt vil Samferdselsdepartemen-
tet ta omsyn til at Avinor skal ha inntekter som
gjer selskapet i stand til & loyse desse oppgavene.
Samstundes er Avinor tilnzerma eineleverander i
mange marknader. Takstpolitikken skal difor og
medverke til at Avinor ikkje utnyttar monopol-
makta pa ein uheldig méate, og medverke til at sel-
skapet blir drive mest mogleg effektivt. Som takst-
styresmakt vil Samferdselsdepartementet dess-
utan sikre breie samfunnsomsyn, som omsynet til
miljeet og omsynet til distrikta.

Samferdselsdepartementet fastsette Avinors
takstregulativ for 2009 den 5. november 2008. I
gjennomsnitt vart takstane auka med 3,1 prosent
fra 2008. Dette tilsvara den prisveksten som var
venta for 2009 den gongen.

Luftfartslova gjev 0g Samferdselsdepartemen-
tet heimel til & fastsetje takstane pa lufthamner
utanfor Avinor. Samferdselsdepartementet nyttar
i dag denne heimelen til & fastsetje takstane pa
Moss lufthamn, Rygge.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

Avinor star overfor store investerings- og finan-
sieringsutfordringar dei neste dra. Dette kan tale
for at avgiftsniviet ber aukast i tida framover. I sam-



2008-2009

St.meld. nr. 48 21

Om verksemda i Avinor 2008-2009

band med at Samferdselsdepartementet skal fast-
setje takstregulativet til Avinor for 2010 seinare i
2009, har departementet bede Avinor om & utarbei-
de eitt framlegg der takstnivaet folgjer konsumpris-
indeksen neste ar. Avinor er vidare bede om 4 utar-
beide eit alternativt framlegg der inntektene fra
lufthamnavgiftene sikrar at investeringar som er
naudsynte for & oppfylle krava i forskrifta om utfor-
ming av store flyplassar dei neste tre ara, blir gjen-
nomferde. Sja kapittel 3.3.1 og kapittel 5 for ei naer-
are omtale av forskrifta. Samferdselsdepartementet
vil kome attende med resultata av vurderinga si nar
takstregulativet til Avinor for 2010 blir lagt fram.
Som nemnt er tryggingsavgifta og undervegsav-
gifta kostnadsbaserte. Innanfor regelverket for det
felleseuropeiske luftrommet skal det utviklast in-
sentivordningar for & sikre ei effektivisering av un-
dervegstenestene. Samferdselsdepartementet vil
vurdere om det er mogleg a utvikle ei liknande ord-
ning for tryggingsavgifta. Samferdselsdepartemen-
tet vil elles be Avinor om & greie ut om det er mo-
gleg & differensiere lufthamnavgiftene etter miljoei-
genskapane til flya, mellom anna nar det gjeld stoy.

3.3.4 Leyvepolitikk

Etter luftfartslova trengst det loyve frd Samferd-
selsdepartementet for a «anlegge, drive eller inne-
ha landingsplass». Leyve skal gjevast nar det er i
samsvar med allmenne interesser. I vurderinga
skal det leggjast vekt pad omsynet til miljo, helse,
regulering, kultur og neeringsinteresser.

Avinor hadde tidlegare eit samla lgyve for alle
lufthamnene i selskapet. Fra 1. januar 2007 vart
samleloyvet erstatta av eit loyve for kvar einskild
lufthamn.

Oslo lufthamn, Gardermoen, vart i si tid bygd ut
som hovudflyplass for Oslo-omradet, jf. St.prp. nr.
90 (1991-1992) Utbygging og finansiering av hoved-
fyplass for Oslo-omrddet pa Gardermoen med tilho-
rende tilbringersystem og komsekvenser for Forsvaret
og Innst. S. nr. 90 (1991-1992). P4 det sentrale Aust-
landsomrédet konkurrerer hovudflyplassen pa Gar-
dermoen og lufthamner utanfor Avinor delvis om
dei same passasjerane. Gardermoen skal vere med
og halde oppe eit stort tal bedriftsskonomisk ulen-
same lufthamner i heile landet, medan lufthamnene
utanfor Avinor ikkje tek del i denne samfinansi-
eringa. Som loyvesstyresmakt vil Samferdselsde-
partementet ta omsyn til den viktige rolla Garder-
moen spelar i 4 halde oppe eit desentralisert nett av
lufthamner i Noreg, jf. St.meld. nr. 16 (2008-2019)
Nasjonal transportplan 2010-2019 og Innst. S. nr.
300 (2008-2009).

3.4 Samferdselsdepartementet som
tilskotsstyresmakt

I 1997 og 1998 overtok det daverande Luftfarts-
verket 26 lufthamner frd& kommunane. I denne
samanhengen vart det innfert ei tilskotsordning
pa budsjettet til Samferdselsdepartementet som
delvis skulle dekkje dei auka kostnadene for Luft-
fartsverket. Ordninga omfatta i tillegg Batsfjord
lufthamn, som Luftfartsverket bygde pa den tida,
og helikopterlandingsplassen pa Varoy.

Loyvingane til dei regionale lufthamnene nad-
de ein topp i 2004 med 264 millionar kroner. I peri-
oden 2006-2008 har det ikkje vore loyvt midlar til
denne ordninga. Grunngjevinga for dette har vore
dei relativt gode tidene for luftfarten i perioden og
betre rammevilkar for Avinor. I 2005 vart infra-
strukturen for luftfarten séleis teken inn i oppleg-
get for meirverdiavgifta, og i 2006 vart det opna
opp for avgiftsfritt sal ved framkomst fra utlandet.
Avinor opplyser at desse tiltaka til saman har be-
tra resultatet i Avinor med 600-800 millionar kro-
ner i aret.

I samband med at Luftfartsverket vart skipa
om til Avinor vart det lagt til grunn at tilskotet
skulle erstattast av ei kjopsordning. Dette arbei-
det har sidan vorte lagt pa is.

I § 10-planen viser Avinor til at dei pliktene
som samfunnet palegg Avinor a utfore, gjer det
naudsynt at staten dekkjer underskotet pa dei re-
gionale lufthamnene gjennom statleg kjop.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

Dersom staten ynskjer at eit selskap som Avinor
skal utfore bedriftsskonomisk ulensame oppgéa-
ver, kan staten betale selskapet direkte for dette.
Alternativt kan staten kompensere selskapet indi-
rekte ved & gje selskapet ulike foremoner, og la
selskapet nytte fortenesta fra desse feremonene
til heilt eller delvis & dekkje underskotet fra dei
ulensame oppgévene.

For Avinor har staten valt det siste alternati-
vet. Drifta av lufthamnene rundt dei storste byane
gjev selskapet gode inntekter, ikkje minst som fol-
gje av hovet til 4 drive avgiftsfritt sal. Som motyt-
ing for dette skal Avinor drive ei rekkje bedrifts-
okonomisk ulensame lufthamner rundt omkring i
landet og utfere ei rekkje samfunnspélagde opp-
gaver.

Dei siste ara har det vore lagt til grunn at over-
skotet pa dei bedriftsskonomisk lensame luftham-
nene skal dekkje kostnadene ved dei samfunnspé-
lagde oppgévene og heile underskotet ved luft-
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hamnene som gar med bedriftsekonomisk under-
skot. Avinor meiner som nemnt at dette ikkje er
tilstrekkeleg, og bed om at staten loyver midlar
som dekkjer underskotet pa dei regionale luft-
hamnene.

Samferdselsdepartementet vil vise til at som ak-
sjeselskap ber Avinor styrast etter sunne bedrifts-
okonomiske prinsipp. I dette ligg det at selskapet
ber ha rammevilkar som gjer det mogleg for sel-
skapet 4 na det avkastningsmalet eigaren har sett
pa kapitalen som er skoten i selskapet. Som det er
vist i kapittel 6.1 har ikkje Avinor nadd avkastnings-
malet fram til no. Dette kan tyde péa at selskapet
ikkje blir kompensert tilstrekkeleg for dei bedrifts-
okonomisk ulensame oppgéavene selskapet er pé-
lagt. P4 den andre sida kan ein stille spersmal ved
om det er riktig at staten skal krevje same avkast-
ning fra dei regionale lufthamnene som fra resten
av lufthamnene i selskapet. Dette er eit spersmal
Samferdselsdepartementet vil greie ut naerare.

Samferdselsdepartementet har merka seg at
Avinor vil ha utfordringar med 4 finansiere trygg-
leiksinvesteringar som er naudsynte for & halde
oppe dagens transportstandard pé alle lufthamne-
ne. Varen 2009 varsla Avinor at selskapet mellom-
bels ville utsetje investeringar i mellom anna
tryggleiksomrade pa fem lufthamner, jf. kapittel
5.1. Som ein del av tiltakspakka overfor Avinor, jf.
kapittel 1.1, vil Regjeringa fremje ein proposisjon
med framlegg om eit ekstraordineert tilskot til Av-
inor pa 150 millionar kroner i 2009 knytt til gjen-
nomfering av serskilde tryggleikstiltak. Saman
med dei andre tiltaka i pakka skal tilskotet med-
verke til at Avinor kan gjennomfere naudsynte
tryggleiksinvesteringar.

Utviklinga i flytrafikken og ekonomien i Avi-
nor er likevel usikker, og Samferdselsdeparte-
mentet vil folgje utviklinga neye i tida framover.
Departementet vil samstundes peike pa at det er
naudsynt at Avinor driv verksemda pa ein mate
som gjer selskapet i stand til 4 handtere dei svin-
gingane som ein av reynsle veit at finst i luftfarten.

Det blir elles vist til gjennomgangen av den
okonomiske og finansielle situasjonen i Avinor i
kapittel 5 og 6.

3.5 Staten som miljgstyresmakt

Miljetiltak fra styresmaktene vil fa konsekvensar
for Avinor pé fleire omrade.

Transportpolitikken til Regjeringa skal med-
verke til & avgrense klimagassutsleppa, redusere

dei miljeskadelege verknadene av transport og
medverke til & oppfylle bade nasjonale mél og dei
internasjonale pliktene Noreg har teke pa seg pa
miljeomradet, jf. St.meld. nr 16 (2008-2009) Na-
sjonal transportplan 2010-2019 og Innst. S. nr.
300 (2008-2009).

Miljeverndepartementet har ansvaret for at
Noreg forer ein heilskapleg miljo- og klimapoli-
tikk. Samferdselsdepartementet og Luftfartstilsy-
net har ogsa viktige miljgoppgaver pa luftfartsom-
radet. Det er vidare ein del av samfunnsansvaret
til Avinor & vere ein padrivar og tilretteleggjar for
at dei negative verknadene pé miljoet fra luftfarts-
neaeringa kan reduserast, jf. kapittel 3.2.2. I kapittel
4 og 5 er det gjort greie for korleis Avinor folgjer
opp miljgansvaret sitt og korleis Samferdselsde-
partementet vurderer dette arbeidet.

Luftfarten verkar inn pa miljeet gjennom stoy,
bruk av areal og utslepp til luft og grunn. Pa ei
rekkje av desse omrada har Stortinget sett nasjo-
nale miljemal. Den storste miljoutfordringa innan-
for luftfarten er & fi pa plass internasjonale verke-
middel for & avgrense klimagassutsleppa fra den
internasjonale luftfarten. Det er elles knytt som-
me utfordringar til stey fra luftfarten.

Utslepp av klimagassar

Noreg skal vere ein padrivar for ei meir ambisios og
omfattande Kklimaavtale etter Kyoto-perioden. Ut-
gangspunktet for Noreg er malet om at den globale
temperaturauken skal haldast under to grader sa-
manlikna med nivéet for industrialiseringa av verda
tok til. Noreg har mal om & vere karbonneytralt
seinast 1 2030, jf. St.meld. nr 34 (2006-2007) Norsk
klimapolitikk og Innst. S. nr. 145 (2006-2007). Inn-
anfor transportsektoren er det eit mal at utsleppa
skal reduserast med 2,5-4,0 millionar tonn i dret.

Den innanlandske sivile luftfarten stod i 2007
for eit utslepp av klimagassar pé 0,9 millionar tonn
COq-ekvivalentar. Dette tilsvara rundt to prosent
av dei samla klimagassutsleppa i Noreg. Innanriks
luftfart er omfatta av Kyoto-avtala, og som eitt av
fa land i verda har Noreg innfert ei eiga COq-avgift
pa denne delen av luftfarten. Eit verkemiddel for &
handtere klimagassutsleppa frad den innanlandske
luftfarten er saleis pa plass.

Klimagassutslepp fra fly som tankar drivstoff i
Noreg og flyg til utlandet, utgjorde 1,2 millionar tonn
COq-ekvivalentar i 2006. Den internasjonale luftfar-
ten er ikkje omfatta av Kyoto-avtala. Utfordringa er
saleis & fa pa plass verkemiddel som regulerer kli-
magassutsleppa fra denne delen av luftfarten.
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Pa europeisk niva har EU skipa eit kvotehan-
delssystem. Noreg alt har slutta seg til dette syste-
met som ein del av EQS-avtala. EU har vedteke at
luftfarten skal takast inn i dette systemet. Noreg
er positivt til dette og vil vurdere om det er behov
for & gjere tilpassingar i EU-rettsakta i samband
med at ho skal takast inn i EQS-avtala.

Regjeringa vil likevel understreke at klimaend-
ringane er ei global utfordring som fyrst og fremst
ma loysast med globale verkemiddel. Regjeringa
arbeider difor for at den internasjonale luftfarten
skal omfattast av den nye klimaavtala som skal er-
statte Kyoto-avtala. Regjeringa vil arbeide for
skattlegging av den internasjonale luftfarten og
for at inntektene fra ein slik skatt skal eyremer-
Kkjast til SN.

Stay

I 1999 stod luftfarten for fire prosent av den samla
steyplaga i Noreg. I St.meld. nr 26 (2006-2007) Re-
gieringens miljopolitikk og rikets miljotilstand, if.
Innst. S. nr. 132 (2007-2008), gjekk Regjeringa inn
for at steyplaga i Noreg skal reduserast med ti pro-
sent innan 2020 samanlikna med 1999. Luftfarten
vil na dette mélet med god margin, men det er like-
vel rekna med ei negativ utvikling dei siste ara fram
mot 2020, dersom nye tiltak ikkje blir sette i verk.

I den same meldinga er det sett som mal at talet
pa personar som er utsette for stoy over 38 dB inn-
anders, skal reduserast med 30 prosent innan
2020. For 4 oppna dette vil Regjeringa skjerpe krava
til kva stoyniva som skal tillatast innanders. Dette
er eit tiltak som vil motverke den negative utvik-
linga i steyulempene fra luftfarten fram mot 2020.

Forskrifta om ferebygging av stey fra Oslo
lufthamn, Gardermoen, skal medverke til & redu-
sere stoyulempene frd denne lufthamna, jf. kapit-
tel 3.3.1. Som det er vist til i kapittel 3.3.3 vil Sam-
ferdselsdepartementet elles be Avinor om & greie
ut om det er mogleg & differensiere lufthamnav-

giftene etter miljoeigenskapane til flya, mellom
anna nar det gjeld stoy.

3.6 Staten som lovgjevar elles

I dette avsnittet blir det gjort greie for to lover fré
omrada til andre departement som vil gje konse-
kvensar for Avinor.

Diskriminerings- og tilkomstlova

Diskriminerings- og tilkomstlova («diskrimine-
rings- og tilgjengelighetsloven») tok til 4 gjelde fra
1. januar 2009. Utover a forby diskriminering gjev
lova ogséa offentleg verksemd ei generell plikt til &
leggje til rette for og arbeide mélretta for 4 fremje
universell utforming. Universell utforming skal si-
kre feerrast mogleg spesialordningar, slik at flest
mogleg kan nytte eit ordineert tilbod. Lova er ge-
nerell og gjeld ogsa for lufthamnene.

Som styresmakt for luftfarten har Samferd-
selsdepartementet sett i gang ein prosess i sam-
rad med Barne- og likestillingsdepartementet for
a vurdere om sektorlovgjevinga pa luftfartsomra-
det kjem mala i diskriminerings- og tilkomstlova i
mote. I dette arbeidet vil ogsd organisasjonane
som representerer personar med redusert funk-
sjonsevne bli inviterte, og alle partar i saka vil bli
heyrde.

Lov om vaktverksemd

I St.prp. nr. 49 (2008-2009) og Innst. O. nr. 116
(2008-2009) ligg det at lova om vaktverksemd
(«vaktvirksomhetsloven») vil bli endra. Dette fo-
rer til at utdanningsnivéaet for vektarane og kon-
trollen med vaktnaeringa blir heva. Selskapa som
star for tryggingskontrollane pa lufthamnene i
Avinor, er 0g omfatta av lovendringa.
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4 Verksemdai Avinor 2005-2007

Dette kapitlet gjer greie for verksemda i Avinor i
perioden 2005-2007. Hovudvekta er lagd pa 2007
med utgangspunkt i § 10-planen som selskapet la
fram for Samferdselsdepartementet i 2008. Kom-
mentarar frd Samferdselsdepartementet folgjer i
slutten av kapitlet.

4.1 Rapportering fra Avinor

4.1.1 Tryggleik

Tabell 4.1 viser talet pa alvorlege luftfartshendingar
og luftfartsulukker der Avinor medverka til hendin-
ga eller ulukka. Tabellen gjeld for ara 2005-2007. 1
perioden gjekk bade talet pa alvorlege hendingar
og ulukker ned, og i 2007 medverka Avinor ikkje
til noka ulukke. I perioden arbeidde Avinor med
fleire prosjekt som skal medverke til a betre fly-
tryggleiken. Desse prosjekta er narare omtala i
kapittel 5.1.1.

I 2006 skjerpa styresmaktene reglane som skal
sikre luftfarten mot terror og sabotasje. Tilsette i
luftfarten har vore misnegde med maten tryg-
gingskontrollane har vore gjennomferde pa. Avinor
leidde eit samarbeidsutval som i 2007 la fram ein
rapport med framlegg til tiltak. Avinor har gjen-
nomfert fleire tiltak med bakgrunn i denne rappor-
ten. Oppgava med & folgje opp rapporten vidare er
overteke av Luftfartstilsynet.

4.1.2 @konomi
@konomisk utvikling

Tabell 4.2 viser nykeltal fra rekneskapen til Avi-
nor-konsernet for perioden 2005-2007.

Inntektene til Avinor er sette saman av avgifts-
inntekter og kommersielle inntekter. Avgiftsinn-

Tabell 4.1 Alvorlege hendingar og ulukker der Avi-
nor medverka til hendinga eller ulukka. 2005-2007

2005 2006 2007

Alvorlege luftfarts-
hendingar 10 7 1
Luftfartsulukker 1 1

tektene skriv seg fra avgiftene flyselskapa betaler
for a nytte infrastrukturen til Avinor. Avgiftene
blir fastsette av Samferdselsdepartementet som
styresmakt. Kommersielle inntekter er inntekter
fra parkeringsverksemd, hotellverksemd, utleige
av areal og avgiftsfritt sal pa lufthamnene.

Driftsinntektene til Avinor auka med naerare
30 prosent i perioden 2005-2007. Seerleg var det
sterk vekst i dei kommersielle inntektene, som
auka fra 36 prosent av dei samla inntektene i 2005
til 44 prosent i 2007. Arsakene til auken i driftsinn-
tektene var veksten i flytrafikken i perioden og
endringar i rammevilkara for Avinor. Viktig i den-
ne samanhengen er det at infrastrukturen for luft-
farten kom inn i opplegget for meirverdiavgifta i
2005, og at det vart opna for avgiftsfritt sal til pas-
sasjerar som kjem fra utlandet i 2006. Til saman
har desse tiltaka auka resultatet i Avinor med
600-800 millionar kroner i aret.

I same perioden voks kostnadene prosentvis
omtrent like mykje som inntektene. Flysikringste-
nesta, tiltak mot terror og sabotasje og dei regio-
nale lufthamnene er omrade som har hatt serleg
heg kostnadsvekst. Ifelgje Avinor er arsaka til
kostnadsveksten i flysikringstenesta mangelen pa
flygeleiarar, medan nye krav fra styresmaktene
blir oppgjevne som arsaka til kostnadsveksten pa
omrada tiltak mot terror og sabotasje og dei regio-
nale lufthamnene.

Driftsresultatet for skatt og finanspostar auka
fra 811 millionar kroner i 2005 til 1 120 millionar
kroner i 2007, og arsresultatet fra 386 til 645 milli-
onar kroner.

Tabell 4.2 Avinor-konsernet. Nykeltal fra rekneska-
pen. 2005-2007. Mill. kr

2005 2006 2007

Driftsinntekter 5255 6018 6689
Driftskostnader 4445 5257 5750
Driftsresultat 811 942 1120
Arsresultat* 386 433 645

* Arsresultat er lik driftsresultat minus finansresultat minus
skattekostnad
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Tabell 4.3 Driftsresultat pr. eining i Avinor. 2005-
2007. Mill. kr

2005 2006 2007

Oslo Lufthavn AS 1140 1567 1661
Divisjon store luftham-

ner 534 542 551
Divisjon mellomstore

lufthamner 268  -308 411
Divisjon regionale luft-

hamner -503 580  -664
Flysikringsdivisjonen -102 460  -198
Konsernpostar 0 181 180
Avinor-konsernet 811 942 1120

Tabell 4.3 viser driftsresultatet for dei ulike ei-
ningane 1 Avinor for perioden 2005-2007. I perio-
den auka overskotet pa Oslo Lufthavn AS og divi-
sjonen for store lufthamner med rundt 500 millio-
nar kroner, medan underskotet i divisjonane for
mellomstore og regionale lufthamner auka med
rundt 300 millionar kroner. Flysikringsdivisjonen
gjekk med underskot i heile perioden. Over tid
skal denne divisjonen ga i balanse, slik at under-
skot i nokre ar vil bli dekt inn gjennom overskot i
komande ar. Eigedomsselskapa i Avinor, jf. kapit-
tel 2.1, skaffar Avinor inntekter for rundt 50 millio-
nar kroner i aret.

Investeringar

Tabell 4.4. viser investeringane i Avinor i perioden
2005-2007. Av tabellen felgjer det at Avinor nes-
ten tredobla investeringsnivéet i perioden, fra 0,8
milliardar kroner i 2005 til 2,0 milliardar i 2007.

Nytt kontrolltirn ved Trondheim lufthamn,
Veernes, vart teke i bruk i 2005. Nytt terminal-
bygg pa Svalbard lufthamn, Longyear, vart opna i
desember 2007. Pa Oslo lufthamn, Gardermoen,
vart ein ny fjernoppstillingsplass for fly teken i
bruk i desember 2007. P4 det kommersielle omréa-
det vart eit utvida parkeringshus pa Oslo luft-
hamn, Gardermoen, teke i bruk i 2007, og nytt ho-
tell ved Bergen lufthamn, Flesland, vart opna i
2007. Fleire prosjekt er forebels ikkje avslutta; dei
blir neerare omtala i kapittel 5.

Tabell 4.4 Investeringar i Avinor. 2005-2007. Mill. kr

2005 2006 2007
1545 1991

Investeringar 826

4.1.3 Kundar
Tenestekvalitet

Avinor har som mal 4 vere blant den beste trede-
len av lufthamner i Europa, mellom anna nar det
gjeld talet pa forseinkingar og tenestekvalitet.

Avinor har eit system for 4 méle og folgje opp
kvaliteten pa tenestene selskapet leverer. Dette
skjer gjennom regelbundne kundemaélingar og uli-
ke samarbeidsforum med brukarane. Underse-
kingane viser at Avinor ikkje har nadd sine eigne
mal nar det gjeld tenestekvaliteten. Som ein lekk i
dette arbeidet har Avinor sett i gang forsek med
avtaler om tenestekvalitet, «Service level agre-
ements (SLA)», mellom Avinor og flyselskapa.

Avinor har som mal at 98,0 prosent av alle
planlagde flyavgangar faktisk skal gjennomferast
(regularitet), og at 88,0 prosent av avgangane skal
vere presise (punktleg avgang). Fly som tek av
meir enn 15 minutt seinare enn planlagt, blir i den-
ne samanhengen rekna som forseinka.

Tabell 4.5 viser utviklinga i regularitet og
punktleg avgang i Avinor for perioden 2005-
2007. Regulariteten 1lag rundt malet pa 98,0 pro-
sent. Nar det gjaldt punktleg avgang, klarde
ikkje Avinor & na sitt eige mal pa 88,0 prosent.
Avinor peikar pa at resultata pa dette omradet
ogsa er avhengige av omstende selskapet ikkje
har herredeme over, dvs. tilhgve i flyselskapa, til-
heve hja andre tenesteutevarar og darleg vér.
Nesten to tredelar av alle forseinkingane skriv
seg fra tilheve i flyselskapa som gjer at flya kjem
for seint inn til lufthamnene.

Tilkomst

Avinor meiner at tilkomsten for passasjerar med
redusert funksjonsevne i hovudsak er tilfredsstill-
ande pa dei fleste av lufthamnene i selskapet. Avi-
nor peikar likevel pa at det framleis er utfordrin-
gar pa fleire lufthamner nar ein ser heile reisekje-
da i samanheng, dvs. fra ein passasjer kjem til fly-
plassen og fram til ho eller han er komen om bord
i flyet.

Arbeidet med tilkomst i Avinor er organisert i
eit eige forum, «flygruppa», under leiing av Avi-
nor, der bade brukarorganisasjonane, flyselskapa

Tabell 4.5 Regularitet og punktleg avgang pa luft-
hamnene i Avinor. 2005-2007. Prosent

2005 2006 2007

Regularitet 97,7 97,8 98,4
Punktleg avgang 84,2 81,6 82,2
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og Samferdselsdepartementet er representerte.
Gruppa la i1 2006 fram ei rettleiing om universell
utforming av heile reisekjeda («Kvalitetsplan for
hele flyreisen»). Malgruppene for rettleiinga er
lufthamnene, flyselskapa og andre akterar i luft-
farten. Rettleiinga lag 0g til grunn for den nasjona-
le minstestandarden for assistenttenester som
Samferdselsdepartementet innferde i 2008, jf. om-
tale i kapittel 3.3.2, men rettleiinga har i tillegg eit
noko breiare dekningsomréade.

4.1.4 Samfunn og miljo
Samfunnsansvar

I kapittel 3.2.2 gav Samferdselsdepartementet ei
drefting av dei tilheva departementet vil vere opp-
teke av i eigardialogen med Avinor nar det gjeld
samfunnsansvar. I § 10-planen har Avinor gjort
greie for korleis selskapet folgjer opp desse punk-
ta:

—  Omstillingar: Pa byrjinga av 2000-talet opplev-
de Avinor intern uro i samband med omstil-
lingsprosessar. Leiinga og organisasjonane til
dei tilsette har sidan utvikla ein samarbeidsmo-
dell der det blir lagt vekt pa at det skal vere eit
godt samarbeid med dei tillitsvalde ved omstil-
lingar.

— Forsking, utvikling og kompetanseoppbygging:
Avinor har ei omfattande FoU-verksemd. Verk-
semda skal medverke til at Avinor kan levere
betre tenester, redusere miljgulempene fra luft-
farten og betre omdemmet til naeringa.

— Miljo: Miljoomsyn er integrert i styringssyste-
met til Avinor og felgjer prinsippa i ISO 14001.
Sja elles miljgomtala i neste avsnitt.

— Helse, arbeidsmiljo og tryggleik (HMT): HMT
er ogsa integrert i styringssystemet til Avinor.
Selskapet har utarbeidd eit sett av HMT-prose-
dyrar i selskapet og HMT er ein del av revi-
sjonsarbeidet.

— Etikk: Avinor har utarbeidd eigne etiske ret-
ningsliner. Foremaélet med retningslinene er at
alle som opptrer pa vegner av Avinor, skal opp-
tre etisk forsvarleg.

— Avrbeidet mot korrupsjon: Antikorrupsjonsarbei-
det i Avinor blir dekt opp gjennom dei etiske
retningslinene.

— Likestilling: Noko over 20 prosent av dei tilsette
i Avinor er kvinner. Kvinnene er underrepre-
senterte i leiande stillingar. Avinor vil starte eit
program som tek sikte pa a rekruttere fleire
kvinner til leiande stillingar i selskapet.

— Integrering og hove til karriere for andre grup-
per: Avinor har utvikla eit opplegg som varetek

eldre og personar med redusert funksjonsev-
ne. Selskapet er medvite om & rekruttere per-
sonar med minoritetsbakgrunn.

—  Samfunnstryggleik: Dette feltet er innarbeidd i
det omfattande tryggleiksarbeidet som elles
gér fore seg i Avinor.

Miljo

Avinor har som maél at dei negative verknadene pa
miljeet av luftfarten skal reduserast mest mogleg.
Pa lufthamnene forekjem det utslepp av kjemikali-
ar til grunn mellom anna i samband med avising
av fly. Forureiningslova stiller krav om at luftham-
nene skal ha utsleppsloyve fra fylkesmannen.

Utvikling av reiselivet

Avinor arbeider for & auke trafikken pa lufthamne-
ne i konsernet, slik at selskapet skal fa inntekter
til & loyse dei oppgévene det er sett til 4 ta seg av.
Avinor gjennomferde i 2006-2007 eit eige prosjekt
som skulle vurdere ulike tiltak som kan fa fleire
utanlandske turistar til 4 kome til Noreg med fly.

Oppfelging av nordomrddestrategien til Regjeringa

I 2007 la Avinor fram ein rapport om korleis sel-

skapet kan medverke til 4 folgje opp nordomrade-

strategien til Regjeringa. I rapporten peikar Avi-

nor pa felgjande prosjekt som kan vere aktuelle

innanfor ansvarsomradet til selskapet:

— Fjerning av eit hinder i innflyginga til Kirkenes
lufthamn, Heybuktmoen

— Mogleg helikopterbase i Aust-Finnmark for a
yte tenester til Shtokman-feltet

— Ny lufthamn for Hammerfest

Ingen av desse prosjekta ligg inne i investerings-
planane til Avinor.

4.1.5 Arbeidsmiljo

Ei medarbeidarunderseking i 2007 viste at medar-
beidarane var meir negde enn i ei tilsvarande un-
derseking i 2006.

I lensoppgjeret i 2008 vart det streik blant dei
tilsette pa lufthamnene. Streiken raka passasjera-
ne og forde til skonomisk tap for flyselskapa og
Avinor sjelv. Avinor vil utarbeide system og sam-
arbeidsordningar som skal redusere faren for til-
svarande konfliktar i framtida.
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Tabell 4.6 Behov og tilgang pa flygeleiarar i Avinor.
2005-2007

2005 2006 2007

Bemanning
pr. 31. desember 480 455 474
Behov 476 530 552

Sjukefraveaeret auka fra 5,1 prosent i 2005 og
2006 til 5,4 prosent i 2007. Talet pa utferde arsverk
i Avinor har lege rundt 2 800 i heile perioden.

4.1.6 Flysikringstenesta
Kapasitet og kostnader i flysikringstenesta

Avinor har i lengre tid mangla flygeleiarar. Dette
har fort til at selskapet ikkje alltid har kunna leve-
re dei tenestene brukarane har spurd etter. Bak-
grunnen er at Avinor ikkje utdanna nok flygeleia-
rar pa byrjinga av 2000-talet. I ein periode valde
dessutan fleire flygeleiarar enn normalt & slutte i
Avinor. Tabell 4.6 viser behovet og tilgangen péa
flygeleiarar i Avinor i perioden 2005-2007.

Flygeleiarmangelen har vorte loyst ved at fly-
geleiarane har arbeidd mykje overtid. Som folgje
av lensoppgjeret varen 2006 har kostnadene ved
overtidsbruken auka, noko som har medverka til
at kostnadene i flysikringstenesta har vakse.

I perioden 2005-2007 sette Avinor i verk fleire
kortsiktige tiltak for & utnytte den tilgjenglege fly-
geleiarkapasiteten best mogleg. For & redusere
mangelen pa lengre sikt har Avinor auka kapasite-
ten i utdanninga. Utdanninga skjer ved skulen En-
try Point North i Malmo, som Avinor eig saman
med LVF i Sverige og Naviair i Danmark. Skulen
vart opna i 2006. I tillegg til den teoretiske utdan-
ninga i Malmo ma elevane gjennomgé ei praktisk
oppleering ved dei norske einingane der dei skal ar-
beide. Hovet til 4 drive praktisk oppleering ved des-
se einingane set eit tak pa utdanningskapasiteten.

Det felleseuropeiske luftrommet

Flysikringstenesta i Avinor vart sertifisert i trad
med regelverket for det felleseuropeiske luftrom-

met sommaren 2007. Som styresmakt peika Sam-
ferdselsdepartementet hausten 2007 ut Avinor
som eineleverander av undervegstenester i No-
reg for fem ar. Nar det gjeld tarntenester, kan de-
partementet tillate at lufthamnene sjolve kan fa
velje operator. Pa bakgrunn av dette vurderer San-
defjord lufthamn, Torp, & skifte ut Avinor som le-
verander av tarntenester pa si lufthamn.

Som ei folgje av det felleseuropeiske luftrom-
met er det vorte oppretta ulike samarbeidskon-
stellasjonar der Avinor deltek. NEAP er eit samar-
beid mellom flysikringstenestene i dei nordiske
landa — Noreg, Sverige, Danmark, Finland og Is-
land — og dessutan Estland, Latvia og Irland.
Saman med dei nordiske landa og Estland arbei-
der Avinor vidare med & opprette ei eventuell
funksjonell luftromsblokk for Nord-Europa, NE-
FAB. NORACON er eit anna samarbeid som er
retta inn mot teknologiutviklingsprogrammet SE-
SAR, der alle dei nordiske landa i tillegg til Est-
land, Irland og Austerrike deltek.

4.2 Kommentarar fra
Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet meiner at Avinor i all
hovudsak varetok samfunnsoppdraget, dei sam-
funnspéalagde oppgavene og samfunnsansvaret pa
ein god mate i perioden 2005-2007.

Avinor leverte gode resultat pa dei fleste omra-
de i perioden. Arbeidet med 4 halde oppe og vida-
reutvikle flytryggleiken heldt fram, og selskapet
hadde samla sett ei god ekonomisk utvikling.
Samferdselsdepartementet er negd med at det in-
terne samarbeidsklimaet i Avinor vart betra, og at
det no er ro i selskapet. Departementet stiller seg
elles bak dei initiativa Avinor har teke for 4 med-
verke i utviklinga av det felleseuropeiske luftrom-
met.

Pa den negative sida kjem kapasitetssituasjo-
nen i flysikringstenesta og kostnadsutviklinga i
konsernet, som framleis gjev grunn til uro. Noko
av kostnadsveksten kan forklarast med reglar
som styresmaktene har innfert. Avinor har likevel
eit sjolvstendig ansvar for a gjennomfore tiltaka pa
ein mest mogleg effektiv mate.
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5 Avinors planar for 2008-2010

Dette kapitlet gjer greie for planane og strategia-
ne til Avinor for perioden 2008-2010, slik dei er
presenterte i § 10-planen Avinor la fram i 2008, og
i seinare tilleggsinformasjon som det er gjort
greie for i kapittel 1.1. Kommentarar og vurderin-
gar frd Samferdselsdepartementet folgjer i slutten
av kapitlet.

5.1 Strategiane til Avinor

5.1.1 Tryggleik

I 2008 medverka Avinor til at det skjedde fem al-
vorlege luftfartshendingar. Avinor medverka ikkje
til noka luftfartsulukke.

Avinor har eit overordna mal om a vidareutvi-
Kkle flytryggleiken i heile verksemda for & unngé
ulukker og alvorlege hendingar. Tryggleikskultu-
ren i selskapet skal haldast oppe og betrast.

Forskrift om utforming av store flyplassar

Alle lufthamner i Noreg skal ha teknisk-operativ
godkjenning fra Luftfartstilsynet med jamne mel-
lomrom. Som felgje av revisjonen av forskrifta om
utforming av store flyplassar stiller tilsynet no stren-
gare krav til storleiken pa tryggleiksomrada rundt
rullebanene enn tidlegare, jf. omtale i kapittel 3.3.1.

I Avinor var det opphavleg berre Oslo luft-
hamn, Gardermoen, som oppfylte dei nye krava.
12 andre lufthamner er oppgraderte i trad med
den reviderte forskrifta. Avinor har lagt opp til at
resten av lufthamnene skal utbetrast dei neste ara.

Ilys av trafikknedgangen og svikten i inntekte-
ne som folgje av finanskrisa kjem Avinor til & in-
vestere mindre i 2009 enn tidlegare planlagt. Det-
te har fort til at Avinor har varsla at selskapet mel-
lombels vil utsetje investeringar i tryggleiksomra-
de pa fem lufthamner (Bergen/Flesland, Sanda-
ne/Anda, Kristiansund/Kvernberget, Rest og
Tromse/Langnes). Konsekvensen av dette kan
vere at Luftfartstilsynet gjev palegg om kompen-
serande tiltak som kan redusere transportstandar-
den pa desse lufthamnene.

Pa nokre lufthamner ma vegane leggjast om.
Avinor meiner at eigaren av vegane ma ta ein stor-

re del av desse kostnadene, og har teke dette opp
med Samferdselsdepartementet.

Lufthamnene Bode, Andeya/Andenes og Bar-
dufoss er militeere lufthamner med ein sivil sek-
tor. P4 desse lufthamnene er det Forsvaret som
har den teknisk-operative godkjenninga, og som
stér for utbetringane.

Satellittbasert innflygingssystem

Saman med andre akterar har Avinor vore med pa
a utvikle eit satellittbasert innflygingssystem som
skal nyttast pa kortbaneflyplassane. Systemet vil
medverke til at innflygingane pa desse lufthamne-
ne blir sikrare, meir effektive og meir miljevenle-
ge. Systemet vart fyrst teke i bruk pa Brenney-
sund lufthamn, Brenney, i oktober 2007, og skal
etter planen vere installert pa dei aller fleste kort-
baneflyplassane innan utgangen av 2010.

Andre tryggleiksprosjekt

— Risikobasert prioritering: Avinor vil utvikle me-
todar som vil gjere selskapet betre i stand til &
vurdere kva tiltak som betrar flytryggleiken pa
ein mest effektiv mate.

— Banerapportering og vinterdrift: Avinor har
gjennomfort eit prosjekt for sikker og effektiv
drift av lufthamnene om vinteren. Gjennom
prosjektet har Avinor fatt ei leiande rolle inter-
nasjonalt pa dette omréadet. Prosjektet skal et-
ter planen vere avslutta innan utgangen av
2009.

—  System for varsling av turbulens: Saman med
fleire akterar har Avinor utvikla eit system som
skal varsle turbulens pa ein meir péliteleg méa-
te. Systemet har vore i prevedrift pa nokre fly-
plassar, og Avinor tek sikte pé a ta systemet i
bruk pa fleire flyplassar nar det er endeleg god-
kjent av Luftfartstilsynet.

—  Kompetansesenter for bakketenester. Bakkete-
nestene omfattar brann- og redningstenesta,
plassvedlikehaldstenesta, elektrotenesta og
beredskap mot terror og sabotasje. I 2008 ski-
pa Avinor eit kompetansesenter som skal leere
opp dei tilsette pa dette omradet.
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—  Nytt trafikkreguleringssystem for Austlandet (Os-
lo ASAP): Prosjektet skal gje storre kapasitet
og sikrare avvikling av inn- og utflygingane ved
Oslo lufthamn, Gardermoen. Prosjektet skal
vere ferdig i 2011.

- Nytt flykontrollsystem (NATCON): Systemet
medverkar til 4 betre flytryggleiken og auke
kapasiteten i luftrommet. Systemet er tidlegare
innfert ved Oslo kontrollsentral og Stavanger
kontrollsentral. I november 2008 vart det teke
i bruk av Bode kontrollsentral, og er dermed
teke i bruk over heile landet.

—  Radarprogrammet (NORAP): 1 fyrste omgang
omfattar programmet ti nye radarar som skal
vere ferdige innan utgangen av 2012. Program-
met vil medverke til & betre tryggleiken og
auke kapasiteten i luftrommet.

— Helikoptertryggleik pa norsk kontinentalsokkel:
Gjennom radarprogrammet vil Avinor mellom
anna kunne opprette kontrollert luftrom for he-
likopterflygingar til og fra Ekofisk og Heidrun.
Dette er ei oppfelging av tilradingane fra eit of-
fentleg utval som sag pa helikoptertryggleiken
pa norsk sokkel, jf. NOU 2001: 21 og NOU
2002: 17.

—  Europeisk plan for flytryggleik (ESP): Dette er
eit europeisk prosjekt i regi av EUROCON-
TROL. Planen skal medverke til 4 forbetre og
harmonisere arbeidet med flytryggleiken i Eu-
ropa. EUROCONTROL har sett i verk eit ar-
beid for a lage ei oppfelging av ESP fra 2010.

— Beredskap mot terror og sabotasje: Avinor vil
halde fram med & arbeide for at tryggingskon-
trollane skal kunne gjennomferast mest mo-
gleg kostnadseffektivt og til minst mogleg
ulempe for passasjerane og dei tilsette i luftfar-
ten.

5.1.2 @konomi
@konomiske utsikter

Framtidsutsiktene for skonomien i Avinor heng i
stor grad saman med utviklinga i flytrafikken som
igjen er avhengig av den generelle gkonomiske

utviklinga i samfunnet. Sja kapittel 3.1.1 for prog-
nosar for trafikkutviklinga dei neste ara.

Tabell 5.1 viser rekneskapen for Avinor for
2008 og ein prognose for perioden 2009-2013. Det
er verdt 4 merke seg at frd og med 2008 har Avi-
nor gétt over til den sikalla IFRS-rekneskapsstan-
darden, slik at tala i tabell 5.1 ikkje utan vidare
kan samanliknast med tala i tabell 4.2.

1 2008 voks inntektene med ti prosent. Progno-
sen reknar med ein inntektsnedgang pa seks pro-
sent i 2009. For 2010 og 2011 viser prognosen ei
moderat utvikling, medan inntektene vil ta seg
opp atti2012.

Dei kommersielle inntektene utgjorde 43 pro-
sent av dei totale inntektene i 2008. Avinor har
som mal at desse inntektene skal vekse 50 pro-
sent sneggare enn talet pa passasjerar i ara som
kjem. For 4 na dette malet vil Avinor vurdere nye
forretningsomrade og auke satsinga pa eigedoms-
utvikling pa lufthamnene.

I utgangspunktet er kostnadene i Avinor i stor
grad faste og uavhengige av flytrafikken. I tillegg
paverkar ulike palegg fra styresmaktene kostna-
dene. Kostnadsveksten i Avinor var heg i 2008.
Dette kan delvis forklarast ved at Avinor tok over
ansvaret for & gje assistanse til passasjerar med
redusert funksjonsevne dette aret, og ved at Avi-
nor skreiv under pa nye kontraktar for tryggings-
kontrollane pa lufthamnene.

For perioden 2008-2013 viser prognosane ein
gjennomsnittleg kostnadsauke pa rundt seks pro-
sent i aret. I § 10-planen viser Avinor til at kostna-
dene i selskapet veks for snegt. Avinor har no sett
i verk eit resultatforbetringsprogram, der malet er
a redusere kostnadene og auke inntektene, slik at
resultatet blir betra med rundt 300 millionar kro-
ner. Ingen tilsette skal seiast opp i samband med
dette programmet.

I 2008 fekk Avinor eit driftsresultat for skatt pa
1,4 milliardar kroner. Prognosen viser ldge resul-
tatet 1 perioden 2009-2011, og fyrst i 2012 og 2013
vil ein igjen kunne sja resultat pd hegd med det
ein har sett dei siste ara.

Tabell 5.1 @konomiske nykeltal for Avinor. Rekneskap 2008 og prognosar 2009-2013. Mill. kr

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Driftsinntekter 7384 6913 7169 7715 8 444 9 507
Driftskostnader 6016 6 528 6927 7424 7472 8187
Driftsresultat 1368 385 242 291 972 1320
Arsresultat* 765 173 -5 99 549 684

* Arsresultat er lik driftsresultat minus finansresultat minus skattekostnad
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Investeringar

I 2008 investerte Avinor for 2,6 milliardar kroner.
Mellom anna vart det i august 2008 opna eit nytt
terminalbygg pa Brenneysund lufthamn, Brenn-
oy, og i desember 2008 vart nye pirar tekne i bruk
ved Stavanger lufthamn, Sola.

Investeringane i Avinor har auka dei siste ara.
Bakgrunnen har vore veksten i trafikken — som
har fort til behov for ny kapasitet, nye tryggleiks-
krav fra styresmaktene og eit generelt etterslep i
vedlikehaldet.

Samla sett ser Avinor for seg eit investerings-
behov pa 20-25 milliardar kroner i perioden 2010-
2019. Nar trafikkveksten tek seg opp att, vil det bli
behov for & auke kapasiteten pa dei storste luft-
hamnene. Det storste einskildprosjektet det neste
tidret vil vere ein ny terminal 2 ved Oslo lufthamn,
Gardermoen, men det trengst 0g storre kapasitet
pa dei andre store lufthamnene i konsernet, dvs.
Stavanger/Sola, Bergen/Flesland og Trondheim/
Vernes.

Pa Kristiansund/Kvernberget og Kristian-
sand/Kjevik er det behov for nye terminalbygg.
Elles trengst det utbetringar av tdrna pa 10-12 av
dei regionale lufthamnene. Investeringsbehova pa
lufthamnene er ogsa omtala i Nasjonal transport-
plan 2010-2019, jf. St.meld. nr. 16 (2008-2019) og
Innst. S. nr. 300 (2008-2009).

Forskrifta om utforming av store flyplassar
krev vesentlege investeringar dei neste ara. Tabell
5.2 viser gjennomfoerde og planlagde investeringar
knytte til krava i forskrifta, fordelte péa dei regiona-
le lufthamnene og resten av lufthamnene.

Til saman vil forskrifta krevje investeringar for
rundt 2,6 milliardar kroner. Omtrent halvparten
av summen vil vere knytt til dei regionale luftham-
nene. Ved utgangen av 2008 hadde Avinor inves-
tert neer 700 millionar kroner i prosjektet, og det

Tabell 5.2 Forskrift om utforming av store flyplassar.
Investeringar 2005-2008 og prognosar 2009-2013.
Mill. kroner

Regionale Andre Til
Lufthamner lufthamner saman
Investeringar
2005-2008 579 83 662
Investeringar
2009-2013
(prognosar) 778 1203 1981
Planlagde
investeringar
2005-2013 1357 1286 2643

star att 4 investere i underkant av to milliardar
kroner til.

Viktige investeringsprosjekt i flysikringsdivi-
sjonen er det nye innflygingssystemet for Austlan-
det (Oslo ASAP), det nye flykontrollsystemet
(NATCON), radarprogrammet (NORAP) - jf. om-
tala av desse prosjekta i kapittel 5.1.1 — og pro-
sjekt som folgjer av Noregs plikter innanfor det
felleseuropeiske luftrommet.

Avinor ma tilpasse dei arlege investeringane i
konsernet til den ekonomiske situasjonen i sel-
skapet. Avinor har teke til 4 utarbeide langsiktige
investeringsplanar. Investeringsplanen for perio-
den 2009-2013 vart vedteken i august 2008.

Finanskrisa har endra feresetnadene for pla-
nen, bade ved at finansieringsevna til selskapet er
redusert, og ved at nedgangen i trafikken har fort
til at behovet for & auke kapasiteten ikkje lenger
er like patrengjande. Varen 2009 reduserte saleis
Avinor dei planlagde investeringane i 2009 med
400 millionar kroner, fra 3,1 til 2,7 milliardar kro-
ner. Dette har mellom anna fert til at Avinor har
varsla at selskapet mellombels vil utsetje investe-
ringar pa fem lufthamner som skal oppgraderast i
trad med forskrifta om utforming av store flyplas-
sar, jf. kapittel 5.1.1.

Lokal finansiering

I nokre fi tilfelle har lokale private akterar eller
kommunar vore med og finansiert mindre utbyg-
gingar pa lufthamnene i Avinor.

5.1.3 Kundar
Tenestekvalitet

Avinor vil vurdere om avtalene mellom Avinor og
flyselskapa om tenestekvalitet («Service level
agreements (SLA)») skal gjerast meir forpliktan-
de for partane.

Saman med dei storste flyselskapa og selskapa
som driv med bakkehandtering («handling»), har
Avinor sett i gang eit prosjekt der maélet er a redu-
sere talet pa forseinkingar.

Tilkomst

Avinor overtok fra 1. juli 2008 ansvaret for a tilby
assistanse til flypassasjerar med redusert funk-
sjonsevne, og selskapet vil setje i verk tiltak som
er naudsynte for & oppfylle den nye nasjonale kva-
litetsstandarden pa omréadet, jf. kapittel 3.3.2.
Avinor vil elles leggje krava til universell utfor-
ming til grunn for alle nybygg og ombyggingar pa
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lufthamnene sine i trad med den nye diskrimine-
rings- og tilkomstlova, jf. kapittel 3.6. Avinor er i
ferd med a greie ut kva den nye lova konkret vil
ha 4 seie for selskapet.

5.1.4 Samfunn og miljg

Miljo

Avinor ynskjer & medverke til & redusere miljo-
ulempene fra luftfarten gjennom tiltak i si eiga
verksemd og ved 4 vere ein padrivar og samar-
beidspartnar, slik at heile neeringa oppnér best
mogleg resultat samla sett.

Saman med flyselskapa la Avinor i 2008 fram
ein rapport om berekraftig og samfunnsnyttig luft-
fart. Rapporten konkluderer med at det fram mot
2020 er mogleg & oppna tilneerma nullvekst i kli-
magassutsleppa fréa flydrivstoff som blir selt i No-
reg, sjolv om trafikken held fram med & vekse.
Det tiltaket som vil gje storst effekt, er dei planlag-
de utskiftingane av flyfliten i flyselskapa. Det er
0g ein del 4 vinne med tiltak pa dagens flyflate.

Eit viktig tiltak i flysikringstenesta er sakalla
grone landingar og avgangar, som Avinor starta
eit proveprosjekt med i 2008. Vidare vil redusert
taksing pa rullebanene og det nye trafikkregule-
ringssystem for Austlandet (Oslo ASAP) medver-
ke til & redusere drivstofforbruket. Lovgjevings-
pakka om det felleseuropeiske luftrommet skal
fore til at flya kan velje meir direkte ruter og der-
med redusere klimagassutsleppa.

Avinor vil elles leggje om drifta av lufthamne-
ne i retning av klimaneytral drift gjennom bruk av
fiernvarme og andre tiltak.

Avinor har 6g som mal & medverke til & auke
kollektivdelen i transporten til og fra lufthamnene
sine. Kollektivdelen ved Oslo lufthamn, Garder-
moen, har i lengre tid lege i omradet rundt 60 pro-
sent. Dette er heilt i verdstoppen, men Avinor har
som mal at talet skal aukast til 70 prosent. Trond-
heim lufthamn, Veernes, ligg 0g relativt godt an
med ein kollektivdel pa rundt 40 prosent. Bergen
lufthamn, Flesland, med rundt 20 prosent, og Sta-
vanger lufthamn, Sola, med rundt 10 prosent, ligg
darlegare an, og malet for Avinor er 4 auke talet til
rundt 30 prosent pa begge desse lufthamnene.

Utvikling av reiselivet

I perioden 2007-2009 deltek Avinor i eit samar-
beid med mellom anna Innovasjon Noreg, som
skal medverke til 4 trekkje fleire turistar til Noreg.
Prosjektet har ei totalramme pa 110 millionar kro-
ner, og Avinor medverkar med 30 millionar kro-

ner. Samarbeidet har mellom anna fort til at det er
oppretta ei direkte flyrute mellom Tromse og
London.

I eit anna prosjekt arbeider Avinor med a fa fly-
selskapa til & opprette direkteruter til Asia og
Australia. Malet er a trekkje fleire turistar fra des-
se omrada til Noreg. Dette prosjektet blir og gjen-
nomfert i samarbeid med Innovasjon Noreg.

5.1.5 Arbeidsmiljo

Avinor er ei [A-verksemd. I trid med maéla for IA-
verksemdene arbeider Avinor for & redusere sju-
kefraveret, auke pensjonsalderen og integrere
personar med nedsett funksjonsevne. Sjukefrave-
ret gjekk ned fra 5,4 prosent i 2007 til 4,9 prosent i
2008. Maltalet for IA-verksemder er 4,5 prosent.

5.1.6 Flysikringstenesta
Kapasitet og kostnader i flysikringstenesta

I perioden 2005-2007 byrja Avinor a utdanne fleire
flygeleiarar. Verknadene av dette tok til & merkast
ved arsskiftet 2008-2009. Elles ser det ut til at nes-
ten alle flygeleiarane som slutta i Avinor i ein peri-
ode, vil vere attende i selskapet innan utgangen av
2009.

Framskrivingar fra Avinor viser at bemanninga
vil vere «rimeleg robust» innan utgangen av 2012.
Full dekning vil ifelgje Avinor fyrst vere mogleg
ved arsskiftet 2013-2014. Avinor vil i mellomtida
preve a4 halde oppe kapasiteten gjennom bruk av
overtid, slik at konsekvensane for brukarane, dvs.
flyselskapa og Forsvaret, skal bli minst mogleg.

For & spare kostnader i flygeleiarutdanninga
arbeider Avinor med & leggje utdanninga ut pa an-
bod.

Det felleseuropeiske luftrommet

Avinor har som mal at skipinga av ei eventuell
funksjonell luftromsblokk i Nord-Europa skal
medverke til ldgare kostnader og lagare prisar for
brukarane. I 2009 skal samarbeidspartnarane i
NEFAB gjennomfere ein loysingsstudie for den
nordeuropeiske luftromsblokka. Innferinga av ei
eventuell funksjonell luftromsblokk krev tiltak fra
styresmaktene. Avinor viser til at det er behov for
ei samordning mellom tenesteleveranderane og
dei sivile og dei militeere styresmaktene i dei lan-
da som tek del i samarbeidet.

Malet til Avinor med a ta del i teknologiutvi-
klingsprogrammet SESAR er 4 kunne péaverke
den teknologiske utviklinga og sikre konkurran-
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seevna til Avinor. Under leiing av LFV i Sverige
skal NORACON-gruppa delta med eit konkret ut-
viklingsprosjekt i SESAR-programmet, jf. kapittel
4.1.6.

Talet pa kontrollsentralar

Styret i Avinor vedtok i 2004 at Oslo kontrollsen-
tral i Royken skulle leggjast ned innan 2008. Kon-
trollsentralen har to funksjonar, undervegskon-
trollen for Aust-Noreg og innflygingskontrollen
for lufthamnene pé Austlandet. I vedtaket fra 2004
lag det at undervegskontrollen skulle sliast
saman med Stavanger kontrollsentral til ein felles
kontrollsentral for Ser-Noreg, og at innflygings-
kontrollen skulle flyttast til Gardermoen. I 2006
vedtok styret at flyttinga skulle utsetjast til 2011-
2012, jf. St. meld. nr. 15 (2006-2007) og Innst. S.
nr. 142 (2006-2007).

Foresetnadene for flyttinga av innflygingskon-
trollen til Gardermoen har endra seg, og Avinor
vil no ikkje gjennomfere denne flyttinga. Vedtaket
om at undervegskontrollen skal flyttast til Stavan-
ger ligg fast, og Avinor gjorde varen 2009 eit ved-
tak der selskapet valde konsept for den nye kon-
trollsentralen for Ser-Noreg i Stavanger.

Organisering av flygeinformasjonstenesta

I Avinor er flygeinformasjonstenesta (AFIS) orga-
nisert i divisjonen for regionale lufthamner. I rap-
porten som lag til grunn for evalueringa som Sam-
ferdselsdepartementet gjennomferde i 2006 av til-
knytingsforma og organisering av Avinor, vart det
peika pa at i andre land ville flygeinformasjonste-
nesta ha lege i flysikringsdivisjonen. Sja den forre
eigarmeldinga for ein naerare gjennomgang av
evalueringa, jf. St. meld. nr. 15 (2006-2007) og
Innst. S. nr. 142 (2006-2007).

P4 bakgrunn av dette vedtok styret i Avinor &
Sja neerare pa organiseringa av flygeinformasjons-
tenesta. Ein rapport om dette vart lagd fram i
2008. Styret i Avinor har ferebels ikkje teke ende-
leg stilling til dette sporsmalet.

5.2 Kommentarar fra
Samferdselsdepartementet

5.2.1 Tryggleik

Regjeringa har som visjon at det ikkje skal skje
ulukker med alvorleg skadde eller drepne i trans-
portsektoren, den sakalla nullvisjonen. I luftfarten
er nullvisjonen langt pa veg ein realitet. Dette vi-

ser at det langsiktige arbeidet med & forbetre fly-
tryggleiken har gjeve resultat. Samferdselsdepar-
tementet vil understreke at det er viktig at dette
arbeidet held fram.

Samferdselsdepartementet vil vidare under-
streke at det er viktig at tryggingskontrollane pa
lufthamnene blir gjennomferde mest mogleg
kostnadseffektivt og til minst mogleg ulempe for
passasjerane og dei tilsette i luftfarten.

Forskrift om utforming av store flyplassar

For Samferdselsdepartementet er det viktig at in-
vesteringar knytte til forskrifta om utforming av
store flyplassar blir gjennomferde som planlagt.

Avinor har varsla at selskapet mellombels vil
utsetje utbetringar i tilknyting til forskrifta pa fem
lufthamner (Bergen/Flesland, Sandane/Anda,
Kristiansund/Kvernberget, Rest og Tromse/
Langnes). Konsekvensen av dette kan vere at
Luftfartstilsynet gjev palegg om kompenserande
tiltak som kan redusere transportstandarden pa
desse lufthamnene.

Tiltakspakka skal medverke til at dei investe-
ringane som Avinor har varsla vil bli utsette, kan
gjennomforast.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
Avinor balanserer omsynet til 4 gjere bedriftseko-
nomisk lensame investeringar som medverkar til
a sikre ei berekraftig ekonomisk utvikling i sel-
skapet pa lang sikt, mot bedriftsekonomisk ulen-
same investeringar i tryggleikstiltak som er vikti-
ge for 4 halde ved lag dagens transportstandard.

Som ein del av tiltakspakka overfor Avinor, jf.
kapittel 1.1, vil Regjeringa fremje ein proposisjon
med framlegg om eit ekstraordineert tilskot til Av-
inor pa 150 millionar kroner i 2009 knytt til gjen-
nomfering av seerskilde tryggleikstiltak, jf. St.prp.
nr. 91 (2008-2009). Saman med dei andre tiltaka i
pakka og den nye utbytepolitikken skal tilskotet
medverke til at Avinor kan gjennomfere naudsyn-
te tryggleiksinvesteringar.

Samferdselsdepartementet legg elles til grunn
at krava i forskrifta om store flyplassar blir gjen-
nomfoerde pé ein mest mogleg kostnadseffektiv ma-
te, og pa ein mate som tek omsyn til mala ovanfor.

I den forre eigarmeldinga vart det presisert at
Avinor ikkje mellombels kan stengje eller reduse-
re opningstidene vesentleg pa ei lufthamn utan &
ta dette opp med Samferdselsdepartementet, jf.
St.meld. nr. 15 (2006-2007) og Innst. S. nr. 142
(2006-2007). Samferdselsdepartementet vil i den-
ne meldinga ogsé presisere at Avinor heller ikkje
kan gjere vedtak som kan fere til at transportstan-
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darden blir vesentleg redusert pa andre matar pa
ei lufthamn, utan a ta dette opp med Samferdsels-
departementet.

Samferdselsdepartementet ser det som natur-
leg at investeringar knytte til tryggleik skal priori-
terast hogt.

I dei tilfella der vegar ma leggjast om, er det
tiltakshavaren — i denne samanhengen Avinor —
som ma bere kostnadene. Nye vegar skal byggjast
etter den vegnormalen som gjeld i dag. Ofte forer
dette til hegare standard pa den nye vegen. I tilfel-
le der Statens vegvesen er vegeigar, og der vegve-
senet ville ha utbetra vegen i naer framtid, meiner
Samferdselsdepartementet at Statens vegvesen
og lufthamna ber samarbeide om finansieringa.

Satellittbasert innflyging pa kortbaneplassane

I Soria Moria-erklaeringa har Regjeringa slatt fast
at betre innflygingsutstyr skal sikre best mogleg
tryggleik og regularitet pd kortbaneflyplassane.
For Samferdselsdepartementet er det viktig at
dette prosjektet blir gjennomfert som planlagt.

I innbydinga til anbod péa regionale ruteflygin-
gar som vart lyst ut i oktober 2008, stilte Samferd-
selsdepartementet krav om at selskap som flyg pa
flyplassar som har installert satellittbasert innfly-
gingssystem, skal kunne nytte dette systemet.

5.2.2 @konomi
@konomiske utsikter

Som felgje av den internasjonale finanskrisa vil
Avinor matte rekne med & fi feerre passasjerar og
lagare inntekter dei neste ara enn tidlegare rekna
med. Kombinert med kostnadsvekst vil dette
svekKkje resultata i konsernet i tida som kjem.

Samferdselsdepartementet er uroa over kost-
nadsutviklinga i Avinor. Departementet tek i den-
ne samanhengen sikte pa & gjennomfere eit pro-
sjekt som skal samanlikne kostnadseffektiviteten i
Avinor med andre leveranderar.

Departementet har merka seg at Avinor tek
kostnadsutviklinga alvorleg, og er negd med at sel-
skapet vil setje i verk tiltak for a betre resultatet i
selskapet. Departementet stiller seg i denne
samanhengen positivt til at Avinor vil arbeide for a
auke dei kommersielle inntektene pé lufthamnene.
Nar det gjeld parkeringsverksemda, mé likevel
ikkje arbeidet med a utvikle dette forretningsom-
radet g pa kostnad av arbeidet med & auke kollek-
tivdelen i transporten til og fra lufthamnene.

Samferdselsdepartementet legg til grunn at
tiltakspakka for Avinor og den nye utbytepolitik-

ken, som blir presenterte i samband med denne
meldinga, jf. kapittel 1.1, vil medverke til 4 betre
den gkonomiske situasjonen for selskapet. Utvik-
linga i flytrafikken og ekonomien i Avinor er like-
vel usikker, og departementet vil folgje den eko-
nomiske situasjonen i Avinor neye i tida framover.

Investeringar

Stort investeringsbehov og utfordringar med a
skaffe finansiering til investeringane har i lengre
tid vore ei hovudutfordring for Avinor. Pa den eine
sida har den internasjonale finanskrisa forsterka
desse utfordringane ved at inntektene til Avinor
har gatt ned. Pa den andre sida har krisa endra fe-
resetnadene for trafikkutviklinga, slik at behovet
for 4 investere i auka kapasitet ikkje lenger er like
patrengjande som tidlegare.

Tryggleikskrava fri styresmaktene blir ikkje
endra av finanskrisa. Som det er vist til tidlegare,
star Avinor difor overfor krevjande investerings-
avgjerder i tida framover, der selskapet ma balan-
sere omsynet til & gjere bedriftsekonomisk lensa-
me investeringar som medverkar til 4 sikre ei be-
rekraftig skonomiske utvikling i selskapet pa lang
sikt, mot bedriftsskonomisk ulensame investerin-
gar i tryggleikstiltak som er viktige for 4 halde
ved lag dagens transportstandard. Samferdselsde-
partementet legg til grunn at pélegg fra Luftfarts-
tilsynet blir folgde opp.

Samferdselsdepartementet legg vidare til
grunn at tiltakspakka og den nye utbytepolitikken,
som blir presenterte i samband med denne mel-
dinga, vil styrkje investerings- og finansieringsev-
na til Avinor, og medverke til at Avinor kan gjen-
nomfere naudsynte tryggleiksinvesteringar. Ut-
viklinga i flytrafikken og ekonomien i Avinor er
likevel usikker, og Samferdselsdepartementet vil
folgje utviklinga i investeringane i Avinor neye i
tida framover.

Samferdselsdepartementet foreset elles at Avi-
nor har ein god dialog med brukarane i arbeidet
med investeringsplanane.

Lokal finansiering

I utgangspunktet er det eit statleg ansvar a finansi-
ere infrastrukturen innanfor Avinor. Samferdsels-
departementet finn det likevel positivt at lokale
private akterar og kommunar i einskilde tilfelle
kan vere med pa & finansiere mindre utbyggings-
prosjekt i Avinor. For departementet er det ein fo-
resetnad at slike prosjekt ikkje blir prioriterte pa
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kostnad av prosjekt som det er viktigare for Avi-
nor og samfunnet 3 fi gjennomfert.
Samferdselsdepartementet vil elles peike pa at
dersom eit prosjekt inneber ei privatisering av
verksemda, skal saka leggjast fram for samferd-
selsministeren i trdd med § 10 i vedtektene.

5.2.3 Kundar
Tenestekvalitet

Avinor er nerast eineleverander bade av luft-
hamntenester og flysikringstenester i Noreg, og
kundane har fa andre alternativ & ga til dersom dei
er misnggde med tenestene fra selskapet.

Avinor ber difor ha ein god dialog med brukara-
ne og vere lydheyr overfor ynske fra kundane. Vik-
tige tiltak i denne samanhengen er det arbeidet Avi-
nor har sett i verk for & gjere trafikken meir punkt-
leg, brukarundersekingane, konsultasjonsordnin-
gane og arbeidet med avtalene om tenestekvalitet
(«Service level agreements (SLA)»). Dette er omra-
de som Samferdselsdepartementet vil vere seerleg
oppteke av a folgje opp i eigardialogen med Avinor.

Tilkomst

Regjeringa er oppteken av at alle skal ha lik rett til
deltaking i samfunnet. Styresmaktene vil sja til at
Avinor og dei andre lufthamneigarane i Noreg fol-
gjer opp krava i den nye diskriminerings- og til-
komstlova, og likeins forsikre seg om at lufthamne-
ne oppfyller krava i minstestandarden for assistent-
tenester til flypassasjerar med redusert funksjons-
evne.

Spersmalet om rettane til passasjerar med re-
dusert funksjonsevne er ogsa noko Samferdsels-
departementet vil folgje opp som forvaltar av den
statlege eigarskapen til Avinor. Departementet vil
i denne samanhengen peike pa at det er viktig at
organisasjonane som representerer personar med
redusert funksjonsevne, blir trekte inn i planpro-
sessane pa eit tidleg tidspunkt ved nybygg og om-
byggingar, slik at dei loysingane som blir valde, i
storst mogleg grad kan ta omsyn til behova til
flest mogleg av dei reisande.

Likestillings- og diskrimineringsombodet er
elles i ferd med a vurdere om den nye innanlands-
terminalen pa Stavanger lufthamn, Sola, som er
bygd utan gangbruer, er i strid med den nye dis-
kriminerings- og tilkomstlova. Som styresmakt for
luftfarten har Samferdselsdepartementet pa si
side sett i gang ein prosess i samrad med Barne-
og likestillingsdepartementet for & vurdere om
sektorlovgjevinga péa luftfartsomréadet kjem mala i

diskriminerings- og tilkomstlova i mete. I dette ar-
beidet vil ogsa organisasjonane som represente-
rer personar med redusert funksjonsevne bli invi-
terte, og alle partar i saka vil bli heyrde.

5.2.4 Samfunn og miljg

Samferdselsdepartementet har merka seg arbei-
det Avinor gjer for 4 redusere klimagassutsleppa
frd neeringa. Departementet har likeeins merka
seg ambisjonane Avinor har for & auke kollektiv-
delen i transporten til og fra lufthamnene, og er
noegd med at selskapet har fastsett konkrete mal
for kollektivdelen pé dei storste lufthamnene. De-
partementet legg til grunn at Avinor samarbeider
med lokale styresmakter for 4 oppné desse mala,
og at arbeidet for & betre kollektivtilbodet om-
fattar alle lufthamnene.

Som det er vist til i kapittel 3.3.3, vil Samferd-
selsdepartementet elles be Avinor om & greie ut
om det er mogleg & differensiere lufthamnavgifte-
ne etter miljoeigenskapane til flya, mellom anna
nar det gjeld stoy.

Samferdselsdepartementet har vidare merka
seg det arbeidet Avinor tek del i for & vidareutvikle
reiselivsnaeringa i Noreg. Departementet vil vise til
at reiselivet er ei viktig naering for Noreg, seerleg
for distrikta, og at ei styrking av denne naeringa vil
medverke bade til regional utvikling og til & gje inn-
tekter til landet. Departementet er oppteke av at
Avinor skal vidarefere og styrkje dette arbeidet.

Avinor har peika ut fijerning av eit hinder i inn-
flyginga til Kirkenes lufthamn, Heybuktmoen, som
eit mogleg tiltak i oppfelginga av nordomrédestra-
tegien til Regjeringa. I St.meld. nr. 16 (2008-2009)
Nasjonal transportplan 2010-2019, jf. Innst. S. nr.
300 (2008-2009), er det vist til at Avinor har sett i
gang ei neerare utgreiing av dette prosjektet, og at
Regjeringa vil kome attende til saka nar det ligg
fore eit tilstrekkeleg grunnlag for 4 ta ei avgjerd.

5.2.5 Arbeidsmiljo

Samferdselsdepartementet vil vise til at det arbei-
det Avinor gjer for a redusere sjukefraveret, auke
pensjonsalderen og integrere personar med ned-
sett funksjonsevne, er i trdid med dei overordna
mala for arbeidsmarknadspolitikken til Regjeringa.

5.2.6 Flysikringstenesta
Kapasitet og kostnader i flysikringstenesta

Samferdselsdepartementet registrerer at det
framleis vil vere mangel pa flygeleiarar i fleire ar
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framover. Departementet er uroa over konsekven-
sane for brukarane, serleg néar det gjeld kostna-
dene ved a nytte tenestene. Det er viktig at Avinor
arbeider for at flysikringstenesta blir drive pa ein
mest mogleg kostnadseffektiv méte, slik at Avinor
over tid ikkje har ei anna prisutvikling pa dette
omrédet enn andre land.

I eigardialogen med Avinor vil Samferdselsde-
partementet folgje opp spersmala rundt kapasite-
ten og kostnadene i flysikringstenesta for & sikre
seg at arbeidet med desse omrada blir gjeve hog
prioritet.

Som styresmakt har Samferdselsdepartemen-
tet gjennom lovgjevingspakka for det felleseuro-
peiske luftrommet elles fatt nye verkemiddel til &
folgje opp flysikringstenestene pa dette omradet. I
utpeikingsvedtaket fra 2007, jf. kapittel 4.1.6, stilte
Samferdselsdepartementet krav til bade omfanget
og kvaliteten pa dei flysikringstenestene Avinor
skal levere, og utarbeidde rutinar for korleis kra-
va skal folgjast opp. Vidare skal det i «Single Euro-
pean Sky II» utviklast insentivordningar for & si-
kre ei effektivisering av undervegstenestene inn-
anfor det felleseuropeiske luftrommet, jf. kapittel
3.3.2.

Det felleseuropeiske luftrommet

Samferdselsdepartementet stiller seg bak dei ini-
tiativa Avinor har teke for & medverke i utviklinga
av funksjonelle luftromsblokker og utviklinga av
ny teknologi gjennom SESAR-programmet.
Departementet legg til grunn at ei skiping av
ei eventuell nordeuropeisk funksjonell luftroms-
blokk vil medverke til ei meir effektiv drift av flysi-
kringstenestene, lagare prisar for brukarane og

redusert vekst i klimagassutsleppa fréa luftfarten.
Styresmaktene i dei landa som deltek i NEFAB-
samarbeidet, har skipa eit samarbeidsforum der
foremalet er 4 koordinere naudsynte tiltak fra sty-
resmaktene si side.

Regjeringa vil vere med pa & leggje tilhova til
rette for at norske bedrifter, medrekna Avinor,
kan ta del i teknologiutviklingsprogrammet SE-
SAR. Dette er viktig bade for & sikre naeringsutvik-
ling i Noreg, og for & sikre at den nye teknologien
tek omsyn til tilheva i Noreg. Hovudtilneerminga
frd Regjeringa er & stille midlar til disposisjon for
norske foretak gjennom relevante forskingspro-
gram i regi av Noregs forskingsrad. Dette er mid-
lar som Avinor ogsa eventuelt kan sekje om 4 fa.

Talet pa kontrollsentralar

For Samferdselsdepartementet er hovudmalet at
flysikringstenesta blir driven pa ein sikker og ef-
fektiv mate. Avinor har ansvaret for a organisere
tenesta slik at desse maéla blir nadde.

Samferdselsdepartementet tek til etterretning
at Avinor no ikkje vil flytte innflygingskontrollen
for Austlandet fra Royken til Gardermoen. For de-
partementet er det viktig at Avinor held fram ar-
beidet med & flytte undervegskontrollen for Aust-
Noreg fra Reyken til Stavanger.

Organisering av flygeinformasjonstenesta

Samferdselsdepartementet legg til grunn at det er
opp til styret og leiinga i Avinor & avgjere kvar fly-
geinformasjonstenesta skal plasserast i organisa-
sjonen.
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6 Finansielle spgrsmal

I dette kapitlet blir det sett neerare pé dei finansiel-
le spersmala avkastningsmal, verdivurdering, fi-
nansiell stilling og utbyte. Kapitlet byggjer mel-
lom anna péa dei to rapportane fra Ernst & Young
som er omtala i kapittel 1.1.

6.1 Avkastningsmal

Generelt blir avkastningsmalet nytta til & vurdere
om eigaren fir den same avkastninga pa kapitalen
som er investert i eit selskap, som ved & investere
i tilsvarande verksemder i same naringa. Dersom
avkastninga ligg under avkastningsmalet, er dette
eit signal om at selskapet ikkje blir drive effektivt
nok. For eit selskap som Avinor, som er palagt a
utfore ei rekkje bedriftsekonomisk ulensame opp-
gaver, kan 1ag avkastning 0g vere eit signal om at
selskapet ikkje blir kompensert tilstrekkeleg for
desse oppgavene.

Reint praktisk blir avkastningsmaélet for Avinor
rekna ut som den risikofrie renta pluss eit tillegg
for risikoen ved & plassere midlane i internasjonal
lufthamndrift. I samband med skipinga av Avinor i
2003 vart det rekna ut eit avkastningsmal pa eigen-
kapitalen etter skatt pa 10,3 prosent. I den forre eig-
armeldinga vart mélet redusert til 9,7 prosent.

I rapporten fra september 2008 foreslar Ernst
& Young eit avkastningsmal pa 10,4 prosent av ei-
genkapitalen etter skatt. Dette er noko hegare
enn tidlegare. Hovudarsaka er at den risikofrie
renta var hegare i juni 2008 enn i oktober 2006 da
det sist vart rekna pa avkastningsmalet.

Tabell 6.1 viser avkastningsmalet og faktisk
avkastning pa eigenkapitalen i Avinor etter skatt
for perioden 2003-2008. I perioden har avkastnin-
ga auka, men ligg framleis under maélet. Arsaka til
veksten er at Avinor har fétt fleire passasjerar utan

at det har vore behov for 4 auke kapasiteten i
same grad. I tida framover star selskapet overfor
store investeringar, samstundes som utviklinga i
passasjertalet er uviss. Ein ma difor rekne med at
avkastninga kjem til 4 g4 ned att. Det er sileis ri-
meleg & tru at Avinor ikkje kjem til 4 ni det av-
kastningsmalet som Ernst & Young har fereslatt.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

Generelt vil Samferdselsdepartementet vise til at
avkastningsmalet gjev eit viktig signal til eigaren
og leiinga om eit foretak blir drive effektivt nok.
Som aksjeselskap ber Avinor styrast etter sunne
bedriftsskonomiske prinsipp. I dette ligg det at
selskapet ber ha rammevilkar som gjer det mo-
gleg for selskapet & nd det avkastningsmalet eiga-
ren har sett pa den kapitalen som er skoten inn i
selskapet.

Avinor har ikkje nadd det avkastningsmalet
som eigaren har stilt fram til no, og det er rimeleg
a tru at Avinor ikkje kjem til 4 n& det avkastnings-
malet som Ernst & Young har foreslatt. Dette kan
tyde pa at Avinor ikkje blir kompensert tilstrekke-
leg for dei bedriftsskonomisk ulensame oppgave-
ne selskapet er palagt. Pa den andre sida kan ein
stille spersmaél ved om det er riktig at staten skal
krevje den same avkastninga fra dei regionale luft-
hamnene som fra resten av lufthamnene i selska-
pet. Dette er eit spersmal Samferdselsdeparte-
mentet vil greie ut neerare.

6.2 Verdivurdering

I samband med skipinga av Avinor AS 1. januar
2003 skaut staten inn ein eigenkapital pa 7,4 milli-
ardar kroner i det nye selskapet.

Tabell 6.1 Avkastningsmal og faktisk avkastning pa eigenkapitalen. 2003-2008. Prosent

2003 2004 2005 2006 2007 2008*
Avkastningsmal - 10,3 10,3 9,7 9,7 9,7
Faktisk avkasting* -8,1 6,7 5,4 5,8 8,5 8,3

* Ny rekneskapsstandard (IFRS) fom. 2008. Tala for 2008 kan ikkje direkte samanliknast med tidlegare tal.
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Tabell 6.2 viser tal frd balansen og kontant-
straumen i Avinor for perioden 2003-2008. Av ta-
bellen ser ein at det har vore ei positiv utvikling i
den bokferde eigenkapitalen sidan selskapet vart
skipa. Nye verdsetjingsreglar som folgje av at Avi-
nor gjekk over til IRFS-rekneskapsstandarden fra
og med 2008, forklarer noko av auken fra 2007 til
2008.

Verdien av den bokferde eigenkapitalen skal
avspegle marknadsverdien av eigenkapitalen.
Dersom det blir store avvik mellom den bokferde
verdien og marknadsverdien av eigenkapitalen,
kan dette gje grunnlag for & skrive ned den bok-
forde eigenkapitalen.

Nar det gjeld eit bersnotert selskap, far ein in-
formasjon om marknadsverdien av eigenkapitalen
gjennom aksjekursen. Nar det gjeld selskap som
ikkje er noterte pa bersen, slik som Avinor, er ein
neydd til & rekne ut marknadsverdien gjennom ei
sakalla verdivurdering.

Den fyrste verdivurderinga av Avinor vart
gjord i samband med den forre eigarmeldinga, jf.
St.meld. nr. 15 (2006-2007) og Innst. S. nr. 142
(2006-2007). Vurderinga viste at eigenkapitalen i
Avinor hadde ein marknadsverdi pa 8,3 milliardar
kroner ved utgangen av 2005. Verdivurderinga fra
Ernst & Young fra september 2008 viser den same
kroneverdien ved utgangen av 2007, dvs. 8,3 milli-
ardar kroner.

Ernst & Young-rapporten fra mars 2009 tydde
pa at det kunne vere grunnlag for a skrive ned ei-
genkapitalen som foelgje av verknadene den inter-
nasjonale finanskrisa ville fa pa ekonomien i Avi-
nor. I samband med utarbeidinga av arsrekneska-
pen for 2008 har Avinor vurdert dette spersmalet.
Mellom anna som felgje av at Avinor no planlegg a
investere mindre, meiner Avinor at det ikkje er
grunnlag for 4 skrive ned eigenkapitalen.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet vil vise til at det er ei
krevjande oppgéave a rekne ut marknadsverdien
av ikkje-bersnoterte selskap. I stor grad vil den
verdien som blir rekna ut, hange saman med dei
foresetnadene som blir lagde til grunn for vurde-
ringa.

Samferdselsdepartementet er nogd med at Av-
inor ikKkje har funne grunn til 4 skrive ned verdien
av eigenkapitalen i selskapet, mellom anna fordi
storleiken pa eigenkapitalen er viktig for kva for
lanevilkar selskapet vil oppné i den private mark-
naden.

6.3 Finansiell stilling

Avinor hadde ei langsiktig renteberande gjeld pa
6,2 milliardar kroner ved utgangen av 2008. Gjelda
var i all hovudsak knytt til eit 1an som staten ytte til
Oslo Lufthavn AS i samband med utbygginga av
Oslo lufthamn, Gardermoen. Dei arlege avdraga pa
dette lanet utgjer 388,8 millionar kroner. P4 det
same tidspunktet hadde Avinor kontantar og bank-
innskot verde 53 millionar kroner. Behaldninga av
kontantar og bankinnskot har vorte redusert dei
siste dra som felgje av auken i investeringane.

Med unntak av Gardermoen-utbygginga har
Luftfartsverket og seinare Avinor tradisjonelt fi-
nansiert investeringane sine utan laneopptak. For
a skaffe finansiering til investeringane som sel-
skapet star overfor dei neste ara, har Avinor teke
til 4 lane pengar i den private marknaden.

Varen 2008 gjorde Avinor ei avtale som gjev sel-
skapet heve til 4 lane 2,0 milliardar kroner i den pri-
vate marknaden. Avtala sikrar Avinor tilstrekkeleg
likviditet ut 2009. Avinor tek vidare sikte pé a ta opp

Tabell 6.2 Avinor-konsernet. Balanse og kontantstrgm. 2003-2008. Mill. kr

2003 2004 2005 2006 2007  2008*
Balanse
Bokferd eigenkapital 6814 7012 7372 7480 9120 9285
Langsiktig renteberande gjeld 7980 7822 7420 708 6863 6547
Bokferd eigenkapital i prosent av summen av
langsiktig renteberande gjeld og bokferd ei-
genkapital 46 47 50 51 57 59
Kontantstrom
Kontantar og bankinnskot pr. 31.12 1455 1875 2266 1965 1137 53

* Ny rekneskapsstandard (IFRS) fom. 2008. Tala for 2008 kan ikkje direkte samanliknast med tidlegare tal.
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langsiktige 1an i obligasjonsmarknaden pa rundt
fire milliardar kroner dei neste ara. Det fyrste obli-
gasjonslanet pa 1,5 milliardar kroner vart teke opp i
den norske marknaden i mai 2009.

I § 11 i vedtektene til Avinor har Samferdsels-
departementet sagt at Avinor ikkje kan lane meir
enn at eigenkapitalen — malt i prosent av summen
av eigenkapitalen og den langsiktig gjelda — held
seg over 40 prosent. Ein regel om at lanegjelda
ikkje kunne vere storre enn 10,5 milliardar kro-
ner, vart fijerna av Samferdselsdepartementet i ei
ekstraordinaer generalforsamling i august 2008.
Tabell 6.2 viser eigenkapitalen i prosent av sum-
men av eigenkapitalen og den langsiktig gjelda for
perioden 2003-2008.

Som det er vist til tidlegare i meldinga, vil Avi-
nor med dagens rammevilkar fa utfordringar med
a finansiere alle dei investeringane selskapet star
overfor dei neste dra. Avinor har difor bede staten
om 4 tilfere midlar til selskapet gjennom statleg
kjop pa dei regionale lufthamnene (kapittel 3.4).
Avinor har vidare bede staten om 4 la vere a trek-
kje midlar ut frd selskapet gjennom utbyte dei
neste ara (kapittel 6.4). Dette er tiltak som vil
medverke til 4 redusere lanebehovet og auke ei-
genkapitalprosenten i Avinor.

I tillegg har Avinor bede om avdragsfritak pa
statslanet til Oslo Lufthavn AS og eventuelle stat-
lege 1an eller statlege garantiar. Dette er tiltak
som paverkar kvar Avinor laner, det vil seie hja
staten eller i den private marknaden, men som i
utgangspunktet ikkje paverkar den samla gjelda
og eigenkapitalprosenten i selskapet.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet vil vise til at eigenka-
pitalen i Avinor ber vere tilpassa mala, strategiane
og risikoprofilen til selskapet.

Avinor har ansvaret for infrastruktur som er
viktig for samfunnet. Vidare er det slik at talet pa
flypassasjerar og inntektene til Avinor varierer re-
lativt mykje med den generelle skonomiske utvik-
linga i samfunnet. Eigenkapitalprosenten verkar
ogsa inn pa kva lanevilkar selskapet kan oppna i
den private marknaden.

Avinor ber difor ha ein solid eigenkapitalbase.
Kravet om at eigenkapitalen ikkje skal vere lagare
enn 40 prosent av summen av eigenkapitalen og
den langsiktig gjelda, er i denne samanhengen eit
rimeleg krav som ber vidareforast.

Som ein del av tiltakspakka overfor Avinor, jf.
kapittel 1.1, vil Regjeringa fremje ein proposisjon
med framlegg om eit ekstraordineert tilskot til

Avinor pa 150 millionar kroner i 2009 knytt til
gjennomfering av seerskilde tryggleikstiltak, jf.
St.prp. nr. 91 (2008-2009). Det vil vidare ikkje bli
trekt ut midlar fra Avinor i form av utbyte i 2009
for rekneskapsaret 2008. Ordinzert utbyte i 2009
for rekneskapséaret 2008 etter den utbytemodellen
som gjeld i dag, ville ha vore 367,7 millionar kro-
ner. I samband med Revidert nasjonalbudsjett for
2009 ligg det dessutan inne avdragsfritak tilsva-
rande 388,8 millionar kroner for 2009 pa statslanet
som finansierte Gardermoen-utbygginga, jf.
St.prp. nr. 67 (2008-2009) og Innst. S. nr. 355
(2008-2009). Til saman vil desse tiltaka medverke
til at Avinor kan investere meir utan a auke lana
og utan at eigenkapitalprosenten blir svekt.

Samferdselsdepartementet viser elles til obli-
gasjonslanet Avinor tok opp i mai 2009, og legg til
grunn at det ikkje blir naudsynt med nye statlege
lan eller statlege garantiar til Avinor i tida fram-
over.

Utviklinga i flytrafikken og ekonomien i Avi-
nor er likevel usikker, og Samferdselsdeparte-
mentet vil folgje den finansielle stillinga for Avinor
neye i tida framover.

6.4 Utbytepolitikk

Gjennom utbyte tek eigaren ut avkastning pa den
kapitalen som er skoten inn i selskapet. Sidan Avi-
nor er eit statsaksjeselskap, er generalforsamlinga
ikkje bunden av framlegg frd styret om utbyte.
Staten ma likevel folgje reglane i aksjelova om kva
som er lovleg utbyte.

Tabell 6.3 viser utbytet fra Avinor til staten for
perioden 2003-2008. I 2003, som var det fyrste
aret Avinor eksisterte, tok ikkje staten ut utbyte
fra Avinor. Under Bondevik Il-regjeringa vart det i
2004 innfert ein modell der utbytet skulle utgjere
ein fast del av den verdivurderte eigenkapitalen i
selskapet med eit «tak» pa 40 prosent av arsresul-
tatet (overskotet etter skatt og finanspostar). Ut-
bytet skulle takast frd morselskapet Avinor, dvs.
Avinor utanom Oslo lufthamn, Gardermoen. Ut-
bytet skulle reknast ut med utgangspunkt i rekne-
skapstala fra aret for, jf. St.meld. nr. 36 (2003-
2004) og Innst. S. nr. 262 (2003-2004). I perioden
2004-2006 vart utbytet avgrensa av det daverande
«utbytetaket».

Tabell 6.3 Utbyte fra Avinor. 2003-2008. Mill. kr

2003 2004 2005 2006 2007 2008
0 0 151 26 324 397
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Fra og med 2007 vart «uthytetaket» heva til 75
prosent av overskotet, og heile konsernet vart in-
kludert i modellen, jf, St.prp. nr. 1 (2006-2007) og
Budsjett-innst. nr. 13 (2006-2007). Det nye «utby-
tetaket» var ikkje avgrensande for utbytet korkje i
2007 eller 2008.

I § 10-planen har Avinor bede om at staten
ikkje tek ut utbyte fra selskapet dei nacraste ara.

Vurderinga til Samferdselsdepartementet

I utforminga av utbytepolitikken mé staten ta flei-
re omsyn, jf. mellom anna St.meld. nr. 13 (2006—
2007) og Innst. S. nr. 163 (2006-2007):

— Insentiv til effektiv drift: Det at eigaren tek ut ut-
byte, viser leiinga at eigenkapitalen ikkje er
gratis og gjev insentiv til effektiv drift.

— Langsiktige og foreseielege rammevilkar. Utby-
tepolitikken ber normalt liggje fast over fleire
ar, men ber likevel vere fleksibel nok til 4 kun-
ne endrast dersom situasjonen til selskapet blir
vesentleg endra.

— Tilpassa kapitalstruktur: Utbytepolitikken skal
medverke til at kapitalstrukturen er tilpassa
mala, strategien og risikoprofilen til selskapet

Nar det gjeld punktet om kapitalstruktur, er det
for Avinor vedtektsfest at eigenkapitalen skal ut-
gjere minst 40 prosent av summen av eigenkapita-
len og den langsiktige gjelda.

Regjeringa legg elles til grunn at selskap som
er palagde 4 drive med bedriftsskonomisk ulensa-
me oppgaver, slik som Avinor, ikkje ber kompen-

serast for dette gjennom lage utbyte, men gjen-
nom direkte eller indirekte kompensasjon, jf. ogsa
diskusjonen i kapittel 3.4 og 6.1.

Dei siste ara har vore ein god skonomisk peri-
ode for Avinor, og dagens utbytemodell har fun-
gert rimeleg godt for selskapet i hove til dei mala
som er nemnde ovanfor. Dei neste ara star Avinor
overfor ein annleis situasjon med store investe-
rings- og finansieringsutfordringar og sviktande
inntekter. I denne situasjonen er det ein fare for at
dagens utbytemodell blir for lite fleksibel.

Dei andre selskapa der Samferdselsdeparte-
mentet forvaltar den statlege eigarskapen, star
overfor liknande problemstillingar. Ut fré ei samla
vurdering har Samferdselsdepartementet difor
kome fram til ein ny utbytemodell for desse sel-
skapa. I den nye modellen skal forventa utbyte
fastsetjast for ein lengre periode, typisk tre til fem
ar. Utbytet skal utgjere ein prosentsats av arsre-
sultatet i konsernet etter skatt.

For Avinor legg Samferdselsdepartementet til
grunn ei forventning om 50 prosent utbyte dei
neste tre til fem ara. Utbytet skal fastsetjast kvart
einskilt ar. Det skal takast omsyn til dei spesielle
utfordringane Avinor star overfor nar utbytet skal
fastsetjast dei naeraste ara.

Den nye utbytemodellen gjeld frd& og med
2010. Som ein del av tiltakspakka overfor Avinor,
jf. kapittel 1.1, vil ikkje Samferdselsdepartementet
ta ut utbyte fra Avinor i 2009 for rekneskapsaret
2008. Ordinaert utbyte i 2009 for rekneskapsaret
2008 etter den utbytemodellen som gjeld i dag, vil-
le ha vore 367,7 millionar kroner.
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7 ©Okonomiske og administrative konsekvensar

I samband med denne meldinga legg Samferd-
selsdepartementet fram folgjande tiltakspakke for
Avinor i 2009:

— Regjeringa vil fremje ein proposisjon med fram-
legg om eit ekstraordinzert tilskot til Avinor pa
150 millionar kroner i 2009 knytt til gjennom-
foring av seerskilde tryggleikstiltak, jf. St.prp.
nr. 91 (2008-2009).

— Det blir ikkje teke ut utbyte fra Avinor i 2009
for rekneskapsaret 2008. Ordinzert utbyte i
2009 etter den utbytemodellen som gjeld i dag,
ville ha vore 367,7 millionar kroner.

— Avdragsfritak i 2009 for statslanet som finansi-
erte  Gardermoen-utbygginga, tilsvarande
388,8 millionar kroner, jf. St.prp. nr. 67 (2008—
2009) og Innst. S. nr. 355 (2008-2009).

Tiltakspakka skal medverke til at dei investeringa-
ne som Avinor har varsla vil bli utsette, kan gjen-
nomferast. Samferdselsdepartementet vil sja til at
tiltakspakka blir gjennomferd i tridd med reglane
for statsstotte i EQS-avtala.

I trdd med den nye utbytepolitikken som blir
presentert i denne meldinga, legg Samferdselsde-
partementet til grunn ei forventning om at utbytet
fra Avinor skal utgjere 50 prosent av overskotet et-
ter skatt dei neste tre til fem ara. Samanlikna med
dagens utbytemodell forer dette til at utbytet blir
redusert med om lag 250 millionar kroner i fem-
arsperioden 2010-2014.

Samferdselsdepartementet opptrer som takst-
styresmakt overfor Avinor. Selskapet star overfor
store investerings- og finansieringsutfordringar
dei neste ara. Dette kan tale for at avgiftsnivaet
ber aukast i tida framover. I samband med at Sam-
ferdselsdepartementet skal fastsetje takstregulati-
vet til Avinor for 2010 seinare i 2009, har departe-
mentet bede Avinor om & utarbeide eitt framlegg
der takstnivaet folgjer konsumprisindeksen neste
ar, og eit anna framlegg der ein legg opp til 4 auke
inntektene til Avinor gjennon a auke avgiftene.
Samferdselsdepartementet vil kome attende med
resultata av vurderinga si nar takstregulativet til
Avinor for 2010 blir lagt fram.

Utviklinga i flytrafikken og ekonomien i Avi-
nor er usikker, og Samferdselsdepartementet vil
folgje situasjonen i Avinor neye i tida framover.

Elles ligg det ikkje andre framlegg i meldinga
som vil fa ekonomiske eller administrative konse-
kvensar.

Samferdselsdepartementet
tilrar:
Tilrading fra Samferdselsdepartementet av 19.

juni 2009 om verksemda i Avinor AS blir send
Stortinget.
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Vedlegg 1

Vedtekter for Avinor AS

(21. august 2008)

§1
Selskapets firma er Avinor AS.

§2
Selskapets forretningskontor er i Oslo.

83

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

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

§4
Selskapets aksjekapital er NOK 5.400.100.000 for-

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

§5

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

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

§6

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

satte etter reglene i aksjeloven om de ansattes re-
presentasjon i selskapets styre med tilherende
forskrift. I den utstrekning det er inngéatt avtale
om ikke & ha bedriftsforsamling, jf. aksjeloven §
6-35 annet ledd, skal de ansatte velge ett styre-
medlem med varamedlem eller to observaterer
med varamedlemmer i tillegg til den representa-
sjonen som felger av forrige punktum, jf aksjelo-
ven § 64 tredje ledd.

§7

Selskapets firma tegnes i fellesskap av styreleder
og et styremedlem.

§8

Styret tilsetter selskapets daglige leder og fastset-
ter tilsettingsvilkarene.

§9

Ordinaer generalforsamling holdes hvert ar innen

utgangen av juni maned. Pa den ordinzere gene-

ralforsamling skal felgende spersmal behandles

og avgjores:

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

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

§10

Styret skal forelegge for samferdselsministeren

alle saker som antas & vaere av vesentlig sam-

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

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

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

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

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

§11

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

konsernets egenkapital ikke underskrider 40 pro-
sent av summen av konsernets til enhver tid bok-
forte rentebaerende langsiktige lan og egenkapi-
tal. Ved inngéelse av langsiktige finansieringsavta-
ler kan det ikke stilles pant i enkelte eiendeler i
Avinor AS, Oslo Lufthavn AS eller andre dattersel-
skaper som inngdr i konsernets basisvirksomhet.

§12

Prinsippene i mallova skal folges ved kunderettet
informasjon. For evrig skal prinsippene i méallova
folges sé langt rad er, men likevel slik at det ikke
utgjer noen ulempe av betydning i forhold til pri-
vate konkurrenter.
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Vedlegg 2

Plan for virksomheten 2008-2010 (§ 10 plan)

1 Innledning

Styret i Avinor AS utarbeider hvert ar en plan for
selskapets samlede virksomhet i henhold til ved-
tektenes § 10. Foreliggende plan redegjor for de
resultater som er oppnadd i perioden 2005-2007,
samt for strategier og planer for perioden 2008—
2010. For enkelte omrader er det en noe lengre
tidshorisont. Styret vil med denne planen informe-
re generalforsamlingen om hvilke disposisjoner
som planlegges for 4 ivareta bedriftens samfunns-
messige og forretningsmessige ansvar.

Hver annet ar danner Avinors plandokument
grunnlag for en melding til Stortinget om virksom-
heten i selskapet. I mars 2007 behandlet Stortinget
St.meld. nr. 15/Innst. S. nr 142 (2006-2007) «Om
verksemda i Avinor 2006-2008», heretter omtalt
som eiermeldingen. Foreliggende § 10-plan vil dan-

ne grunnlag for departementets arbeid med neste
melding om virksomheten, som etter planen skal
oversendes Stortinget hasten 2008.

I februar 2007 vedtok Avinors styre en ny stra-
tegisk plan for perioden 2007-2011. Planen be-
skriver mal og prioriteringer innen fem strategis-
ke malomréder. I perioden vil det bli arbeidet vi-
dere med & konkretisere og implementere forin-
gene fra planen.

Malpyramiden nedenfor viser sammenhen-
gen mellom eierkrav, forretningsidé og strategis-
ke hovedmal:

Hovedoppgaver og eierkrav

Avinor har ansvaret for a planlegge, bygge ut og
drive 46 lufthavner og den samlede flysikringstje-
nesten til sivil og militeer luftfart i Norge. Bedrif-

Apen Verdier

Eierkrav

Avinor skal legge til rette for
en sikker, miljgvennlig og
effektiv luftfart i alle deler av

landet

Forretningsidé

Avinor utvikler og driver lufthavner og flysikringstienesten

Strategiske hovedmal

@konomi og finans

Samfunn og milje

Oppna Utvikle samfunnsrollen
selvfinansieringav | og bidra aktivt til
den samlede

virksomheten

Sikker og punktlig

forbedring av luftfartens
miljgprestasjon

Flysikkerhet og
HMS

Ingen ulykker/alvorlige
skader og feerre
alvorlige hendelser

Lederkrav

Kunder og
samarbeidspartnere
Veere i den beste
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Personal og
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godt arbeidsmiljg

Etiske retningslinjer
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Resultatskaper
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Verdiskapende tjenester

Ansvarlig
Handlekraftig
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Figur 2.1 Avinors malpyramide
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ten skal legge til rette for en sikker, miljgvennlig
og effektiv luftfart i alle deler av landet, innen
rammen av en sunn gkonomi.
Det er redegjort neermere for eiers krav, for-
ventninger og ansvar i eiermeldingen.
Oppsummert innebarer dette at Avinor skal:

— Legge forholdene til rette for en sikker, miljo-
vennlig og effektiv luftfart i alle deler av landet.

— Drive den totale virksomheten innenfor en
samlet bedriftsekonomisk ramme, der over-
skuddsflyplassene skal dekke underskudd i de
ulennsomme lufthavnene. Eventuelt behov for
statlig kjop av regionale lufthavntjenester ma
ses i sammenheng med bedriftens skonomis-
ke situasjon og vil bli vurdert i forbindelse med
de arlige statsbudsjettene.

— Arbeide med sikte pa en mest mulig kostnads-
effektiv drift, slik at oppnadde kostnadsreduk-
sjoner blir ivaretatt. Behovet for kostnadsredu-
serende tiltak i flysikringstjenesten nevnes
spesielt.

— Dagens lufthavnstruktur skal opprettholdes sa
sant det ikke er uttrykt enske fra lokale myn-
digheter om 4 legge ned en flyplass.

— Arbeide for en videre reduksjon i takstnivaet.

— Oppna en rimelig avkastning pa den investerte
kapitalen. Avkastningskravet til egenkapitalen
og totalkapitalen er satt til henholdsvis 9,7 pro-
sent og 6,45 prosent. Avkastningskravet vil bli
sett i lys av at Avinor er palagt & gjennomfore
investeringer som ikke er bedriftsekonomisk
lennsomme.

— Ivareta Avinors ansvar innenfor totalforsvars-
konseptet og yte stotte til Forsvaret i henhold
til samarbeidsavtalen mellom Forsvaret og Avi-
nor.

— Ivareta beredskap for ambulansetrafikk.

— Sikre god tilgjengelighet for personer med re-
dusert funksjonsevne.

— Legge forholdene til rette for kollektivtrafikk til
og fra lufthavnene.

— Utfere planlegging og utredning innenfor luft-
fartssektoren, herunder delta i arbeidet med
Nasjonal transportplan (NTP).

2 Sammendrag

2.1 Oppnadde resultater i de siste 2-3 drene

Avinor har veert gjennom en nedvendig stabilise-
ring og konsolidering i de siste 2-3 ar. Dette har
veert viktig for & bygge opp tilliten, samt for a styr-
ke bedriftens basisfunksjoner og organisering.

Det har vaert en positiv utvikling innen alle strate-
giske malomréder i 2007. Bedriften har et sterkt
fokus pa kjernevirksomheten og samfunnsoppga-
vene, samtidig som det skonomiske resultatet har
veert tilfredsstillende. Bedriften har i hovedsak
imetekommet eierkravene i 2007.
Hovedresultater som er oppnadd er:

— Sikkerhetssituasjonen er god og har blitt forbe-
dret i lopet av de siste arene. I 2007 nadde en
fullt ut den strategiske hovedmalsettingen
innen sikkerhetsomrédet ved at en ikke hadde
noen luftfartsulykker og ved at antallet alvorli-
ge hendelser ble vesentlig redusert.

— Avinor har ledet et prosjekt som har gitt bran-
sjen en mere synlig og proaktiv holdning til kli-
mautfordringene, slik at trafikkveksten kan
vaere baerekraftig. Avinor har nylig vedtatt en
egen plan med tiltak for de neste arene.

— De interne samarbeidsforholdene i bedriften
er forbedret og det er utviklet bred enighet
mellom ledelse og fagforeninger om hoved-
trekkene i bedriftens strategiske prioriterin-
ger.

— Det har veert en sterk vekst i flytrafikken i alle
deler av landet og til utlandet. Dette har bade
muliggjort ekt nytteverdi for naeringsliv og be-
folkningen og bidratt til tilfredsstillende ekono-
misk resultat i bedriften.

— Det pagar en meget omfattende standardhe-
ving av infrastruktur og tjenester pa de regio-
nale lufthavnene. Fra Luftfartsverket overtok
flyplassene i 1998 og frem til i dag har det veert
en kontinuerlig oppgradering av sikkerhets- og
serviceniva. Innsatsen er spesielt omfattende
og kostnadskrevende i innevaerende periode.

— Det har vaert en meget sterk vekst i investe-
ringsnivaet i hele bedriften de siste arene. Be-
driften har handtert dette loftet innenfor en
selvfinansierende ramme og uten realvekst i
prisene til flyselskapene.

— Bemanningssituasjonen innen flysikringstje-
nesten har veert meget utfordrende. Avinor har
imidlertid iverksatt en rekke tiltak og en har
hittil fatt redusert bemanningsunderskuddet
med ca. en tredel. Det vil kunne ta inntil 5 ar &
né tilstrekkelig kapasitet.

— Det er gjennomfert en rekke tiltak for 4 utvikle
luftfartssystemets og flyplassenes betydning
for regioner og neeringsliv.

Lonnsoppgjeret varen 2008 forte til streik blant ar-
beidstakergrupper pa flyplassene. Dette forarsa-
ket negative samfunnsmessige konsekvenser for
passasjerer og naeringsliv og ga betydelig tap til
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flyselskapene og Avinor. Bedriften legger stor

vekt pa & utvikle systemer og samarbeidsordnin-

ger som reduserer faren for tilsvarende arbeids-
konflikter i tiden framover.

De viktigste forbedringsomradene for eovrig
er:

— Deter en for hoy vekst i driftskostnadene og til-
tak vil bli iverksatt for & redusere denne.

— Punktligheten ma forbedres. Eksempelvis had-
de OSL 88,8 prosent punktlighet i 2003, mens
denne var redusert til 79,9 prosent i 2007. Til-
tak er igangsatt i samarbeid med flyselskape-
ne.

2.2 Utfordringer og tiltak

En god sikkerhetssituasjon er blitt styrket, men nye
utfordringer kommer

Den operative virksomheten pa flyplassene og i
flysikringstjenesten er Kkjernen i Avinors sam-
funnsoppgaver. Ulykker aksepteres ikke og hen-
synet til flysikkerhet skal alltid ha ferste prioritet.

Sikkerhetssituasjonen i norsk luftfart er god og

Avinors resultater er blitt forbedret.

De viktigste sikkerhetsutfordringene frem-
over er knyttet til folgende:

— OKkende variasjon, og operativ og teknisk kom-
pleksitet i risikobildet.

— Deter sterke drivkrefter for et ekende ressurs-
behov til sikkerhetstiltak av ulik karakter.

— Nye sikkerhetskrav, initiert internasjonalt, kan
veere utfordrende 4 tilpasse til norske forhold.
Dette tilsier ogsa stor varsomhet med 4 utvikle
nasjonale seerkrav som gar lengre enn det in-
ternasjonale regelverket.

For 4 mete utfordringene vil Avinor videreutvikle:

— Spisskompetanse innen omrider med spesielle
utfordringer i Norge, som for eksempel vinter-
drift, gjennom kunnskapsbaserte utviklingstil-
tak.

— En proaktiv sikkerhetskultur basert pa erfa-
ringsoverforing/revisjoner, undersekelser av
hendelser og risikoanalyser.

— Et risikobasert styringssystem og analyseme-
todikk som sikrer optimal sikkerhetsgevinst i
forhold til ressursbruk.

— Internasjonalt engasjement i regulatoriske pro-
sesser for 4 oppna lesninger som ogsa er tilpas-
set norske forhold.

— Securityregimet med sikte pa okt kosteffektivi-
tet og serviceniva.

Luftfartens betydning for samfunnet er stor og mé
videreutvikles

I eiermeldingen er det presisert hvilke samfunns-
palagte oppgaver bedriften har. Dette er primeer-
oppgavene. I tillegg vil Avinor seke & initiere nye
tiltak for 4 utvikle bedriften i samsvar med sam-
funnsbehovene. Noen av de viktigste pagiende
prosjektene er:

—  Turisme og luftfart: Veksten i antallet utenland-
ske turister til Norge er i skende grad avhen-
gig av fly som transportmiddel. Analyser viser
at det er luftfarten som vil kunne sta for meste-
parten av okt trafikk til Norge. Det er derfor av-
gjorende at det legges til rette for et kvalitativt
og prismessig godt flytilbud og at infrastruktu-
ren utvikles i samsvar med behovet. Bedriften
samarbeider med andre norske akterer, blant
annet Innovasjon Norge, i & utvikle det norske
markedet gjennom ulike prosjekter.

— Luftfart og nordomradene: 1 forbindelse med ar-
beidet med Nasjonal transportplan 2010-2019
utarbeidet Avinor en rapport om luftfart og
nordomradene. Analysen viser vekstmulighe-
ter innen omrader som turisme, havbruk og
olje/gass, dersom forholdene innen luftfarten
blir lagt til rette for ekspansjon. Heringen av
rapporten har vist oppslutning om forslagene.
Forslagene er basert pa at tiltakene finansieres
over statsbudsjettet. Avinor har ogsa kartlagt
mulighetene for internasjonale langdistanseru-
ter over nordomradene gjennom et samarbeid
med Russland. Innledende prosesser viser be-
tydelig trafikkpotensiale og inntektsmulighe-
ter for alle berorte land.

— Direkteruter. Neeringslivet og befolkningen et-
tersper mer direkteruter-nasjonalt og interna-
sjonalt. Dette reduserer reisetid og eker poten-
sialet for neeringsvirksomhet. Avinor deltar ak-
tivt i arbeidet gjennom markedsanalyser og
okonomiske incentiver. Siden 2005 er det eta-
blert ca. 150 nye direkteruter til internasjonale
destinasjoner fra Avinors flyplasser. Av disse er
ca. 95 til nye internasjonale destinasjoner.

— Avinors okonomiske «samfunnsbidrag»: 1 de
samfunnspalagte oppgaver ligger blant annet
skonomisk overforing for 4 dekke underskud-
det pd sma og mellomstore lufthavner, bered-
skap for ambulansetrafikk og utvidede éap-
ningstider. Etableringen av Avinor som aksje-
selskap i 2003 forutsatte «ingen endring av
virksomhetens samfunnsmessige rolle» og «at
virksomheten i selskapet videreferes som i
dag». Fra 2003 til 2007 har det skonomiske di-



46 St.meld. nr. 48

2008-2009

Om verksemda i Avinor 2008-2009

rekte «samfunnsbidraget» (forholdet mellom
statlig kjop, utbytte og kryssubsidiering) okt
fra 125 mill. kr til 1400 mill. kr. Avinors interne
kryssubsidiering er na 10 ganger sa stor som i
tilsvarende bedrifter i Sverige og Finland. For-
bedrede rammebetingelser pa andre omrader,
f.eks innlemmelsen i momsregimet og endrin-
ger i dutyfreeordningen har styrket Avinors
okonomi med ca. 600-800 millioner kroner pr
ar.

— Okt oljepris skaper markedsmessig usikkerhet:
Avinors ekonomiske utvikling er i stor grad
knyttet til veksten i trafikken. Den markeds-
messige usikkerheten for norsk og internasjo-
nal luftfart har ekt betydelig. Okt oljepris har
fort til en begynnende kostnadskrise for flysel-
skapene og det er tendenser til reduksjon i ru-
tetilbudet. Det er sdledes usannsynlig at den
senere tids trafikkvekst vil kunne oppretthol-
des pa samme niva i tiden som kommer. Et le-
vedyktig luftfartsmilje og en nasjonal luftfarts-
virksomhet vil sikre et godt og stabilt trans-
porttilbud i hele landet og bidrar ogsé til & ut-
vikle kompetanse og skape arbeidsplasser
innen sektoren. Det er derfor av stor betydning
at bade Avinors tjenester og evrige rammebe-
tingelser muliggjer en sunn ekonomisk utvik-
ling og opprettholdelse av et konkurransedyk-
tig norsk luftfartsmilje. De usikre prognosene
for flytrafikken skaper stor usikkerhet ved-
rerende Avinors skonomi, bl.a. fordi store fas-
te kostnadene ilangsiktig infrastruktur reduse-
rer bedriftens fleksibilitet.

En beerekraftig og samfunnsnyttig luftfart

Luftfartsbransjen i Norge erkjenner at miljoutfor-
dringene er fundamentale og at det er uaksepta-
belt med en utvikling der utslipp av klimagasser
oker i takt med trafikkveksten. Bransjens klima-
gassutslipp har fatt betydelig oppmerksomhet i
media. Dette er positivt fordi det inspirerer bran-
sjen til ytterligere innsats for a redusere sin miljo-
pavirkning. Bransjen har imidlertid en stor utfor-
dring i 4 kommunisere fakta om bransjens klima-
pavirkning, og et samlende faktagrunnlag har
vaert savnet.

Etter initiativ fra Avinor ble det derfor varen
2007 igangsatt et utviklingsprosjekt i samarbeid
med flyselskapene og NHO Luftfart for & klarleg-
ge fakta vedr. klimautfordringene og utvikle en
handlingsplan for & bedre bransjens miljepresta-
sjon. Arbeidet har konkludert med at det er mulig
4 oppna henimot nullvekst i utslipp av klimagasser

fra luftfarten frem mot 2020, selv med betydelig
trafikkvekst.

Prosjektet vil bli fulgt opp gjennom arlige
handlingsplaner i Avinor.

Investeringsbehovet aker utover Avinors
finansieringsevne

Det er registrert et investeringsbehov de naer-
meste 5 drene som er betydelig heyere enn i tidli-
gere perioder. De sterkeste drivkreftene bak be-
hovet er knyttet til nye myndighetskrav, trafikk-
vekst og vedlikehold av eksisterende infrastruk-
tur. Det er Avinors vurdering at bedriften ikke har
okonomisk baereevne til & investere i et omfang
som fullt ut dekker det registrerte behovet.

Styret vil igangsette en rekke tiltak for & kun-
ne sikre et sunt finansielt utgangspunkt for et om-
fattende investeringsleft som vil dekke mestepar-
ten av det prioriterte behovet, bl.a.:

— Videreutvikle de eksisterende kommersielle
produktene og analysere nye produktomréder.

— Iverksette program for kostnadsreduserende
tiltak.

— Gjennomfere effektiv kost/nytte vurdering av
investeringer.

— Vurdere en noe storre gkning av avgiftene enn
tidligere.

Bedriften har som malsetting at ovennevnte tiltak
skal skape grunnlag for en investeringsramme pa
13-14 milliarder kroner i den neste 5 arsperioden.

Dette vil ikke vaere tilstrekkelig i forhold til
samfunnsbhehovet og en ansliar en manglende fi-
nansiering pa 2-4 milliarder.

Bedriften ma derfor foreta vanskelige avvei-
ninger mellom aktuelle prosjekter. Investeringer
som er sikkerhetskritisk vil uansett bli gjennom-
fort, men ovrige prioriteringer vil ha som konse-
kvens a:

— Utsette investeringer pa et betydelig antall re-
gionale og mellomstore lufthavner.

— Redusere vedlikeholdsinnsatsen.

— Stoppe nedvendig ekspansjon pa mellomsto-
re/store lufthavner.

— Utsette kommersielt leannsomme prosjekter og
veksttiltak pa store lufthavner.

— ke avgiftene til flyselskapene betydelig og ut-
over forutsetningene.

I balanseringen mellom ovennevnte hensyn er det
risiko for at en kan svekke bedriftens langsiktige
okonomiske beereevne ved at lennsomme pro-
sjekter ikke realiseres og omdemmet ved at pas-
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sasjerene opplever darligere service. Ringvirknin-
gene for den samlede luftfartsbransjen og de be-
rorte regioner vil ogsa bli negative dersom bedrif-
tens investeringsevne ikke er tilstrekkelig.

Avinor vil veere i den beste tredjedelen i Europa pa
pris, punktlighet og service

Bedriften har en ambisies malsetting for kvalitet
og pris pa tjenestene. Dette gjelder seerlig nar en
hensyntar bedriftens totalansvar og de topografis-
ke og vaermessige utfordringer som norsk luftfart
maeter.

Det er gjennomfert en ekstern benchmarking
av Avinor i forhold til ca 50 europeiske flyplasser
og 30 flysikringsorganisasjoner. Hovedkonklusjo-
nen er at Avinor er bedre enn gjennomsnittet og
kommer ut mellom dette og den beste tredjede-
len.

Styret anser resultatet for & veere tilfredsstil-
lende pé naveerende stadium og bedriften vil utvi-
kle tiltak for & ytterligere forbedre posisjonen—i
samsvar med maélsettingen.

Luftfartens samlede punktlighet var i 2007 pa
83,7 prosent, mot 83,0 prosent i 2006. Malsettin-
gen er en punktlighet pa 88 prosent. Flyselskape-
ne har storst pavirkning pa punktligheten og Avi-
nor har derfor i samarbeid med flyselskapene
igangsatt et bredt prosjekt som skal fremme for-
slag til forbedringstiltak, med hensikt & bedre kva-
liteten pa tjenestene overfor de reisende. Det er
ogsd inngatt samarbeidsavtaler om serviceniva
med flyselskapene pa de store lufthavnene.

En forsert oppbemanning av flygeledere forut-
settes ogsa 4 bidra til ekt driftstabilitet.

Prisutviklingen har veert tilfredsstillende innen
lufthavntjenestene, men prisen for flysikringstje-
nesten har gkt ut over malsettingen. Dette har bi-
dratt til & svekke konkurransekraften i forhold til
andre nordiske land. Den avgift som har okt klart
sterkest de senere ar er securityavgiften. Kost-
nadsekningen her er relatert til nye myndighets-
krav.

Flysikringstjenesten er inne i en omfattende
omstilling og internasjonalisering

Bade i Norge og internasjonalt er det behov for
bedre utnyttelse av luftrommet og en mer effektiv
tjenesteutevelse. Pagdende omstillinger og regel-
verksutvikling skal bidra til ytterligere styrket fly-
sikkerhet og til rimeligere tjenester for flyselska-
pene. EUs arbeid for et felleseuropeisk luftrom?
er sentralt i denne sammenheng. Etablering av

mer effektive luftromsblokker? pa tvers av lande-
grensene, er et av tiltakene som skal bidra til mer
effektiv trafikkavvikling. Avinor arbeider sammen
med andre leveranderer av flysikringstjenester
for & etablere en nord-europeisk luftromsblokk.
Arbeidet skjer i trdd med de EU-forordninger som
Norge gjennom E@S-avtalen har sluttet seg til. En
vellykket gjennomfering av prosjektet avhenger
blant annet av myndighetenes aktive medvirk-
ning.

Forskningsprogrammet SESAR® har som mél
& oppnd modernisering av infrastruktur, arbeids-
metodikk og prosedyrer for flysikringstjenesten i
Europa. Avinor deltar aktivt i programmet, bade
pa lufthavn- og flysikringssiden, og vil samarbeide
med internasjonale partnere og norsk industri.

Fremtidige utfordringer kan kreve endringer i
struktur, tjenester og kompetanse

Det pagar betydelige endringer i bedriftens omgi-
velser nasjonalt og internasjonalt. En vil i lopet av
aret kartlegge de viktigste drivkreftene av mar-
kedsmessig, regulatorisk og samfunnsmessig ka-
rakter. I 2009 vil bedriften beslutte hvilke organi-
satoriske tiltak som evt. skal gjennomferes.

For 4 na Avinors mal innen personal og organi-
sasjon vil ledelse vare ett av de viktigste omrade-
ne som vil bli fokusert. A skape en aktiv lederkul-
tur hvor ledere fremstér som rollemodeller, resul-
tatskapere, og utviklere, vil bidra til & nd Avinors
langsiktige malsetning.

Bedriften vil legge stor vekt pa a organisere og
effektivisere virksomheten pa en slik méte at de
ansattes kunnskaper og kompetanse blir nyttig-
gjort pa en optimal méate. En sentral faktor i dette
arbeidet er a viderefore arbeidet med kompetanse
og kompetanseutvikling for samtlige ansatte. En
felles helhetsforstielse for konsernets mal og
langsiktige planer og hver enkelts betydning og
ansvar i forhold til dette, er viktig.

2.3 Rammebetingelsene
@konomiske rammebetingelser

Avinors ekonomiske rammebetingelser har i ho-
vedsak veert tilfredsstillende i de senere ar. Dette
skyldes bl.a. at sterk trafikkvekst har muliggjort

L Single European Sky

2 Functional Airspace Blocks, forkortet FAB

3 Single European Sky Air Traffic Management research Pro-
gramme
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en selvfinansiering av nye myndighetstiltak og

mer omfattende samfunnsoppgaver.

Selv om Avinor vil iverksette en rekke tiltak
for & styrke den ekonomiske bzreevnen er det
styrets oppfatning at det ikke er mulig & oke inn-
tekter/redusere kostnader i et slikt omfang at alle
prioriterte investeringer kan dekkes av bedriftens
ordinzre ekonomi. For a kunne utfere de sam-
funnspélagte oppgavene fullt ut er det derfor ned-
vendig med justering av rammebetingelsene i en
periode.

Aktuelle tiltak som ber vurderes, er blant an-
net:

— Finansiering av deler av underskuddet pa de
regionale lufthavnene gjennom statlig kjep av
tjenester.

— Konkretisere/presisere avkastningskravet—i
samsvar med samfunnsoppgavene.

— Revurdering av utbyttepolitikken slik at det
ikke tas utbytte de neermeste arene.

— Storre fleksibilitet i Avinors ldnerammer, mu-
ligheter til avdragsfrihet og en vurdering av
ordningen med statslan.

— Egen finansieringsmodell for kommersielle
prosjekter.

— Vurdere finansieringen av andre samfunnsopp-
gaver.

Det vurderes slik at de mest naerliggende tiltak er
knyttet til avkastningskravet, utbytte og laneord-
ninger, men ogsa statlige kjop anses som nedven-
dig.

Avinor er kjent med at det vil bli foretatt en ny
verdivurdering av selskapet i forbindelse med ei-
ermeldingen og at det vil bli anledning til & drefte
flere av de ovennevnte punkter i den forbindelse.

Utviklingen av nye myndighetskrav

Luftfartsbransjen er under omfattende endring og
ma utvikles i samsvar med de krav og forventnin-
ger som samfunnsutviklingen forutsetter. Innen
sikkerhetsomradet er det avgjerende at nye myn-
dighetskrav er optimale i forhold til disse utfor-
dringene. Avinor vil bidra aktivt i utforming og im-
plementering av nye krav.

En vil imidlertid ogsa papeke at Norges omfat-
tende flyplassystem og utfordrende topografi ma
hensyntas. Det bor pa generelt grunnlag ikke inn-
fores nasjonale seerordninger som gér lengre enn
internasjonale krav, og nye krav ber underlegges
grundige konsekvensanalyser. Den nye forskrif-
ten om utforming av flyplasser har f. eks. «ser-
norske» krav som vil medfere ekstra kostnader pa

ca 750 millioner kroner i forhold til ICAOs stan-
darder i Annex 14.

Ut fra en totalvurdering vil styret anbefale at
myndighetene foretar en ny vurdering av omfang
og implementeringstakt av forskriften.

Det forventes ogsa nye vilkér i lov om vaktvirk-
somhet, hvor det vil bli stilt krav til vekterbransjen
om en lengre og mer omfattende oppleering. Det
antas at denne vil métte ligge i forkant av ansettel-
se. De nye kravene vil fi kostnadsmessige konse-
kvenser for sikkerhetskontrollen pa lufthavnene.

Grunnlaget for baerekraftig vekst i norsk luftfart

Norge er helt avhengig av et velfungerende luft-
transportsystem for a opprettholde bosetting og
arbeidsplasser, samt for & sikre befolkning og nae-
ringsliv god kontakt med omverdenen. Det finnes,
i hovedsak, ikke alternativer til fly, og restriktive
virkemidler som begrenser veksten vil dermed gi
en rekke negative samfunnsmessige konsekven-
ser. At luftfartsmarkedet né er svekket og at akto-
rene har betydelige ekonomiske utfordringer, for-
sterker dette behovet.

Avinor vil derfor anbefale at det tilrettelegges
for vekst i takt med ettersperselen og at ramme-
betingelsene stimulerer til at den skal vaere baere-
kraftig.

3 Avinors virksomhet 2005-2007

Kapitlet inneholder en kort gjennomgang av sel-
skapets resultater i de foregdende ar. Resultatene
blir presentert i forhold til de fem strategiske maél-
omradene under de strategiske hovedmal, jf figu-
ren side 1.

3.1 Flysikkerhet og HMS
Luftfartsulykker® og luftfartshendelser’

Utviklingen angéende luftfartsulykker og luft-
fartshendelser har vaert positiv de siste arene, slik
tabellen nedenfor viser.

4 En luftfartsulykke er en begivenhet i forbindelse med bru-
ken av et luftfartey hvor det oppstar dedsfall, alvorlige per-
sonskader og/eller storre materielle skader.

° En luftfartshendelse er en begivenhet i forbindelse med bru-
ken av et luftfartey som ikke er en luftfartsulykke, men som
har eller vil kunne ha ugunstig innvirkning pa sikkerheten
ved luftfartsoperasjoner. Betegnes som alvorlig dersom
omstendighetene tilsier at det nesten inntraff en luftfartsu-
lykke.
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Tabell 2.1 Luftfartsulykker og luftfartshendelser de
tre siste arene der Avinor har veert medvirkende
part

Antall
Type hendelse 2005 2006 2007
Luftsfartshendelser 1632 1366 1584

Alvorlig luftsfartshendelser 10 8 1
Luftfartsulykker 1 1 0

Tabellen viser luftfartshendelser og ulykker
der Avinor har veert medvirkende part i arene
2005-2007. Det har veert en reduksjon i antall rap-
porterte alvorlige luftfartshendelser i 2007 sett i
forhold til de to foregédende arene. Det var ingen
luftfartsulykker der Avinor har medvirket i 2007. I
og med at Avinor bare registrerer hendelser og
ulykker hvor Avinor har veert medvirkende part
vil statistikken fra Statens Havarikommisjon for
Transport (SHT), som gjennomferer sine under-
sekelser pa et bredere grunnlag, kunne avvike fra
tallene i tabellen.

Avinors malsetting er ingen ulykker/alvorlige
skader og faerre alvorlige hendelser.

Sikkerhetsarbeidet gjennomsyrer hele Avi-
nors virksomhet og er det heyest prioriterte om-
radet i bedriften. Som et ledd i sikkerhetsarbeidet
arbeides det kontinuerlig for a forsterke sikker-
hetskulturen. Det er i 2007 gjennomfert flere pro-
sjekter og programmer innen omradet, og arbei-
det med & forsterke sikkerhetskulturen fortsetter.

Alle hendelser og avviksmeldinger registreres
gjennom Avinors elektroniske meldingssystem
Mesys.

Avviksmeldinger og myndighetsavvik

A fa lukket innrapporterte avvik innenfor angitt
tidsfrist, er viktig for & opprettholde et fastsatt sik-
kerhetsniva. Avinor hadde for 2007 satt seg som
mal a redusere med 30 prosent antall forfalte fly-
sikkerhetsmeldinger. Dette malet ble nadd. I 2008
vil det arbeides systematisk for & redusere antallet
ytterligere.

Nar det gjelder forfalte myndighetsavvik er ut-
viklingen positiv. Men Avinor har ikke oppnadd
malsettingen om ingen forfalte myndighetsavvik
for 2007. Avinor hadde ved arsskiftet 2007/08 25
meldinger med oversittet frist fra Luftfartstilsynet.
Atte av disse hadde moderat risikograd, elleve
hadde lav risiko mens seks var meldinger hvor ri-

siko ikke var satt. Det var ingen forfalte myndig-
hetsavvik med hoy risiko.

Security

De skjerpede securityreglene som ble innfert i
2006 har medfort storre fokus pa sikkerhetskon-
trolltjenesten. Utevelsen av de nye reglene skapte
betydelig medieinteresse og negative reaksjoner
fra de reisende. Det har ogsa veert sterke reaksjo-
ner fra ansatte i flyselskapene. Luftfartstilsynet
opprettet et samarbeidsutvalg security, ledet av
Avinor, som skulle bistd Luftfartstilsynet i arbei-
det med & sikre at sikkerhetskontrollen gjennom-
fores pa en effektiv og profesjonell méate. Utvalget
leverte sin rapport til Luftfartstilsynet 15. juni
2007. Rapporten identifiserte elleve forbedrings-
tiltak for sikkerhetskontrolltjenesten.

Avinor har iverksatt flere tiltak pa bakgrunn av
denne rapporten, blant annet pagar det tiltak til
forbedring av areal og logistikk i sikkerhetssluser,
oppgradering av teknisk utstyr, utvidelse av sik-
kerhetskritisk omrade (CSRA) og forbedring av
rapporteringssystemer.

3.2 Samfunn og miljo
Luftfartens samfunnsnytte

Lufthavndekningen i Norge er sveert god. To av

tre innbyggere har tilgang til en lufthavn innenfor

en times reise. Dekningen er serlig god pa Vest-

landet og i Nord-Norge. Betydningen kan ogsa il-

lustreres ved at 99,5 prosent av befolkningen kan

na et dagsopphold i Oslo og vere tilbake pa hjem-
stedet samme dag.
Eksempler pa sektorens betydning:

— Luftfarten bidrar til 60-65 000 arbeidsplasser.
Betydningen er spesielt stor i distriktene. Den
samlede effekten av luftfarten tilsvarer fire pro-
sent av landets BNP.

— 13 prosent av alle innenriks flyreiser er knyttet
til olje- og gassektoren. Videre foretas 550 000
helikopterreiser arlig til installasjonene pa sok-
kelen.

— 30 prosent av alle innreisende turister kommer
med fly, og denne transportformen gker mest.
Flyturistenes forbruk i Norge er pa om lag 13
mrd. kr.

— Luftfarten har stor betydning for globaliserin-
gen av neeringslivet, jf. studie fra Stavanger.

—  Arlig foretas 400 000 pasientreiser med rutefly.
Betydningen for helsesektoren er sarlig stor i
Nord-Norge.
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— Detforetas 31 000 flybevegelser med ambulan-
sefly arlig, (80-90 per degn). 9 000 av disse er
pa regionalplassene.

— Luftfarten muliggjer landsomfattende kultur-
og sportsaktiviteter.

— Bransjen tilbyr ledsagerhjelp til blant annet el-
dre og syke, samt barn som reiser alene. Dette
utgjor et viktig sosialt tilbud og omfatter over
250 000 reiser arlig.

— Flyfrakt er avgjerende for neeringslivet, helse-
sektoren m.m.

Miljgrapportering

Lufthavndrift pavirker miljeet lokalt og globalt.

Ytre miljo er integrert i Avinors styringssystem

og felger prinsippene i ISO 14001. Dette innebae-

rer et systematisk og kontinuerlig forbedringsar-
beid i alle faser fra planlegging, utfering og kon-
troll til korrigering.

Utslipp knyttet til fly- og baneavising, branne-
vingsfelt, m.m er underlagt seknadsplikt etter for-
urensningsloven, og konsernets mél er 4 ha ut-
slippstillatelser for alle lufthavner. Seknader ble
sendt fylkesmennenes miljevernavdelinger i 2003.
Fortsatt er saksbehandlingen uavklart for 11 luft-
havner. Saksbehandlingstiden i fylkene er etter
Avinors oppfatning lite tilfredsstillende.

Nedenfor er listet opp noen hovedtall og -akti-
viteter:

— Forbruk av fly- og baneavisingskjemikalier va-
rierer med trafikkmengde og veerforhold. For
sesongen 2006-2007 var samlet forbruk av fly-
avisingskjemikalier for Avinor og OSL ca. 1
900 000 liter glykol og ca. 2 400 tonn baneavis-
ingskjemikalier.

— Ved Oslo lufthavn, Gardermoen er stoykonse-
kvensene av et okende antall flybevegelser
merkbar. Tidligere ars trend med minkende to-
tal stoy rundt lufthavnen har snudd, og de to
siste arene har vist en gkning.

— 12007 ble det publisert 15 nye flystoysonekart.

— Med hensyn til lokal luftkvalitet er det ikke re-
gistrert verdier over grenseverdiene for sveve-
stev og nitrogenoksider i 2007 ved Avinors luft-
havner.

— Oslo lufthavn, Gardermoen kartla i 2007 sine
klimagassutslipp i henhold til «Greenhouse
Gas Protocol», og har fatt klimaregnskapet ve-
rifisert av DNV. Lufthavnen har for 4 bidra til
Kyotoprotokollens grenne utviklingsmekanis-
me, investert i to prosjekter innen vindkraft og
fiernvarme i India.

For omtale av barekraftprosjektet vises til side
15-17.

Det vises ogsa til at Avinor AS og Oslo Luft-
havn, Gardermoen utgir egne miljerapporter. Dis-
se er tilgjengelige pa henholdsvis www.avinor.no
og www.osl.no og inneholder mer omfattende sta-
tistikk og informasjon om miljearbeidet i konser-
net.

3.3 Kunder og samarbeidspartnere

Flyselskapene og passasjerene er Avinors viktig-
ste kunder. Samarbeidspartnere pa lufthavnene
og Forsvaret er ogsa viktige malgrupper. Passa-
sjerene og forbrukernes interesser blir stadig vik-
tigere for Avinors virksomhet. De kommersielle
inntektene fra passasjerene fér storre betydning.

Avinor har i hovedsak lest kapasitetsutfordrin-
gene i flysikringstjenesten, pa banesiden og i ter-
minalene, sarlig pa de store lufthavnene. Kapasi-
tetsbehovet fremover vil bli sikret gjennom utbyg-
gingstiltak, riktig bemanning og optimalisering av
trafikkprogrammene.

Trafikkstatistikk

Figur 2.2 viser utviklingen i antall terminalpassa-
sjerer i perioden 1990-2007, og prognose for de
kommende 4 arene

Flytrafikken vokste jevnt gjennom 1990-tallet.
Etter 1999 kom en nedgang fram til september
2002. Siden har det veert en betydelig vekst i mar-
kedet, sarlig utenriks.

Antall passasjerer pa Avinors lufthavner okte
fra 36,2 millioner i 2006 til 38,7 millioner i 2007,
dvs en vekst pa 6,8 prosent. Malt i antall flybeve-
gelser var veksten pa 3,1 prosent. Frakttrafikken
malt i fraktet tonnasje skte 2,0 prosent. Antall pas-
sasjerer gkte om lag dobbelt si mye som antallet
flybevegelser. Dette betyr at flystorrelsen og ka-
pasitetsutnyttelsen har ekt. Antallet tomme seter
er redusert. Milje- og ressursmessig er denne ut-
viklingen positiv.

Siden 2005 er det etablert ca. 150 nye direkte-
ruter til internasjonale destinasjoner fra Avinors
flyplasser. Av disse er ca. 95 til nye internasjonale
destinasjoner.

Avinors undersokelser viser at kundene har
fatt stadig rimeligere billetter. Innenriks var prise-
ne i 2007 om lag ti prosent lavere enn i 2003. Det
er forst og fremst de som reiser i forbindelse med
arbeid og der hvor det er konkurranse, at prisene
har gétt ned.
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Figur 2.2 Trafikkutvikling og prognose. 1990-2011

Punktlighet og regularitet

En viktig del av Avinors samfunnsansvar er & leg-
ge til rette for punktlighet og regularitet. Avinor
har som mal & oppna en punktlighet pa 88 prosent
og en regularitet pa 98 prosent for sine lufthavner.
I denne sammenhengen er det viktig & papeke at
maéloppnaelsen avhenger av samspillet mellom

lufthavn, flyselskap, handlingselskap mv. Figur
2.3 viser hvorledes punktligheten og regulariteten
ved Avinors lufthavner har utviklet seg de senere
ar.

Regulariteten i 2007 var pa 98,4 prosent. Dette
er det beste resultatet siden 2003, og 0,6 prosent
heyere enn i 2006. Mélet om en regularitet pa 98
er dermed nadd i 2007.
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Figur 2.3 Punktlighet og regularitet pa Avinors lufthavner. 2003-2007
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Figur 2.4 @konomisk utvikling for Avinor-konsernet. 1994-2007. Mill. kr.

Punktligheten har vist nedadgéende tendens i
perioden 2003-2006. Dette henger blant annet
sammen med en betydelig storre kapasitetsutnyt-
telse hos flyselskapene, noe som gjor totalsystemet
mer séarbart for driftsforstyrrelser. Resultatet for
2007 (83,7 prosent) representerer imidlertid en be-
dring pa 0,7 prosent i forhold til aret for. Dette er al-
likevel 4,3 prosentpoeng under punktlighetsmalet.

Internasjonale sammenlikninger de senere ar
har vist at norsk regularitet og punktlighet er
blant de beste i Europa.

3.4 @konomi og finans
Resultatutvikling

Figur 2.4 viser den ekonomiske utviklingen for
Avinor-konsernet i perioden 1994-2007.

Driftsinntektene okte med 11,2 prosent i 2007
til 6 690 mill. kr hvorav 3 719 mill. kr utgjorde tra-
fikkinntekter fra flyselskapene og passasjerene.
@vrige driftsinntekter utgjor 44 prosent av de tota-
le inntektene og kommer i all hovedsak fra utleie
av arealer til butikkdrift, service, parkering, hotel-
ler og annen bruk av infrastruktur. Avinor har hel-
ler ikke i 2007 mottatt statlig kjep av regionale
lufthavntjenester.

Driftskostnadene i 2007 utgjorde 5 750 mill. kr,
som er en gkning fra aret for pa 494 mill. kr eller
9,4 prosent. Hovedgrunnene til kostnadsveksten
er okte kostnader knyttet til security og flysi-
kringstjenester.

Driftsresultatet ble 1 119 mill. kr, sammenlik-
net med 942 mill. kr i 2006, en gkning pa 19 pro-
sent. Justert for konserninterne transaksjoner og
fordelinger, star Oslo Lufthavn AS for et driftsre-
sultat pa 1 661 mill. kr og divisjon store lufthavner
for 551 mill. kr. Resultatet fra disse lufthavnene bi-
drar til & finansiere det egvrige lufthavnnettet som
géar med et driftsunderskudd pa i alt 1 075 mill. kr.

De kommersielle inntektene utgjer en voksen-
de andel av Avinors inntekter. Sarlig har veksten
skjedd pé salg av avgiftsfrie varer (duty-free), par-
kering og butikker, servering og service overfor
de reisende. Veksten i avgiftsfritt salg henger
blant annet sammen med regelverksendring i
2006 som apnet for salg av slike varer ved an-
komst.

Investeringer og prosjekter

Avinorkonsernets samlede investeringer i 2007
var 2 182 mill. kr, en ekning péa 41 prosent i for-
hold til 2006. I 2006 var samlede investeringer 1
549 mill. kr. De sterste prosjektene som ble star-
tet/gjennomfert i 2007 var:

— Ferdigstillelse av sikkerhetsomrader og lysan-
legg, jf. tabell 2.3.

— Etablering av atte nye radaranlegg i Norge som
etter planen skal veere ferdig innen 2012, samt
to radarinstallasjoner offshore og en radarin-
stallasjon pa fastlandet for & bedre sikkerheten
pa norsk sokkel. Forste ferdigstillelse er Bar-
dufoss og Heidrun, ferste kvartal 2009.
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— Utvikling og implementering av NATCON
Nord. Arbeidet er planlagt ferdigstilt i 2008/
2009.

— Utvidelse av P- hus pa Oslo lufthavn, Garder-
moen ble ferdigstilt hesten 2007.

— Utvidelse av terminalbygg Stavanger lufthavn,
Sola er under sluttfering. Arbeidet med nye pi-
rer har startet opp.

— Nytt ekspedisjonsomrade pa Alta lufthavn er
under arbeid.

— Hotell ved Bergen lufthavn, Flesland ble &pnet i
2007. Hotell ved Trondheim lufthavn, Vaernes er
pabegynt og forventes ferdigstilt hasten 2009.

— Oppgradering av Oslo kontrollsentral for a
kunne handtere flere flybevegelser over Ost-
landsomradet (Gardermoen, Torp og Rygge).

— Utvikling og implementering av satellittbasert
innflygingssystem for de regionale lufthavnene
(SCAT-]). Brenneysund ble ferdigstilt hesten
2007. Det er redegjort for framdrift pa evrige
lufthavner i kap. 4.1.

— Terminalbygg pa Svalbard lufthavn, Longyear
ble apnet i desember 2007.

— Terminalbygg pad Brenneysund lufthavn,
Brenney ferdigstilles forste kvartal 2008.

— Ny fjernoppstillingsplass pa Oslo lufthavn, Gar-
dermoen ble tatt i bruk i desember 2007.

Risikostyring av investeringsprosjekter

i Avinor

Siden 2000 har statlige investeringsprosjekter med
anslatt kostnad over 500 mill. kr veert undergitt seer-

skilt kvalitetssikring av kostnadsoverslag og sty-

ringsunderlag. Kvalitetssikringen utferes i to trinn:

— Kuvalitetssikring av konseptvalget ved fullfert
forstudie (KS 1)

— Kvalitetssikring av kostnadsoverslag og sty-
ringsunderlag ved fullfert forprosjekt, eller i
detaljprosjekteringsfasen for enkelte prosjek-
ter (KS 2)

Avinor har, som statlig aksjeselskap, ikke noe for-
melt krav pa seg til & folge dette kvalitetsregimet.
Bedriften har likevel valgt & legge prinsippene til
grunn for alle investeringer med anslatt kostnad
over 50 mill. kr. For strategiske og myndighetspa-
lagte investeringer gjores usikkerhetsanalyser.
Analysene utarbeides i forprosjektet og fremleg-
ges som en del av beslutningsunderlaget. Det
gjennomferes ogsd periodiske usikkerhetsanaly-
ser underveis i prosjektenes detaljplanleggings-
og gjennomferingsfase.

Avinors investeringsprosjekter budsjetteres
med utgangspunkt i et basisestimat og paslag for
usikkerhet. Kostnadsrammen, som omfatter sty-
ringsrammen med tillegg for usikkerhet, tilsvarer
50 prosent sannsynlighet for at prosjektets ramme
ikke overskrides.

Avgiftsnivdet

Luftfartsavgiftene fastsettes av Samferdselsdepar-
tementet i arlig forskrift og utgjer flyselskapenes
og passasjerenes betaling for bruk av Avinors tje-
nester.

130

120

110

Index

SSB Konsumprisindeks

____ Totaltprisniva ekskl.
security

100

___ . Totalt prisniva inkl.
security

Figur 2.5 Utvikling i konsumprisindeks og luftfartsavgiftene. 1996-2008. 1996 =100.
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Utviklingen i luftfartsavgiftene har i perioden
1996-2008 ligget lavere enn konsumprisindeksen,
det vil si at det har veert en realprisnedgang. Av-
giftsnivaet, eksklusive security-avgiften, er om lag
nede pa nivaet i 1996. Fra 2006 er det en gkning i
totalt nominelt prisniva pa 1,9 prosent i 2007 og en
prognose pa 6,0 prosent i 2008, jf. Figur 2.5.

1. juni 2004 ble det innferet en egen sikker-
hetsavgift pa 42 kroner per avreist passasjer. Pa
samme tidspunkt ble terminalavgiften redusert
med 21 kroner per passasjer. Med virkning fra 1.
juli 2007 ble sikkerhetsavgiften ekt til 52 kroner
og videre til 55 kroner fra 1. januar 2008.

3.5 Personal og organisasjon

Den sterke veksten i flytrafikken og de utfordrin-
ger for aktivitetsniviet dette forer med seg har
preget 2007. Det er lagt vekt pa a opprettholde en
stabil driftssituasjon og videreutvikle samarbeidet
med de tillitsvalgte.

Produksjon

Produksjonen, malt i antall passasjerer per ansatt,
viser folgende utvikling.

Tabell 2.2 viser en produktivitetsforbedring de
siste fire drene malt i antall passasjerer per ansatt.
Det ma likevel understrekes at dette er et relativt
enkelt produktivitetsmal.

Samarbeide med tillitsvalgte

Avinor og organisasjonenes ftillitsvalgte har et
fruktbart samarbeide pa mange arenaer og i man-
ge enkeltsaker. Det har i fellesskap veert gjennom-
fort gode og tillitsbyggende samarbeidskonferan-
ser og konsultasjonsmeter. Arbeidet med & sluttfo-
re og signere en samarbeidsmodell er pibegynt og
er sluttfert i 2008. Det er ogsa videreutviklet ruti-
ner og praksis for dreftings- og informasjonsmseter.
Det er Avinors oppfatning at de tillitsvalgte er opp-
tatt av 4 bidra med sine kunnskaper inn i de ulike
prosjekter og prosesser for 4 styrke selskapets be-
slutninger og policy. Lennsoppgjeret i 2007—for
samtlige overenskomstomrader—ble lgst innen de
gitte frister, mens lennsoppgjeret varen 2008 forte
til streik blant arbeidstakergrupper pa flyplassene.
Dette forarsaket negative samfunnsmessige konse-

Tabell 2.2 Antall passasjerer per ansatt

2004 2005 2006 2007

11 419 12 195 12 967 13 389

kvenser for passasjerer og naeringsliv, og betydeli-
ge tap for flyselskapene og Avinor.

Bedriften legger, ogsd i kommente planperio-
de, vekt pa a videreutvikle en god dialog og gode
systemer og samarbeidsprosesser mellom selska-
pet og de tillitsvalgte.

Kompetanseutvikling

Kompetanseutvikling skal veere en kontinuerlig
og helhetlig prosess, underbygget av mal- og utvik-
lingssamtaler (MUST) og medarbeiderunderse-
kelsen (MU). Medarbeidersamtalen skal sikre at
den enkeltes kompetanseutvikling er i samsvar
med konsernets mal- og strategier.

Myndighetspéalagt kompetanse og grunnleg-
gende kompetanseutviklingsaktiviteter priorite-
res. Dette omfatter myndighetspalagt kompetan-
se for operativt personell og konsernlederpro-
gram for ledere p4 alle niva. For 4 fa en ytterligere
styrking av kollegastotteordningen vil denne inn-
gé ilederoppleeringen.

Det har videre vaert gjennomfert eller igang-
satt flere store prosjekter tilknyttet kompetanseut-
vikling i konsernet i 2007. Serlig fokus har opera-
tiv drift hatt med Kompetansekrav vinterdrift
(KKVD) og Oppleering vinterdrift (OPVD), jf side
14. Av andre storre prosjekter kan nevnes Auto-
matisk varsling og rapportering av baneforhold
(AVRB), Plania (driftsstyringssystem), livsfase-
prosjektet, kompetanseutvikling/ prosjektleder-
kompetanse, Identity Management (Idm), sikker-
hetskultur m.fl. Teamledertreningen i divisjonene
fortsetter fra 2006 med gode resultater. Det opp-
rettes ny kompetanseenhet for fagoppleering av
bakketjenesten (KFB), operativ fra mai 2008.

For oppleering og rekruttering av flygeledere
og AFIS-personell vises til omtale pa side 63-65.

4 Strategier for utviklingen
i2008-2010

Avinors strategisk plan gjelder for perioden 2007-
2011. Planen implementeres gjennom konkrete til-
tak. Dette kapitlet inneholder en gjennomgang av
viktige strategier og planer innenfor de fem malom-
radene i planen: Flysikkerhet og HMS, samfunn og
milje, kunder og samarbeidspartnere, skonomi og
finans, samt personal og organisasjon.

4.1 Flysikkerhet og HMS

Avinor har som et overordnet mal 4 unnga ulyk-
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ker og alvorlige personskader. Et godt fungeren-
de kvalitetssystem er en viktig forutsetning for at
sikkerheten skal kunne forbedres systematisk.
Avinors system for sikkerhetsledelse og kvalitets-
systemet er derfor integrert i et risikobasert sty-
ringssystem. Bedriften ma derfor utvikle metoder
for & kunne vurdere hvilke tiltak som gir storst
sikkerhetsgevinst i forhold til de ressursene som
kreves, og tiltak mé felges opp og etterleves i det
daglige. Derfor er det et definert mal 4 tilretteleg-
ge for en bedring av sikkerhetskulturen blant alle
som jobber i og for konsernet. Dette betyr ikke at
dagens sikkerhetskultur er darlig, eller at ikke
sikkerhetskronene brukes effektivt. Det er heller
en erkjennelse av at bade «kreativ mistenksom-
het» og sikker atferd s vel som objektive mal pa
risiko som et grunnlag for prioritering av tiltak, er
grunnleggende for bedring av sikkerheten.

Risikobasert prioritering

De kortsiktige, konkrete maél folger av styrings-
systemet gjennom kartlegging og analyse av sik-
kerhetskritiske funn. Tiltak som gir sterst sikker-
hetsgevinst i forhold til ressursinnsatsen, blir pri-
oritert. I det langsiktige, strategiske sikkerhetsar-
beidet, identifiseres fremtidige sikkerhetsutfor-
dringer, for 4 kunne identifisere hvilke tiltak som
ma iverksettes for 4 mete disse utfordringene.

I perioden vil arbeidet med flere viktige pro-
sjekter og tiltak innen flysikkerhet og HMS bli vi-
derefort. Det vises ogsa til omtale av investerings-
prosjekter i kapittel 3.4 og 4.4.

Videre implementering av forskrift om utforming av
store flyplasser (BSL E 3-2)

Ut fra forelepige anslag vil Avinors samlede kost-
nader for fornyet teknisk operativ godkjenning av
samtlige flyplasser etter de skjerpede kravene i

BSL E 3-2 ligge i storrelsesorden 3-3,5 mrd. kr.
Avinor har etter aksept fra Luftfartstilsynet lagt
opp til en fremdriftsplan der utbedringene ved alle
lufthavner gjennomferes innen 5 ar etter fornyet
godkjenning. Hvis utbedring ikke er gjennomfert
innen 2 ar etter godkjenning krever Luftfartstilsy-
net innfering av kompenserende tiltak, til uthe-
dringen er gjennomfert, senest 5 ar etter godkjen-
ning.

Dette medferer at siste utbedring méa veere
gjennomfert innen utgangen av 2013. Hovedtyng-
den av utbedringstiltakene vil veere ferdige i
2010-2011 med fornyet godkjenning fra Luftfarts-
tilsynet i 2012-2013. I tabell 2.3 er vist nar utbe-
dringene er ferdigstilte.

Det tas forbehold om at for enkelte lufthavner
kan fremdriftsplanene bli endret pa grunn av uav-
Klarte forhold til tredjepart og uavklart finansier-
ing. Mo i Rana er utsatt i pavente av avklaring om-
kring nytt flyplassprosjekt.

I tillegg kommer Forsvarets tre lufthavner, Bo-
de, Andeya og Bardufoss, der tiltakene gjennom-
fores i regi av Forsvaret.

Enkelte av kravene i BSL E 3-2 er vesentlig
skjerpet i forhold til kravene i ICAOs Annex 14.
Dette gjelder bl.a. i forhold til det planerte sikker-
hetsomradets bredde etter baneende. De ekstra
kravene i BSL betyr en vesentlig kostnadsekning i
forhold til ICAOs standarder i Annex 14. Avinor
har beregnet at denne beloper seg til ca. 750 mill.
kroner.

Utbedring av sikkerhetsomradene medferer
ogsa behov for vegomlegging pa en rekke lufthav-
ner. Omfanget og kostnaden for dette arbeidet har
gjort at Avinor har tatt finansieringen av dette opp
med Samferdselsdepartementet. Avinor er av den
oppfatning at vegeier i sterre grad ber finansiere
vegomleggingen. Dette spersmalet er ikke av-
Klart.

Tabell 2.3 Lysanlegg og sikkerhetsomrader. Planlagt ferdigstillelse

Ar Ferdige 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Lufthavn  Kirkenes Molde Svolver, Alta Mo iRana Sandane Narvik Alesund
Svalbard, Hammerfest Rost Mehamn, Forde Kr.sund Harstad/
Sogndal, Flore, Hasvik, Brenneysund Reros Kr.sand Narvik,
Stokmarknes  Mosjoen Tromse Rorvik Bergen Stavanger
Batsfjord Honningsvidg Leknes Varde
Sandnessjoen Haugesund Fagernes
Namsos Lakselv Trondheim
Vadse Veeroy
Berlevag

Orsta-Volda
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Tabell 2.4 Utrullingsplan SCAT-1 pa regionale lufthavner

2008-2009

Operativt ar 2007 2008

2009

2010

Lufthavn Brenneysund

Hammerfest,

Namsos, Orsta-Vol-
da, Mosjgen, Stok-
marknes, Sandnes-
sjgen

Forde, Batsfjord,
Vadsg, Svolveer

Mo i Rana, Rervik,
Varde, Serkjosen,
Leknes, Berlevag,
Honningsvag,
Sandane, Mehamn,
Hasvik, Narvik,

System for fremvisning av radar- og reiseplandata-
NATCON

Innferingen av NATCON i hele Norge-ved alle
kontrollsentraler og kontrolltarn—vil serge for en
standardisering av den tekniske og funksjonelle
plattformen for utevelse av flygekontrolltjeneste
og bidra til ekt flysikkerhet. Systemet er tatt i
bruk i omradene som er kontrollert av Stavanger
kontrollsentral og Oslo kontrollsentral. Denne
teknologiske losning er til erstatning for utstyr
som ble utviklet pa 1970-tallet og som ikke lenger
tilfredsstiller nasjonale og internasjonale krav.
Systemet er planlagt & vaere innfert i ansvarsomra-
det til Bode kontrollsentral i arsskiftet 2008/2009
(NATCON-Nord).

Satellittbasert innflygning (SCAT-1)

SCAT-1 baserer seg pa GPS-teknologi. Bruk av
SCAT-1 gir en kontinuerlig glidebane ved innfly-
ging til landing enn hva som er tilfellet ved de re-
gionale lufthavner i dag.

Brenneysund lufthavn ble den forste lufthavn i
verden som tok i bruk et satellitt basert landings-
system med lokal bakkestasjon.

Den norske avdelingen av Park Air Systems
har mottatt den prestisjetunge prisen ATC Global
Award for navigasjonssystemet SCAT-1 i konkur-
ranse med en rekke andre internasjonale leveran-
derer av teknisk utstyr til luftfarten. Systemet,
som er utviklet etter avtale med Avinor, vil bidra
til sikrere, mer miljevennlige og effektive innflyg-
ninger pa hele kortbanenettet i Norge.

Tabellen over viser overordnet utrullingsplan
av SCAT-1 pa de regionale lufthavnene. Gjennom-
foringskapasiteten kan medfere at noen flyplasser
planlagt i 2009 bli forskjevet til 2010. Totalbudsjet-
tet for utrullingen er ca. 150 mill. kr.

6 Norwegian Air Traffic Control System

Forbedret radardekning i Norge—-NORAP”

Avinor skal etablere ti nye moderne SSR radarer
og en moderne primerradar innen 2012. Hensik-
ten er a forbedre radardekningen innenfor syv
geografiske landomrader, samt opprette ra-
dardekning for offshoretrafikken til Ekofisk og
Heidrun. Hensikten er bl.a. innfering av kontrol-
lert luftrom i Nordsjeen og pa Haltenbanken.

Banerapportering og vinterdrift

Avinor er i ferd med & gjennomfere en portefolje
av prosjekter knyttet til sikker og effektiv vinter-
drift pa lufthavnene. Arbeidet har vakt bade nasjo-
nal og internasjonal interesse og plassert Avinor i
en ledende rolle internasjonalt nar det gjelder ut-
vikling av sikker vinterdrift av rullebaner og an-
dre ferdselsomrader pa lufthavnen.

Satsingen er et resultat av Avinor sin hovedfo-
kus pa ekt sikkerhet og bestar bade av FoU-pro-
sjekter, innfering av ny teknologi og utstyr samt
kompetanseheving av mannskap gjennom utrul-
ling av et eget utviklet oppleeringsprogram pa vin-
terdrift. Etter avlagt eksamen i tilknytning til opp-
leeringsprogrammet gjennomferer Avinor i tillegg
krav om bestatt autorisering av personellet. Dette
er et Avinor internt krav som gér utenpd myndig-
hetskravene til Luftfartstilsynet.

Det er i alt 19 lufthavner som har fatt opplee-
ring og installert nytt utstyr i forbindelse med
AVRB-prosjektet®. Prosjektet ble avsluttet i mars
2008, og tilbakemeldingene er sveert positive fra
alle berorte parter. Luftforsvaret har ogsa beslut-
tet 4 implementere systemet pa fem av sine luft-
havner-Bode, Bardufoss, Orland, Andeya og Ryg-
ge.

Oppleeringsprogrammet for vinterdrift, OPVD,
vil rulleres ut videre og prosjektet ventes a vaere
gjennomfert i slutten av 2009. Innfasing av pro-

7 The Norwegian Radar Programme
8 Automatisk varsling og rapportering av baneforhold



2008-2009

St.meld. nr. 48 57

Om verksemda i Avinor 2008-2009

sjektet i linjen starter opp i 2008 innenfor de kom-
petanseomrader hvor oppleeringen er gjennom-
fort. Gjennomferingen av OPVD-prosjektet er
kostnadsberegnet til mellom 45 og 50 mill. kr.

Den nye kompetanseenheten for bakketjenes-
ter, KFB, starter opp medio 2008 og vil ivareta
opplaeringsbehovet til de ansatte innenfor alle tje-
nester som ligger under lufthavntjenesten an-
svarsomrade.

Security

EU-regelverket som ligger til grunn for sikker-
hetskontrollen er fra 2002. Det har senere kom-
met til flere suppleringer og endringer til forord-
ningen. Dette regelverket er under revisjon i regi
av EU-kommisjonen. Malet er at nytt, konsolidert
regelverk skal vaere pa plass innen januar 2010. I
motsetning til regelverket av i dag som i stor grad
er basert pa enkelthendelser, vil det nye regelver-
ket bli fundert pa en mer risikobasert tilnaeerming
med bakgrunn i trusselvurderinger.

Det arbeides med forenkling av kontrollen
béde for de reisende, piloter og ansatte pa lufthav-
nene, bl.a. gjennom bygningsmessige tilpasninger
og endringer.

Kostnadsutviklingen folges tett. Det arbeides
med optimalisering av gjennomstremningen i sik-
kerhetskontrollen. Videre skal ny kontrakt for sik-
kerhetskontrollen vare pa plass innen mars 2009.

Det er likevel rimelig 4 anta at avgjerende end-
ringer og effektivisering av sikkerhetskontrollen
under eksisterende regelverk i stor grad vil matte
basere seg pa ny teknologi.

4.2 Samfunn og miljo

Lufthavndekningen i Norge er sveert god. Den
samfunnsmessige betydning av luftfarten i Norge
er meget stor, og luftfarten spiller en viktigere rol-
le i transportmensteret i Norge enn i de aller fles-
te andre europeiske land. Dette skyldes bade var
topografi og vart bosettingsmenster, som gjor at
det er fa alternativer til flytransport pa lengre rei-
ser. Samfunnsrollen bestér blant annet i 4 drive og
finansiere et samlet lufthavnnett, tilby tjenester til
Forsvaret, tilby ambulanseberedskap pa lufthav-
nene, delta i utredningsoppgaver og sikre god til-
gjengelighet for personer med redusert funk-
sjonsevne. Avinor skal videre bista i regional nae-
ringsutvikling og andre tilknyttede aktiviteter
som sikrer trafikkgrunnlaget. Selskapet skal opp-
leves som en profesjonell akter og attraktiv samar-
beidspartner.

Samfunnsrollen innebeerer at Avinor bidrar til
bearekraftig utvikling, og at selskapet tar miljout-
fordringene pa alvor gjennom & bidra aktivt til for-
bedring av luftfartens miljoprestasjon. Dette skal
oppnas bade gjennom tiltak i egen virksomhet og
ved 4 veere en aktiv padriver og samarbeidspart-
ner, slik at bransjen samlet oppnér best mulig re-
sultater.

Luftfart og beerekratig utvikling

Prosjektet «Baerekraftig og samfunnsnyttig luft-
fart» ble initiert av Avinor tidlig i 2007. Mélsettin-
gen var blant annet & identifisere og implemente-
re miljetiltak, bade flytekniske, flyoperative, samt
innen lufthavndrift og tilbringertransport, som be-
drer luftfartssektorens miljoprestasjon. Arbeidet
har konkludert med at det er mulig 4 oppné heni-
mot nullvekst i utslippet av klimagasser fra luftfar-
ten frem mot 2020, selv med betydelig trafikk-
vekst. Bransjen gar lenger enn regjeringens mal-
setting for transportsektoren i Klimameldingen.

Rapporten fra prosjektet viser blant annet:

— Fortsatt vekst i flytrafikken: Det er ventet 2,8
prosent arlig vekst pa norske lufthavner i peri-
oden frem mot 2020. Noe lavere for innenriks,
noe hoyere for utenriks trafikk.

—  Sterk okning for lange reiser: Veksten for lange
reiser malt i passasjerkilometer forventes a
veere pa 70 prosent.

—  QOwver 50 konkrete klimatiltak foresldas: Flyteknis-
ke og flyoperative tiltak vil gi de storste bidra-
gene til utslippsreduksjonen. Spesielt vil mo-
dernisering av flyflaten ha stor utslippsreduse-
rende effekt. Endringer i luftromsorganiserin-
gen over Ser-Norge vil ogsa bidra betydelig.

- «Klimanoytrale» lufthavner: Klimagassutslippe-
ne fra lufthavndriften vil veere om lag 10-20
prosent lavere i 2020 enn i dag, selv med tra-
fikkvekst. Viktige tiltak i denne sammenheng
er omlegging av varmeproduksjonen, over-
gang til mer energieffektive kjoretoy og bruk
av klimaneytralt drivstoff. Avinor vil fra og med
regnskapsaret 2008 kompensere for sine Kkli-
magassutslipp ved kjop av FN-godkjente ut-
slippsrettigheter.

—  Styrket kollektivandel 1 tilbringertjenesten: Det
skal gjennomferes en rekke tiltak for a stimule-
re til okt kollektivtrafikk i tilbringertjenesten
ved de storste lufthavnene. Malsettingen er 5-
10 prosent lavere klimagassutslipp fra tilbrin-
gertjenesten i 2020 enn i 2007.

— Fa alternativer til fly: For 94 prosent av trans-
portarbeidet som skjer med fly i 2020 vil det
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Figur 2.6 Flyreiser og CO, - utsplipp fra bunkerssalg i perioden 1990-2007 og prognoser for trafikkvekst, malt

i reiser og klimautslipp frem mot 2020 (indeksert).

ikke veere noe alternativ i andre transportfor-
mer, inklusiv full utbygging av heyhastighets-
tog.

I tillegg til & dokumentere konkrete tiltak har det
vaert et mal for prosjektet & gi en mest mulig nok-
tern og korrekt fremstilling av luftfartens bidrag
til klimagassutslippene. Offisiell statistikk viser at
klimagassutslippene i 2005 fra sivil innenriks luft-
fart i Norge var 1,7 prosent av landets totale CO-
utslipp. Dersom en tar utgangspunkt i alt flydriv-
stoff solgt i Norge i 2005 (bunkers), er luftfartens
andel av de nasjonale klimagassutslippene om lag
3,5 prosent. Da regnes alle flygninger innenriks
og alle flygninger til forste destinasjon i utlandet

med, ogsa de som er foretatt av utenlandske fly-
selskap. Det er videre en sannsynlig tilleggseffekt
ved de utslipp som skjer i hoye luftlag.

Figur 2.6 viser sammenheng mellom flyreiser
og COo-utslipp fra bunkerssalg i perioden 1990-
2020.

I perioden 1990-2007 har det veert en gjen-
nomsnittlig arlig vekst i flytrafikken fra norske
lufthavner og COy-utslippene pa henholdsvis 4,6
og 3,6 prosent. Dette innebzrer at utslippene har
vokst mindre enn trafikken. Effekten av bransjens
tiltak medferer at denne trenden blir betydelig
forsterket: Utslippene i 2020 vil veere pa om lag
samme niva som i 2007 eller noe heyere, til tross
for fortsatt betydelig trafikkvekst.
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Figur 2.7 lllustrasjon pa forventet utvikling av trafikkvekst (reiser/personkilometer) og klimautslipp innenriks

med og uten tiltak 2007-2020 (indeksert).
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Figur 2.7 viser sammenheng mellom trafikk-
vekst og COo-utslipp innenlands i perioden 1990-
2020.

Figur 2.7 viser at ogsa pa innenriksmarkedet
bedres bransjens miljeprestasjon frem til 2020
sett i forhold til den historiske utviklingen. Fordi
veksten i innenlands flytrafikk er forventet & bli
mindre enn utenlandstrafikken, vil bransjens til-
tak her fore til at utslippene vil veere 10-22 pro-
sent lavere i 2020 enn i 2007.

Flyselskapene er viktigste bidragsytere til den-
ne utviklingen, og tiltak knyttet til motorer, driv-
stoff, etc. star sentralt. Nar det gjelder Avinors bi-
drag frem mot 2020, vil sentrale punkter veere:

Flyoperative tiltak (i samarbeid med flyselskape-
ne og lufifartsmyndighetene):

— Reduserte utslipp fra taksing: 3-7 prosent.

— Single European Sky (effektivisering av det eu-
ropeiske luftrommet): 3-5 prosent.

— Nytt trafikkreguleringssystem for Ustlandet og
optimaliserte landinger/avganger: 1-2 prosent.

Tiltak i lufthavndriften:

— Fjernvarme, redusert el- og drivstofforbruk,
tiltak i tjenestereiser og reiser til/fra arbeid
etc. forer til klimaneytral lufthavndrift.

Tiltak for a oke kollektivandelen i tilbringertrafik-

ken (i samarbeid med neeringsliv og lokale myndig-

heter):

— Fra 62 til 70 prosent ved Oslo lufthavn, Garder-
moen, fra 21 til 32 prosent for Bergen lufthavn,
Flesland, fra 11 til 30 prosent pa Stavanger luft-

havn, Sola. I tillegg gjennomgé mulige tiltak pa
andre storre lufthavner.

En viktig dimensjon i vurderingen av luftfarten er
hvilke alternativer som eksisterer. Pa relativt kor-
te flyreiser kan alternativene veere tilfredsstillen-
de, mens det pa lange reiser ikke finnes reelle al-
ternativer. Transportekonomisk institutt (TOI)
har analysert hvilke muligheter flyreiser i og til/
fra Norge har for alternativ transport i 2007.

Analysen viser at 31 prosent av dagens flyrei-
ser kan ha et alternativ, men dette gjelder bare for
8 prosent av transportarbeidet (som ogsa hensyn-
tar flydistansen). Alternativene finnes internt i
Ser-Norge og mellom Ser-Norge og Danmark/
Ser-Sverige. Frem mot 2020 vil andelene synke til
henholdsvis 26 prosent og 6 prosent. Dette inne-
beerer at i 2020 vil 94 prosent av transportarbeidet
med fly ikke ha noe reelt alternativ

Rapport fra prosjektet og omfattende under-
lagsmateriale fra TOI, Cicero og Asplan Viak er
tilgjengelig pd Avinors hjemmeside (www.avi-
nor.no).

Om lufthavnstrukturen / nye flyplassprosjekter

Det vises til Soria Moria-erkleeringen der det he-
ter at:

«Regjeringen vil opprettholde dagens fly-
plasstruktur sa fremt det ikke er et uttrykt on-
ske lokalt om & legge ned en flyplass. Dette mé
i sé fall skje etter en grundig prosess hvor alle
berorte er blitt hort».
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Figur 2.8 Flyreiser i og til/fra Norge etter muligheter for alternativ transport i 2007.
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Pa denne bakgrunn er den vurderingen av luft-
havnstrukturen som ble bebudet i St.meld. nr. 24
(2003-2004), ikke igangsatt.

Etter at den navaerende regjering tiltradte, har
det searlig veert lokal fokus pa felgende:

— Helgeland: Avinor har tidligere konkludert
med at Drevja-alternativet i Vefsn kommune
ikke er egnet pga darlig veermessig tilgjenglig-
het. Kommunen arbeider imidlertid for & fa sa-
ken opp igjen. Videre er Rana kommune i gang
med en utredning av et prosjekt est for Mo sen-
trum til som erstatning for dagens flyplass pa
Rassvoll.

—  Honningsvag: Vermalingene viste at den nye
lokaliteten pd Porsangnesryggen ikke er eg-
net. En vil derfor satse videre pa den eksiste-
rende flyplassen pé Valan.

— Narvik: 1 forbindelse med behandlingen av pla-
nene for E6 Narvik-Bjerkvik har kommunen
vedtatt at den kan godta en avvikling av Avi-
nors engasjement pad Framnes pa visse vilkar.
Statens vegvesen, Samferdselsdepartementet,
Narvik kommune og Avinor er for tiden i dia-
log om saken.

—  Hammerfest: Dagens flyplass lokalisert i et om-
rade der det er problemer bade med veer, vind
og topografi. Opp igjennom érene er det tatt fle-
re initiativ, men uten at en har funnet en egnet
lokalisering. P4 anmodning fra kommunen har
Avinor nylig igangsatt veermalinger pa Grotnes
ser for Hammerfest, med tanke pa en eventuell
flyplass pa en fylling ute i fjorden. Etter at resul-
tatene foreligger, trolig i lepet av 2009, vil Avi-
nor vurdere om dette kan veere en aktuell loka-
lisering.

—  Rullebaneforlengelser generelt: Det er registrert
flere lokale initiativ om ekte banelengder pa
eksisterende flyplasser, bl.a. Sandnessjoen,
Brenneysund, Leknes, Stokmarknes og Forde.
I den foreliggende situasjon har Avinor ikke
kunnet prioritere finansiell deltakelse i slike
prosjekter pa mellomstore og regionale flyplas-
ser, med mindre tiltakene er av sikkerhetsmes-
sige arsaker.

Tredje rullebane pa Gardermoen

Oslo lufthavn, Gardermoen er sammen med Oslo
S, Norges viktigste intermodale knutepunkt for
persontransport. Flyplassen er ogsa helt avgjoren-
de for finansieringen av hele det norske lufthavn-
systemet. Det er derfor av stor betydning a sikre
framtidige utviklingsmuligheter for lufthavnen.

Spersmalet om behovet for en tredje rullebane er
utredet av Norconsult pd vegne av Samferdselsde-
partementet, og konklusjonen er at behovet vil
melde seg i tidsrommet 2020-2030. Pa kort sikt er
det viktig a sikre nedvendige arealer og at Stortin-
get tar stilling til dette i behandlingen av Nasjonal
transportplan 2010-2019.

Turismesatsingen

Turisme og forretningsutvikling innen reiselivet
er en del av Avinors strategi for & oke trafikken pa
norske lufthavner, og derigjennom styrke bedrif-
tens evne til 4 oppfylle sine skonomiske og sam-
funnsmessige forpliktelser. Avinor ensker & bidra
til at myndighetenes maélsetting om 1 million flere
utenlandske reisende til Norge i 2010 kan nés.
Som ledd i dette arbeidet gjennomferte bedriften i
2005/2006 et turismeprosjekt. I videreferingen er
tre konkrete satsingsomrader prioritert:
— Stavanger, europeisk kulturby 2008
— Hurtigrutens vinterprosjekt
— Norway Convention Bureau (som arbeider for
4 skaffe internasjonale kurs, konferanser, kon-
gresser og incentivreiser til Norge)

I perioden 2007-2009 er det formalisert et samar-
beid om markedsutvikling innen disse tre omra-
dene. For Avinor har prosjektene en ekonomisk
ramme pa ca. 30 mill. kr. Andre akterer, blant an-
net Innovasjon Norge, har bidratt med ytterligere
okonomiske midler slik at totalrammen er pa ca.
110 mill. kr. Den skonomiske stotten mé ivaretas
innen rammen av konkurransengytralitet.

Avinor har fatt positive tilbakemeldinger pa
dette arbeidet. Det er skapt nye samarbeidsrela-
sjoner og nye ruter er etablert. Blant annet har
hurtigruteprosjektet gitt grunnlag for en ny rute
London-Tromse som gér meget bra (80 prosent
belegg), og hvor 60 prosent av passasjerene er ut-
lendinger pa besgk til Norge.

I 2007 ble et nytt prosjekt etablert. Fokus her
var pa trafikkutvikling og turisme fra det sterkt
voksende asiatiske markedet. Bade i Sverige,
Danmark og Finland har ulike flyselskap utnyttet
dette og etablert direkteruter. Prosjektet underse-
ker hva som skal til for at det kan etableres direk-
teruter mellom Asia og Norge. En strategi for ar-
beidet er for tiden under utarbeidelse. I denne for-
bindelse vil det bl.a bli inngatt en samarbeidsavta-
le mellom Avinor og Innovasjon Norge.

Tabell 2.5 viser dagens ruter mellom Norden
og Asia:
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Tabell 2.5 Direkteruter mellom Skandinavia og Asia i 2007

Antall flyginger
Land Destinasjoner Selskap per uke
Helsingfors Tokyo, Nagoyo, Osaka, Bejing, Finnair 59

Shanghai, Guangzhou, Hong
Kong, Bangkok, Dehli, Mumbai

Kebenhavn Tokyo, Bejing, Bangkok,
Singapore, Islamabad, Lahore

Stockholm Bejing, Bangkok, Kuala Lumpur

Oslo -

SAS, Thai Airways, Singapore 32
Airlines, Pakistan Int Airw.

Air China, SAS, Thai Airways, 21
Malaysia Airlines

Nar det gjelder antall gjestedegn fra Asiatiske
land og Australia er det derimot stor likhet mel-
lom landene. Gjestedegn fra Japan, Kina, Ser-Ko-
rea og Australia var totalt i Sverige 251 777, i Dan-
mark 192539, i Finland 297 348 og i Norge
255 265. Dette viser at det er rutenettet og sel-
skapsstrategi som forklarer skjevheten i ru-
testrukturen, og ikke markedsmessige forhold.

Oppfolging av regjeringens nordomrddestrategi

Avinor utarbeidet i 2007 en egen rapport om opp-
folgingen av regjeringens nordomradestrategi.
Blant konklusjonene kan nevnes:

— Dersom statlig finansiering skaffes vil Avinor
vil legge forholdene til rette for flyfrakt av
ferskfisk. Et tiltak i denne forbindelse er inves-
tering i snuplasser ved baneendene pé Lakselv.

— Olje- og gassaktiviteten pa norsk sokkel kan fa
stor betydning for naeringsutviklingen i regio-
nen. Serlig lufthavnene Andeya, Lakselv, Kir-
kenes og Alta, samt enkelte regionalplassser,
er gunstig lokalisert i forhold til mulig fremti-
dig plassering av prosesserings- og terminalan-
legg for olje og gass.

— Potensialet for utvikling av reiseliv/turisme er
stort, og det arbeides aktivt med markedsfo-
ring for & fa flere direkteruter til regionen.

— Det er et marked for & eke antallet overflygin-
ger av luftrommet i nord, for eksempel strek-
ningene mellom Gulfen/India og USA, samt
mellom Vest-Europa og Japan.

— Departementet har bedt om en vurdering av
hvorvidt regjeringens satsing i nord har konse-
kvenser for infrastruktur som ikke kan loses
innenfor dagens utbyggingsplaner og ekono-
miske rammer. Avinor har i denne sammen-
heng trukket frem folgende prosjekter:

— Hinderfijerning og sikkerhetsomrade ved
Kirkenes lufthavn.

— Mulig fremtidig helikopterbase i Ost-Finn-
mark for a betjene Shtokman-feltet.

— Ny lufthavn for Hammerfest.

Forslagene er basert pa finansiering over stats-
budsjettet.

Samfunnsnytte / samfunnsregnskap

I lepet av 2008 vil det for forste gang bli utarbeidet
et samfunnsregnskap for luftfarten og Avinor. Fel-
gende tema vil bli behandlet: Tilbud, etterspersel,
ringvirkninger, turisme, milje, tilbringer, ekono-
mi, palitelighet og sikkerhet. Etter hvert som vi
vinner erfaring kan arbeidet eventuelt utvides, og
nye tema tas inn. Avinor vil samarbeide med fly-
selskapene og den videre utvikling av konseptet.

4.3 Kunder og samarbeidspartnere

Passasjerene og forbrukernes interesser blir sta-
dig viktigere for Avinors virksomhet. For & sikre
punktlighet og kvalitet i alle ledd, kreves det en
helhetlig koordinering av alle aktiviteter pa luft-
havnene der passasjerenes og flyselskapenes be-
hov settes i sentrum. I arene fremover vil det vik-
tigste vaere a4 legge til rette for okt kapasitet,
punktlighet og service, med sarlig fokus pé per-
soner med redusert mobilitet. Avinor ma aktivt til-
passe og utvide tilbudet pa flyplassene for & mote
passasjerenes gnsker og forventninger. For & lose
utfordringene pa en effektiv mate er det viktig &
involvere kundene og samarbeidspartnerne i be-
driftens planleggings- og beslutningsprosesser.
Avinor vil ogsd vurdere den videre utvikling av
SLA (Service Level Agreement) og incentivord-
ninger for a styrke kunderelasjonene.
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Figur 2.9 Status i forhold til beste tredel — absolutt.

Undersokelser har vist at det er behov for for-
bedringer nar det gjelder det de reisende og sam-
arbeidspartnere opplever av tilbud og tjenester fra
Avinors side.

Rangering i forhold til pris, punktlighet og service

Avinors malsetting er a veere i den beste tredelen i
Europa pa pris, punktlighet og service. For 4 male
hvordan Avinor ligger an i forhold til mélsettingen

Status i forhold til beste tredel — korrigert
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Figur 2.10 Status i forhold til beste tredel — korrigert for PPP
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er det gjennomfert en ekstern benchmarking av

Avinor i forhold til ca. 50 europeiske flyplasser og

30 flysikringsorganisasjoner. De fem storste fly-

plassene i Norge er med forelopig. Hovedfunnene

viser:

— Vedr. lufthavnavgifter er ingen norske lufthav-
ner i beste tredel i forhold til absolutte lufthav-
navgifter. Korrigert for kjopekraft (Power Pur-
chase Parity) kommer OSL i beste tredel av
lufthavner med > 5 mill. passasjerer, og Trom-
so 1 beste tredel for lufthavner med < 5 mill.
passasjerer. @vrige norske lufthavner er blant
beste halvpart.

— Vedr. underveisavgifien er denne i Norge 17€
heyere enn beste tredjedel. Dersom avgiften
korrigeres for PPP kommer Avinor blant beste
tredel.

— Vedr. punktlighet er Sola, Flesland og Veernes
blant beste tredel. OSL ligger pa 17. plass av to-
talt 45 lufthavner.

— Vedr. service har Veernes en score pa 3,82, hvor-
av 5 er best, og inngar i beste tredel. OSL inn-
géribeste halvpart og Sola og Flesland er blant
den laveste tredelen.

Figurene 2.9 og 2.10 gir en grafisk oversikt over
resultatene for hver variabel og samlet.

Styret vil utvikle tiltak for ytterligere a forbe-
dre posisjonen i samsvar med maélsettingen.

Punktlighet

Det er en utfordring bade for Avinor og bransjen a

bedre punktligheten, jf kap. 3.3.

I samarbeid med de sterste fly- og handlingsel-
skapene har Avinor startet et prosjekt for bedret
punktlighet. Det vil foreligge en rapport fra pro-
sjektet i lopet av medio 2008. Til nd har en vurdert
folgende hovedelementer:

— Likt driftsopplegg for «turn around»-prosessen
for fly pa lufthavnene. Som eksempel bruk av
trapp bak for passasjerer ved i land- og om-
bordstigning, med nedvendige tiltak for sikker
gjennomfering.

— Felles bruk av utstyr for handlingselskapene
for a effektivisere driften.

— Bedre luftromskapasitet i Ostlandsomradet.

— Tilfering av nok flygelederressurser.

— Bedre samhandling mellom lufthavn, fly- og
handlingselskapene, serlig ved vanskelige
vaerforhold eller andre driftsforstyrrelser.

— Sette punktlighetsoppfelging pa dagsorden i
relevante fora.

— Bedre og oppdaterte data til alle akterer om fly-
ankomster og flyavganger. Dette vil i forste om-
gang bli gjennomfert for Oslo lufthavn, Garder-
moen etter retningslinjer fra Eurocontrol.

— Etablere bedre kontakt med Luftfartstilsynet
for & koordinere og tilrettelegge for nye myn-
dighetskrav som kan pévirke punktligheten.

Rapporten vil bli behandlet i samarbeidsforum
med flyselskapene hesten 2008. Der vil forslage-
ne til tiltak bli vurdert og videre oppfelging fast-
lagt.

Trafikkutvikling og kapasitet i luftrommet og pa
store flyplasser

Trafikkveksten har veert sterre enn forventet, og
flere lufthavner og underveistjenesten opererer
med full kapasitetsutnyttelse i perioder av degnet
med hey trafikk. Dette har, sammen med skjerpe-
de regulatoriske krav for eksempel knyttet til se-
curitykontroll, medfert store driftsutfordringer.

Som folge av fortsatt hoy trafikkvekst er kapa-
siteten ved Oslo, Stavanger, Bergen og Trond-
heim lufthavner fullt utnyttet i perioder av dagen.
Under sesongmessig planlegging av trafikken ved
flere av disse lufthavnene foretas koordinering
med operatorene for & avverge uhandterbare tra-
fikktopper. Slik sakalt slot-koordinering er vanlig
internasjonalt og nedvendig for rasjonell drift og
god driftsstabilitet, idet forskjell mellom kortvarig
rushtrafikk og normal driftssituasjon ikke kan
veere for stor. Slot-koordinering foretas med bak-
grunn i EU-regelverk som er implementert i
norsk rett, som folge av EQS-avtalen. Det er et
krav at organet som foretar slot-koordinering, er
uavhengig av s vel flyselskap som flyplass. I Nor-
ge er dette lost gjennom opprettelsen av Airport
Coordination Norway AS, som er 50 prosent eiet
av flyselskapene og 50 prosent av Avinor.

For Oslo lufthavn, Gardermoens del, tyder tra-
fikktall, prognoser og forventet kapasitet pa at et-
tersporsel i perioden 2008-2011 i en del tilfeller
ikke kan etterkommes, ettersom det i noen tilfel-
ler blir stor tidsforskjell mellom ensket og tilgjen-
gelig anlopstid. Begrensningen skyldes bade for
fa flyoppstillingsplasser pa flyplassen, flaskehalser
i passasjerstrem og bagasjehandtering i termina-
len og flaskehalser i trafikkreguleringssystemet i
luften. En moderat okning av kapasitet vil kunne
gjennomferes i perioden, men det nedvendige lof-
tet vil métte vente til ny terminal star ferdig i 2012.
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Figur 2.11 OSL etterspgrsel og kapasitet.

Flysikringstjenestens prosjekt for trafikkregu-
lering pa Ostlandet (Oslo ASAP), som var planlagt
for operativ driftstart i november 2009, er forsin-
ket. Ny planlagt iverksettelse er forste kvartal
2011. Prosjektet har blant annet som mal at tra-
fikkavviklingen i luftrommet deretter skal mestre
den trafikkmengden som Oslo lufthavn, Garder-
moen vil kunne avvikle inntil begge rullebaner er
fullt utnyttet. Utsettelsen av trafikkregulerings-
prosjektet vil ikke fa store negative konsekvenser
all den stund det blir implementert for ny flyplass-
terminal. En ma imidlertid fortsatt regne med be-
hov for restriksjoner med periodevis nedsatt kapa-
sitet i forbindelse med implementering av nye tek-
niske systemer og nytt trafikkreguleringssystem i
2009 til 2011.

Figur 2.11 viser sammenheng mellom progno-
se for vekst i operaterenes ettersporsel etter flyan-
lop i rushtid ved OSL og igangsatte tiltak for kapa-
sitetsokning av henholdsvis trafikkavviklingssys-
temet i luften og kapasitetsekning for terminal- og
oppstillingsplasser ved lufthavnen. Figuren frem-
stiller situasjonen i timen med heyest kapasitet.
Ettersporselen gker i retning av at rushtid mé be-

traktes i perioder pa flere timer i strekk. Rulleba-
nekapasiteten er ikke tatt med i figuren, men vil
komme inn som den kapasitetsbegrensende fak-
toren i tiden etter at ny terminal star ferdig.

Ved Bergen lufthavn, Flesland, skyldes be-
grensningene for fa taksebaner og oppstillings-
plasser for fly, samt flaskehalser i terminalen. Til-
tak er under gjennomfering og det forventes en
betydelig kapasitetsekning i perioden.

Avinor arbeider aktivt med sikte pa & mete kapa-
sitetsutfordringene i flysikringstjenesten og pa de
store lufthavnene. Fortsatt hoy trafikkvekst vil like-
vel kunne medfere trafikkrestriksjoner ogsa ved an-
dre lufthavner, og nedvendiggjore slot-regulering.

Stavanger kontrollsentral

Utredning av alternativer for ny kontrollsentral i
Stavanger pagar med sikte pa utbyggingsvedtak i
lopet av 2008. Nar denne er ferdig utbygget vil Av-
inor ha to kontrollsentraler med ansvar for under-
veistrafikken i Norge, henholdsvis Bode kontroll-
sentral og Stavanger kontrollsentral.
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Innflygingskontrollen til OSL og andre lufthavner pa
Jstlandet

Forutsetningene for vedtak i 2004 om flytting av
innflygingskontrollen for flyplasser pad @stlandet
fra Reyken til Gardermoen, har endret seg. Det
gjelder bade trafikkutvikling, omfang av flyttepro-
sjektet og byggekostnader generelt. Underlaget
for vedtaket er gjennomgatt og det gjores i 2008
nye vurderinger av alternativene, flytting til Gar-
dermoen versus a forbli i lokalene i Royken.

Internasjonalisering i flysikringstjenesten

Norge sluttet seg til SES gjennom E@S avtalen
mvf 1. februar 2007 og de fire aktuelle EU-forord-
ningene er tatt inn i norske lover og forskrifter.
Det vil blant annet si at Norge og medlemsstatene
politisk mé forplikte seg til & skape, delta i og im-
plementere funksjonelle luftromsblokker (FABs).
Det forventes at det i forbindelse med den sakalte
SES II-pakken vil komme innskjerping i forhold til
tidsfristene for dette. Det skal legges sterk vekt pa
tjenesteutovelse og funksjonalitet, dvs effektive
trafikkstreommer. Dermed mé det etableres fa, sto-
re FABs for det utvidede EU-omradet. Flysi-
kringsdivisjonen i Avinor deltar i samarbeid med
ANSPs fra Estland, Finland, Sverige, Danmark, Is-
land og Irland, kalt North European ANS Provi-
ders (NEAP). Samarbeidet har presentert et
«North European ATM Service Concept», som de
samarbeidende virksomheter ma forplikte seg til.

SESAR prosjektet (Single European Sky Air
Traffic Management Research Programme) for
modernisering av infrastruktur, arbeidsmetodikk
og prosedyrer for flysikringstjenesten i Europa er
ferdig med definisjonsfasen. Hovedleveransen ved
avsluttet definisjonsfase er den felleseuropeiske
ATM masterplanen.  Masterplanen  forplikter
alle aktorer innen det felles europeiske luftrom til 4
tilpasse seg en felleseuropeisk strategisk planleg-
ging, herunder en harmonisert og framdriftsmes-
sig koordinert implementering av tjenester og sys-
temer. Neste fase, utviklingsfasen, skal ledes av et
konsortium, SESAR Joint Undertaking. LFV har pa
vegne av samarbeidspartnerne i NEAP, samt Aus-
trocontrol, sekt om partnerskap i SESAR JU. Inn-
satsen er estimert til 120 mill. Euro. Fordelingen
mellom akterene som stir sammen med LFV er
ikke avklart. Avinors andel vil veere avhengig av
hvor stor andel av utviklingsarbeidet vi kan forplik-
te oss til. Gjennom SESAR-programmet kan det for-
ventes store endringer i tekniske lesninger og ope-
rative konsepter i tidsperioden frem til 2020.

Tilgjengelighet for personer med redusert mobilitet

Tilgjengeligheten er etter Avinors vurdering til-
fredsstillende pa de fleste lufthavner. Kravene til
universell utforming gjelder sé vel nyanlegg som
ved ombygging av eksisterende anlegg. Det er
imidlertid fortsatt utfordringer pa flere lufthavner
knyttet til de ulike elementer i reisekjeden fra an-
komst til lufthavnen til plassering om bord i flyet.

Tilgjengelighetsarbeidet innen luftfarten er or-
ganisert gjennom «Forum for tilgjengelighet til
flyreiser» (Flygruppa). Denne bestar av represen-
tanter for alle bererte parter som flyselskapene,
service og stotteselskaper, Samferdselsdeparte-
mentet, lufthavnene og brukerorganisasjonene.
Det er i regi av Flygruppa utarbeidet en kvalitets-
plan for hele flyreisen. Kvalitetsplanen inneholder
tilstandsanalyse og beskriver ensket standard.
Den enkelte lufthavn er ansvarlig for oppfelgin-
gen av planen.

Avinor skal fra juli 2008 overta ansvaret for as-
sistansetjenesten for passasjerer med redusert
mobilitet. Overferingen av assistansen fra flysel-
skapene til Avinor/ lufthavnene har bakgrunni en
EU-forordning om rettigheter for funksjonshem-
mede passasjerer og passasjerer med redusert
mobilitet i forbindelse med lufttransport. Assistan-
sen gjelder fra den reisende ankommer lufthav-
nen til vedkommende er om bord i flyet.

Det er utarbeidet en kvalitetsstandard for tjenes-
ten som vil gjelde pa alle lufthavnene. Selve utforel-
sen av tjenesten vil bli, etter konkurranse, lagt til un-
derleveranderer, primaert ett selskap per lufthavn.

I forbindelse med overtakelsen av assistanse-
tjenesten vil metepunkt bli definert og skiltet pa
lufthavnene, anskaffelse av utstyr bli viderefort,
herunder trappeklatrere pa de lufthavner det er
behov for dette samt annet utstyr som er nedven-
dig for a oppfylle kvalitetsstandarden.

4.4 @konomiog finans

I de siste arene har Avinor vert selvfinansierende
med ansvar for a drive og utvikle 46 lufthavner og
den samlede flysikringstjenesten i Norge. Selvfi-
nansieringen innebarer at drift og investeringer
skal finansieres gjennom egne inntekter og lane-
opptak, uten statlige tilskudd.

Serlig pa grunn av investeringsbehovet de
kommende fem ar mener bedriften at dette ikke
kan opprettholdes og at de skonomiske rammebe-
tingelsene for Avinor ma justeres til denne situa-
sjonen. Det er redegjort neermere for dette i den
videre drefting.
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Utsiktene for 2008 og drene framover

I den videre drefting vil en forst redegjore for de
viktigste utfordringene og dernest komme inn pa
endringer i rammebetingelsene som er nedvendig
for & mete denne utfordringen.

Konsernet star overfor betydelige krav og en-
sker som er krevende a balansere, og som finansi-
elt sett kan veere motstridende. Gjennom ekte
samfunnsforventninger, for eksempel krav om
lengre apningstider ved lufthavnene og okt bered-
skap, samt okte regulatoriske krav til flysikkerhet
og security, eker kostnadene. Underskuddet ved
de bedriftsekonomisk ulennsomme lufthavnene
oker i de kommende érene.

Med en omfattende infrastruktur og hey andel
faste kostnader, er Avinors ekonomi og investe-
ringsevne folsom for volumendringer. Framtidig
trafikkutvikling henger sterkt sammen med den
generelle samfunnsekonomiske utviklingen, fly-
selskapenes gkonomi og Avinors evne til & tilby
konkurransedyktige luftfartstjenester.

Avinor arbeider med en langsiktig avgiftsstrate-
gi. Luftfartsavgiftene vil bli sekt tilpasset vedtatte og
naert forestiende EU-regelverk for henholdsvis un-
derveisavgiften og lufthavnavgiftene. Endringer i
avgiftsnivaet vil métte tilpasses de skonomiske ut-
fordringene Avinor star overfor, konkurransesitua-
sjonen og Avinors strategiske malsetting om 4 vaere
i den beste tredjedelen i Europa pa pris, punktlighet
og service. Avinor vil fortsatt arbeide for at de sam-
lede luftfartsavgiftene i hovedsak felger den gene-
relle prisutviklingen, men bl.a. investeringsbehovet
og hey kostnadsutvikling innebaerer at veksten kan
bli noe heyere i en periode.

De okonomiske utsiktene er i stor grad avhen-
gig av at lufthavnene i Oslo, Bergen, Stavanger og
Trondheim gis nedvendige skonomiske og konkur-
ransemessige betingelser, slik at de fortsatt kan
vaere en betydelig bidragsyter til finansieringen av
de lufthavnene som opererer med et bedriftsekono-
misk underskudd. Malsettingen om & vere i den
beste tredjedelen i Europa pa pris er ogsa avhengig
av utviklingen av myndighetskrav, at Avinors kost-
nader for samfunnspalagte oppgaver ikke okes,
samt regjeringens politikk med hensyn til statlig
Kjop av regionale lufthavntjenester og utbytte.

Pa bakgrunn av de gkonomiske utsiktene har
Avinor i forbindelse med innspill til statsbudsjettet
for 2009 foreslatt at det ikke tas utbytte fra Avinor
og at ordningen med statlig Kjop av regionale luft-
havntjenester tas i bruk igjen. Videre foreslas fem
ars avdragsfrihet pa Oslo Lufthavn AS’ statslan.

Investeringer

Det er registrert et investeringsbehov i Avinor de
nermeste 5 drene som er betydelig hoyere enn i
tidligere perioder. De sterkeste drivkreftene bak
er knyttet til trafikkveksten, nye myndighetskrav
og okt behov for vedlikehold av eksisterende in-
frastruktur. Det er Avinors vurdering at bedriften
ikke har ekonomisk beereevne til 4 investere i et
slik omfang. Samtidig er det viktig 4 vurdere in-
vesteringsvolumet og prioriteringene i lys av ut-
viklingen av flytrafikken.

Styret vil igangsette en rekke tiltak for & kun-
ne sikre et sunt finansielt utgangspunkt for et om-
fattende investeringsleft som vil dekke mestepar-
ten av det prioriterte behovet, bl.a:

— Videreutvikle de eksisterende kommersielle
produktene og analysere nye produktomrader.

— Iverksette program for kostnadsreduserende
tiltak.

— Gjennomfere effektiv kost/nytte vurdering av
investeringer.

— Vurdere en noe storre gkning av avgiftene enn
tidligere.

Bedriften har som malsetting at ovennevnte tiltak
skal skape grunnlag for en investerings- ramme
pa 13-14 milliarder kroner i den neste 5 arsperio-
den.

Dette vil ikke veaere tilstrekkelig i forhold til
samfunnsbhehovet og en ansliar en manglende fi-
nansiering pa 2—4 milliarder.

Bedriften ma derfor foreta vanskelige avvei-
ninger mellom aktuelle prosjekter. Investeringer
som er sikkerhetskritisk vil uansett bli gjennom-
fort, men ovrige prioriteringer vil ha som konse-
kvens &:

— Utsette investeringer pa et betydelig antall re-
gionale og mellomstore lufthavner.

— Redusere vedlikeholdsinnsatsen.

— Stoppe nedvendig ekspansjon pad mellomsto-
re/store lufthavner.

— Utsette kommersielt loannsomme prosjekter og
veksttiltak pa store lufthavner.

— ke avgiftene til flyselskapene betydelig og ut-
over forutsetningene.

Manglende kapasitet pa lufthavnene vil ogsa fore
til en darligere punktlighet og regularitet.

I balanseringen mellom ovennevnte hensyn er
det risiko for at en kan svekke bedriftens langsik-
tige okonomiske bareevne og omdemme ved at
lonnsomme prosjekter ikke lar seg realisere og
omdemmet ved at passasjerene opplever darlige-
re service. Ringvirkningene for den samlede luft-
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fartsbransjen og de berorte regioner vil ogsa bli
negative dersom bedriftens investeringsevne ikke
er tilstrekkelig. Det er imidlertid viktig for bedrif-
ten at de store, trafikksterke lufthavnene far mu-
lighet til & vokse og at de kommersielle prosjekte-
ne prioriteres, for & ha et skonomisk grunnlag for
kryssubsidiering av de mange regionale lufthav-
nene.

Det pagar fortsatt en prosess omkring langsik-
tig investeringsplan. Vedtatt investeringsplan vil
foreligge til hosten. Der vil det bli neermere klar-
lagt hvilke prosjekter som vil bli gjennomfert
innen vedtatt ramme og hvilke som maé utsettes pa
kort og lengre sikt. Det er lagt opp til arlig rulle-
ring av investeringsplanen.

Finansiering og ldneopptak

Investeringsnivaet i arene framover nedvendig-
gjer nye laneopptak i sterrelsesorden 2 mrd. kr til
dekning av konsernets kapitalbehov fram til ut-
gangen av 2009. Varen 2008 er det inngétt en lane-
avtale med DnB NOR og Fokus Bank om en
trekkfasilitet med 3 ars lepetid. Denne likviditets-
reserven vil dekke konsernets kapitalbehov ut
2009. Det vil parallelt bli arbeidet med langsiktige
laneopptak fortrinnsvis i obligasjonsmarkedet. Pa-
folgende ar forventes behov for ytterligere lang-
siktige ldneopptak i sterrelsesorden 4 mrd. kr.

Morselskapets investeringsbehov nedvendig-
gjer likvidoverforinger fra Oslo Lufthavn AS. Det-
te vil skje gjennom utbytte, konsernbidrag og ned-
betaling av ansvarlig lanekapital. Vedtektenes § 11
setter rammer for Avinors laneopptak. Gjelden
kan maksimalt utgjere 10,5 mrd. kr og egenkapi-
talen i prosent av summen av egenkapital og lang-
siktig rentebaerende gjeld skal ikke underskride
40 prosent.

Nar Avinor har lan i private finansieringsinsti-
tusjoner, innebarer dette at en ny akter i tillegg til
eier og kunder vil veere styrende for konsernets
utvikling. Laneavtalen inneholder spesifikke krav
som til enhver tid mé folges.

Avkastningskrav

I eiermeldingen presiseres det at avkastningskra-
vet vil bli sett i lys av at Avinor er palagt & gjen-
nomfere investeringer som ikke er bedriftsekono-
misk lennsomme, men det er ikke definert hva
dette konkret inneberer. Eiers avkastningskrav
er derfor ikke et egnet maltall. Ut fra Avinors
langsiktige styringsbehov, er det enskelig med en
presisering fra eiers side av det konkrete avkast-
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Figur 2.12 Avkastning og totalavkastning pa
egenkapital. 2004-2007

ningskravet, der hensynet til de samfunnsmessige
oppgavene er konkretisert. Det er ogsa enskelig
at eier tydeliggjor avkastningskravets styrings-
messige betydning for bedriften.

Figur 2.12 og 2.13 viser utviklingen i oppnadd
avkastning pa henholdsvis totalkapital og egenka-
pital i perioden 2004-2007, sammenliknet med av-
kastningskravet. I forbindelse med etableringen
av Avinor ble avkastningskravet satt til 7,0-7,6 og
10,3-11,9 prosent for henholdsvis totalkapitalen
og egenkapitalen?, (i figurene er de laveste verdie-
ne i intervallet vist) mens dette ble redusert i for-
bindelse med forrige eiermelding fra Samferd-
selsdepartementet til 6,45 og 9,7 prosent’.

Som det framgéar av figurene, er avkastnings-
kravet i perioden 2004-2007 ikke nadd. I avkast-
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Figur 2.13 Avkastning og totalavkastning pa
totalkapital.2004-2007.

9 St.prp. nr. 1. Tillegg nr. 2 (2003-2004)
106t meld. nr. 15 (2006-2007)
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ningskravet er imidlertid de samfunnsmessige
oppgavene ikke hensyntatt.

Kommersielle inntekter

Avinor har de senere ar i hovedsak konsentrert
den kommersielle virksomheten rundt parkering,
servering, butikker og salg av avgiftsfrie varer.
Satsingene har fort til betydelig vekst i inntekte-
ne. I bedriftens strategiplan er det et mal at kom-
mersielle inntekter skal eke med 50 prosent mer
enn passasjerveksten. Det er i de passasjerrelater-
te kommersielle inntektene det ligger sterst po-
tensial. Dette tilsier at en fortsatt vekst i de kom-
mersielle inntektene forutsetter en fortsatt tra-
fikkvekst, jf. tabell 2.6

I Avinors arbeid med & oke de kommersielle
inntektene fremover vil folgende bli vektlagt:

— Analysere nye mulige forretningsomrader.

— Kontinuerlig utvikling av kommersielle tilbud
pa lufthavnene for & oke inntjening og passa-
sjertilfredshet.

— Okt satsing pa eiendomsutvikling pa lufthavnene.

— Vurdere organisasjonsmodeller for kommersi-
elle tjenester.

— Forsterke lufthavnen som varemerke.

Alternative finansieringsmodeller

Innenfor basisvirksomheten har Avinor de senere
ar sluppet til eksterne investorer ved rullebane-
forlengelser pd Haugesund lufthavn, Karmey og
Molde lufthavn, Are. Det foreligger til enhver
tid en rekke forslag om ekstern delfinansiering
av slike prosjekter, spesielt gjelder dette rulleba-
neforlengelser.

Lokale initiativ for & realisere prosjekter som
ellers ikke nar opp i Avinors prioritering er kre-

vende & handtere da konsernet ikke har utarbei-
det retningslinje for hvorledes slike initiativ skal
behandles. Det pagar et arbeide med & utarbeide
slike rettningslinjer og disse forventes styrebe-
handlet i lopet av 3 kvartal 2008.

Avinors rammebetingelser

Okonomiske rammebetingelser

Nedenfor dreftes virkemidler og ekonomiske
rammebetingelser som fastsettes av overordnet
myndighet. Disse blir sett i sammenheng med Av-
inors ekende samfunnsoppgaver.

Avinors tjenestetilbud:

Omfanget av tjenestetilbudet, herunder lufthavn-
strukturen er i hovedsak gitt gjennom regjerin-
gens samferdselspolitikk og selskapet kan ikke
gjennomfoere sterre endringer i tilbudet uten god-
kjenning fra Samferdselsdepartementet. Sterre
endringer vil matte forelegges Stortinget. Dette
begrenser mulighetene for & gjore nedvendige til-
pasninger for 4 mete skonomiske utfordringer.
Bedriften kan innenfor disse rammene effektivise-
re driften, men det kan ta lang tid fer slike tiltak
gir vesentlige utslag pé driftsbudsjettet.

Takstfastsettelsen:

Samferdselsdepartementet fastsetter takstregula-
tivet, dvs. at mer enn 50 prosent av inntektssiden
fastsettes utenfor selskapet. Det legges til grunn
at den totale avgiftsbyrden som hovedregel ikke
bor overstige den generelle prisstigning i samfun-
net. Det bor legges vekt pa forutsighare og stabile
rammebetingelser for Avinors kunder. Imidlertid
vil den generelle prisstigningen i samfunnet
sammen med Avinors store investerigsbehov kun-
ne medfere en noe sterre ekning i avgiftene. Av-

Tabell 2.6 Fordeling avgiftsinntekter og kommersielle inntekter

. Sum inntekter  Avgiftsinntekter Statlig kjop etc.”
Ar (mill. kr) (prosent) Kommersielle inntekter (prosent) (prosent)
Fra passasjerer Andre
2002 4102 61 23 12 4
2003 4 574 61 21 12 5
2004 5051 62 23 10 5
2005 5255 63 27 10 1
2006 6 198 o7 31 10 3
2007 6 869 54 33 10 3
2008B 7318 o7 34 9 0

* Statlig kjop og tilbakeforing forpliktelse lufthavnnett i 2006 og 2007
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giftsnivaet mé saledes ta heyde for Avinors finan-
sierings-behov nar det gjelder nedvendige inves-
teringer

Statlig kjop av regionale lufthavntjenester:

Da Avinor ble etablert, ble det lagt til grunn at
statlig Kjop av regionale lufthavntjenester skulle
dekke underskuddet pa de 29 regionale lufthavne-
ne, og at kryssubsidieringen skulle begrense seg
til de mellomstore lufthavnene. I de siste arene er
ikke Kjepsordningen blitt anvendt og kryssubsi-
sieringen har omfattet alle lufthavnene som géar
med bedriftsekonomisk underskudd. Avinor me-
ner at det i planperioden ma bevilges midler til
statlig kjop. Dette ma ses i ssmmenheng med be-
driftens betydelig okte samfunnsmessige forplik-
telser.

Rammer for laneopptak:

Selskapets vedtekter (§ 11) setter rammer for hvor
store laneopptak som kan gjeres og stiller krav til
bedriftens soliditet. Per i dag medferer dette at sel-
skapet maksimalt kan lane 10,5 mrd. kr. Dette
innebarer at Avinorkonsernet kan eke gjelden ut-
over dagens niva med netto ca. 4 mrd. kr.

Utbyttepolitikk:

Rammebetingelsene ber anspore til mest mulig
effektiv drift og legge til rette for klare ansvarsfor-
hold. Per i dag er situasjonen slik at gode resulta-
ter innebaerer okt utbytte til staten. utbytte fastset-
tes pa bakgrunn av statens innldnsrente multipli-
sert med den markedsverdivurderte egenkapita-
len. utbyttet er avgrenset oppover til 75 prosent av
overskuddet i konsernet etter skatt. I en situasjon
med svaert omfattende investeringer som i stor

grad knytter seg til myndighetspalagte tiltak, me-
ner Avinor at det ikke ber tas utbytte i planperio-
den

Avkastningskrav:

Avkastningskravet er et maltall. Kravet har som
vist, ikke kunnet innfris ndr man ikke justerer kra-
vet for de samfunnspélagte oppgavene. Avinor
mener at Samferdselsdepartementet ber presise-
re avkastningskravet, hensyntatt de samfunnspa-
lagte oppgavene. Alternativt at avkastningskravet
bare knyttes til den kommersielt lennsomme del
av virksomheten.

Avinors frihetsgrad og okende samfunnsopp-
gaver:
Avinors rammebetingelser gir begrensninger pa
mulighetene for & tilpasse virksomheten til de
okonomiske utfordringene. Avinor kan i utgangs-
punktet redusere investeringsnivaet for & kom-
pensere for okte driftskostnader. Investeringene
er imidlertid i stor grad bundet opp i myndighets-
palagte tiltak. Driften kan ogsé styrkes gjennom a
oke prisene pa det kommersielle tilbudet.

Premissene for Avinors ekonomiske utvikling
legges i stor grad utenfor selskapet. Det innebae-
rer en betydelig utfordring for bedriften & balanse-
re virkemiddelbruken. Som vist til, har Avinor al-
lerede tatt opp med Samferdselsdepartementet
behovet for endringer, herunder gjeninnfering av
bevilgninger til statlig kjop av regionale lufthavn-
tjenester, endring i utbyttepolitikken og avdrags-
frihet for Oslo Lufthavns statslan.

Behovet for endrede rammebetingelser ma
bl.a. ses i sammenheng med gkte samfunnsmessi-
ge forpliktelser og redusert statlig kompensasjon
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Figur 2.14 Anslatt driftsresultat for bedriftsskonomisk uleannsomme lufthavner for perioden 2008-2012.
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Tabell 2.7 Bevilgning av statlig kjop og utbytte 2003-2008, kryssubsidiering fra lannsomme til bedriftsskono-
misk ulannsomme lufthavner . Sum Avinors bidrag til samfunnet. Mill. kr i lapende priser

Ar 2003 2004 2005 2006 2007 2008 B
Statlig kjep av regionale lufthavntjenester -250,0 -264,0 -35,0 0 0 0
Utbytte 0 151,5 26,4 3245 398,01
Kryssubsidiering 375,02 533,0 761,0 888,5 1075,0 930,0
Sum Avinors bidrag til samfunnet 125,0 269,0 842,5 9149 1399,5 1328,0

1 Budsjettforslag i St.prp. nr. 1 (2007-2008)

2 Anslag i forbindelse med Luftfartsverkets forslag til apningsbalanse, mai 2002

for forpliktelsene, betydelige utbytteutbetalinger
og en skende kryssubsidiering fra lennsomme til
ulennsomme lufthavner. Figur 2.14 viser anslatt
utvikling i driftsresultatet for de bedriftsekono-
misk ulennsomme lufthavnene. Tabell 2.7 viser
utviklingen i Avinors bidrag til samfunnet.

Som det framgar, har kryssubsidieringen veert
okende. Dette henger blant annet sammen med
det omfattende investeringsbehovet knyttet til sik-
kerhetsomréader og lysanlegg pd de mellomstore
og regionale lufthavnene. Slik kryssubsidiering
begrenser Oslo lufthavn, Gardermoens og de ov-
rige store lufthavnenes mulighet til & gjennomfere
nedvendige investeringer.

Ogsé i LFV i Sverige og Finavia i Finland sub-
sidierer de lennsomme lufthavnene de bedrifts-
okonomisk ulennsomme. I begge disse organisa-
sjonene utgjorde overforingene i 2007 om lag 100
mill. kr. De interne overferingene i Norge er med
andre ord ti ganger hoyere. Dette har delvis sam-
menheng med at LFV i Sverige og Finland har an-
svar for et mindre antall bedriftsekonomisk ulenn-
somme lufthavner enn tilfellet er i Norge.

Selv om Avinors samfunnsmessige ansvar har
okt, har bedriften fatt enkelte bedrede rammebe-
tingelser. Fra og med 2005 fant det sted en omleg-
ging av merverdiavgiftsreglene, som innebar en
kostnadsreduksjon for Avinor i sterrelsesorden
300 mill. kr arlig. Videre ble det fra og med 2006
innfert ordning med salg av avgiftsfrie varer ogsa
i ankomstterminalene.

Det er usikkerhet knyttet til beregningene av
hva dette innebaerer skonomisk for Avinor, men i
sum er det anslatt at endringene har styrket Avi-
nors skonomi med 600-800 mill. kroner.

Selv om Avinor vil iverksette en rekke tiltak
for a styrke den ekonomiske beereevnen er det
styrets oppfatning at det ikke er mulig 4 oke inn-
tekter/redusere kostnader i et slikt omfang at alle
prioriterte investeringer kan dekkes av bedriftens
ordinzere gkonomi. For & kunne utfere de sam-

funnspalagte oppgavene fullt ut er det derfor ned-

vendig med justeringer av rammebetingelsene i

en periode.

Aktuelle tiltak som ber vurderes, er blant an-
net:

— Finansiering av deler av underskuddet pa de
regionale lufthavnene gjennom statlig kjep av
tjenester.

— Konkretisere/presisere  avkastningskravet—i
samsvar med samfunnsoppgavene.

— Revurdering av utbyttepolitikken slik at det
ikke tas utbytte de neermeste arene.

— Sterre fleksibilitet i Avinors lanerammer, mu-
ligheter til avdragsfrihet og en vurdering av
ordningen med statslan.

— Egen finansieringsmodell for kommersielle
prosjekter.

— Vurdere finansieringen av andre samfunnsopp-
gaver.

Det vurderes slik at de mest neerliggende tiltak er
knyttet til avkastningskravet, utbytte og laneord-
ninger, men ogsa statlige kjop anses som nedven-
dig.

Avinor er kjent med at det vil bli foretatt en ny
verdivurdering av selskapet i forbindelse med ei-
ermeldingen og at det vil bli anledning til & drefte
flere av de ovennevnte punkter i den forbindelse.

Utviklingen av nye myndighetskrav
Luftfartsbransjen er under omfattende endring og
ma utvikles i samsvar med de krav og forventnin-
ger som samfunnsutviklingen forutsetter. Innen
sikkerhetsomradet er det avgjerende at nye myn-
dighetskrav er optimale i forhold til disse utfor-
dringene. Avinor vil bidra aktivt i utforming og im-
plementering av nye krav.

En vil imidlertid ogsa papeke at Norges omfat-
tende lufthavnsystem og utfordrende topografi
ma hensyntas, slik at vurderinger av samfunns-
messige konsekvenser hensyntas. Det bor pa ge-
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nerelt grunnlag ikke innferes nasjonale seerord-
ninger som gar lengre enn internasjonale krav, og
nye krav ber underlegges grundige konsekvens-
analyser. Den nye forskriften om utforming av fly-
plasser har f. eks. «seernorske» krav som vil med-
fore ekstra kostnader pa ca. 750 mill. kroner i for-
hold til ICAOs standarder i Annex 14.

Ut fra en totalvurdering vil styret anbefale at
myndighetene foretar en ny vurdering av omfang
og implementeringstakt av forskriften.

Det forventes ogsd nye vilkar i lov om vakt-
virksomhet, hvor det vil bli stilt krav til vekter-
bransjen om en lengre og mer omfattende opplee-
ring. Det antas at oppleeringen vil ligge i forkant
av ansettelsen. De nye kravene vil fa kostnads-
messige konsekvenser for sikkerhetskontrollen
pa lufthavnene.

Grunnlaget for baerekraftig vekst i norsk luft-
fart

Norge er helt avhengig av et velfungerende luft-
transportsystem for 4 opprettholde bosetting og
arbeidsplasser, samt for & sikre befolkning og nae-
ringsliv god kontakt med omverdenen. Det finnes,
i hovedsak, ikke alternativer til fly, og restriktive
virkemidler som begrenser veksten vil dermed gi
en rekke negative samfunnsmessige konsekven-
ser. At luftfartsmarkedet na er svekket og at akto-
rene har betydelige skonomiske utfordringer, for-
sterker dette behovet.

Avinor vil derfor anbefale at det tilrettelegges
for vekst i takt med ettersperselen og at ramme-
betingelsene stimulerer til at den skal vaere baere-
kraftig.

4.5 Personal og organisasjon

For a4 na Avinors mal innen personal og organisa-
sjon vil ett av de viktigste omradene a fokusere pa
i kommende periode vare ledelse. A skape en ak-
tiv lederkultur hvor ledere fremstar som rollemo-
deller, resultatskapere, og utviklere vil bidra til &
na Avinors langsiktige malsetning. Gode ledere er
sentrale kulturbeerere gjennom egen adferd og
holdninger i mote med ansatte, kunder og samar-
beidspartnere.

Avinor ensker a fremme en bedriftskultur som
rommer respekt for forskjellighet og samtidig gir
en folelse av likeverd. Innfering av felles etiske
retningslinjer og en felles visjon er viktige aktivite-
ter i dette arbeidet. Mélet er at ansatte skal fole
stolthet over jobben ved den enkelte lufthavn,
tarn eller kontrollsentral, kombinert med stolthet
over jobben konsernet samlet sett utforer.

En sentral faktor i dette arbeidet er & viderefo-
re arbeidet med kompetanse og sette av tilstrek-
kelig tid og ressurser for a sikre kompetanseut-
vikling for samtlige ansatte. En felles helhetsfor-
staelse for konsernets mal og langsiktige planer
og hver enkelts betydning og ansvar i forhold til
dette, er viktig. Hver enkelt er gjensidig avhengig
av hverandre for 4 utfore selskapets betydelige
samfunnsoppgave og kommersielle aktivitet.

I rekrutteringsstrategien ma det tas hensyn til
at morgendagens arbeidstakere har andre krav til
yrkeslivet enn dagens arbeidstakere. I arbeidet
med & fremstd som en attraktiv arbeidsgiver i et
stramt arbeidsmarked, vurderes arbeidsgiverpoli-
tikken som sentral. I tillegg har konsernet en ut-
fordring i forhold til & beholde dagens ansatte
lengst mulig og legge til rette for en god senkar-
riere for ulike fagomréader med forskjellige behov.
Avinor har startet arbeidet med & utvikle en hel-
hetlig livsfasepolitikk som skal ivareta ansatte i
ulike faser av sin yrkeskarriere.

Avinor har en hey gjennomsnittsalder blant
sitt operative personell. Dette vil bli en utfordring
i fremtiden. Samtidig er det et skende krav til mu-
litikompetanse for de ansatte. Det vil si at operativ
personell skal vere gode pa databehandling og
styringssystemene i selskapet. Dette krevet mye
opplaering og trening innen omréder som tidlige-
re ikke har blitt tillagt denne personellgruppen.

I en organisasjon hvor sikkerhet er grunnpila-
ren mé det jobbes langsiktig og systematisk for a
na konsernets mal. I dette arbeidet er samarbei-
det med tillitsvalgte og verneombud viktig. Vide-
reutvikling av felles prosesser og metearenaer for-
blir en viktig aktivitet fremover.

Organisering av flygeinformasjonstjenesten (AFIS)

Samferdselsdepartementets evaluering av Avi-
nors tjenesteyting og organisasjon i 2006, resul-
terte i at gjeldende organisering og tilknytnings-
form for Avinor bestar. I rapporten som l4 til
grunn for beslutningen ble en rekke sider ved or-
ganiseringen vurdert. Avinors styre har besluttet
a se naermere pa organiseringen av AFIS. Rapport
vil foreligge i 2008.

Fremtidig tjenesteyting og organisering

Det pagar naermest kontinuerlig ulike politiske pro-
sesser, bade internasjonalt og i Norge, som har
stor betydning for Avinors rammebetingelser, rolle
og virksombhet. Det er viktig at bedriften ikke bare
avventer resultatene av slike prosesser, men inntar
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Tabell 2.8 Operativ flygelederbemanning i perioden 2008-2010
31.12.2008 31.12.2009 31.12.2010 31.12.2011
Operativt behov 552 552 552 552
Forventet bemanning 487 503 519 530

en proaktiv holdning. Avinors styre har derfor be-
stemt at det skal gjennomferes en utredning om or-
ganisering av bedriftens tjenesteyting og organise-
ring. Malsettingen med arbeidet er & posisjonere
Avinor i forhold til viktige utviklingstrekk, og deri-
gjennom styrke bedriften i forhold til fremtidige ut-
fordringer. Dette for a sikre at Avinor, i best mulig
grad, kan bidra til & mete befolkningens og nae-
ringslivets fremtidige ensker og behov.

Arbeidet vil bade ha et globalt, nasjonalt og re-
gionalt perspektiv. Bade flyplassene og flysi-
kringstjenesten skal behandles, og prosjektet skal
omfatte sé vel infrastrukturutvikling som drift.

I fase 1 og 2 i arbeidet vil det i tillegg til kartleg-
ging og analyse av viktige eksterne utviklingstrekk,
bli utarbeidet detaljert arbeidsplan og forslag til or-
ganisering av videre arbeid. Dette skal gjennomfo-
res innen 01.02.2009. Omfanget av det videre arbeid
fase 3 og 4, vil bli besluttet pa dette tidspunkt.

Flygelederbemanningen

Flygelederbemanningen i Avinor vil fortsatt veere
utfordrende. Det er begrensninger i utdannings-
kapasiteten og forst og fremst gjelder dette gjen-
nomfering av den praktiske delen som ma foregé
ved norske enheter. Det vil ikke minst av den
grunn ta tid fer flygelederbemanningen nér et til-
fredsstillende niva, men en faktisk forbedring kan
ventes omkring arsskiftet 2008/2009.

Tabell 2.9 Bemanningsbehov i AFIS 2008-2012

I lopet av 2008 er det planlagt utdanningsstart
for 33 nye elever ved EPN. Ytterligere 5 elever
skal rekrutteres, men disse vil av praktiske grun-
ner fi sin utdanningsstart forskjevet til januar
2009. Videre ser det ut til at praktisk talt alle flyge-
lederne som i perioden 2005-2007 valgte a slutte,
vil veere tilbake i Avinor i lepet av 2008/2009.

Til tross for begrensinger i utdanningskapasi-
teten og et arlig forventet frafall (alder og statis-
tisk) pa nermere 20 flygeledere, forventes be-
manningen a veere rimelig robust i lepet av 2012.
Prognosen for den operative flygelederbemannin-
gen i perioden 2008-2011 framgér av tabell 2.8.

Prognosen for forventet bemanning er oppdatert
pr. 1. april 2008. Et statistisk frafall under flygeleder-
utdanningen (20 prosent) er lagt inn i prognosen.

Bemanningsbehovet i flygeinformasjonstjenesten
(AFIS)

Tabell 2.9 viser bemanningsbehovet i AFIS for are-
ne 2008-2012. Tabellen viser at det operative beho-
vet vil ligge noe over bemanningen i perioden. Sko-
len i Malme (EPN — Entry Point North) har til na
hatt kapasitet til bare ett kull med AFIS-aspiranter.

Bemanningsbehovet baserer seg pa dagens
behov for tjenester.

Det er tatt heyde for forventet avgang med
operativ aldersgrense pa 62 ar. Det er videre lagt
inn implementering av forskrift om sertifikat for
flygeinformasjonstjenesten. For planlgt nyutdan-

2008 2009 2010 2011 2012
Bemanning per 1. januar 121 116 124 125 126
Endringer i lopet av aret
Forventet avgang 9 5 3 3 3
Uforutsett avgang 3 3 3 3 3
Planlagt nyutdanning 7 16 7 7 7
Bemanning 31. desember 116 124 125 126 127
Behov 142 142 142 142 142
Status per 31. desember -26 -18 -17 -16 -15
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ning er det tatt hensyn til frafall under utdanning
med 3 per kull, basert pa erfaringsdata. Det ligger
inne 2 arsverk for langtidspermisjoner. Forslaget
om operativ aldersgrense og sertifisering er ute
pa hering. Utfallet er per dato uklart.

5 Naermere om avinors
samfunnsansvar

I Regjeringens eierpolitikkdokument (St.meld. 13

(2006-2007)) er det lagt til grunn at selskaper med

statlig eierandel skal veere ledende innen arbeidet

med samfunnsansvar. I meldingen er det definert

neermere de forhold som regjeringen er opptatt av i

eierdialogen med selskapene. Disse er:

—  Omstilinger

— Forskning, utvikling og kompetansebygging

- Miljo

— Helse, arbeidsmiljo og sikkerhet

- Etikk

— Arbeidet mot korrupsjon

— Likestilling

— Integrering og Kkarrieremuligheter for andre
grupper

— Samfunnssikkerhet

Avinor utever et betydelig samfunnsansvar gjen-
nom sin funksjon og sine oppgaver, som er & plan-
legge, bygge ut og drive et landsdekkende nett av
lufthavner og flysikringstjenester. Finansielt er
den forretningsmessige og kommersielle virk-
somheten integrert i primeeroppgavene. Det er
definert et spesifikt samfunnsansvar for Avinor
gjennom at bedriften skal drive og finansiere et
samlet lufthavnnett, tilby tjenester til Forsvaret,
tilby ambulanseberedskap pa lufthavnene og si-
kre tilgjengelighet for personer med redusert mo-
bilitet, mv.

Avinors bidrag i omstilingssammenheng er
primeert knyttet til utvikling av lufthavnene og
serge for en effektiv drift av disse, i samsvar med
samfunnets omstillingsbehov. Det legges til
grunn at lufthavndekningen i Norge er god med
stor geografisk spredning. To av tre innbyggere
har tilgang til lufthavn innenfor én times reise. En
rekke bedriftslokaliseringer er begrunnet i til-
gjengelighet til lufthavn. Dette er med pé & styrke
et spredt bosettingsmenster i landet, og opprett-
holde og skape arbeidsplasser. Avinor bistar i re-
gional neeringsutvikling og andre tilknyttede akti-
viteter som sikrer trafikkgrunnlaget, jf. kap. 4.2.

Avinors policy for forskning og utvikling
(FoU) er knytet til aktiv leveranderutvikling og in-

dustrisamarbeid, primeert for & oppnéd bedre og

mer effektive tjenester og produkter. For effektivi-

sering og kostnadsbesparelser er ogsa standardi-

sering og harmonisering et mal.
FoU-virksomheten er forholdvis omfattende

og integrert i den ordineere, faglige virksomheten

i bedriften. Som eksempler nevnes:

— Satellittbasert innflygning (SCAT-1). Bruk av
SCAT-1 gir en kontinuerlig glidebane ved inn-
flygning og landing og skal installeres pa de re-
gionale lufthavnene. Brenneysund lufthavn ble
den forste lufthavn i verden som tok i bruk et
satellittbasert landingssystem med lokal bak-
kestasjon. Systemet vil bli installert pa 21 regi-
onale lufthavner innen 2011, jf. side 56.

— Flere prosjekter er knyttet til sikker og effektiv
vinterdrift pa lufthavnene. Prosjektene er bl.a.
knyttet til automatisk varsling og rapportering
av baneforhold. 19 lufthavner er omfattet i im-
plementeringen og arbeidet har vakt bade na-
sjonal og internasjonal interesse, jf. side 56.

— I forlengelsen av beerekraftprosjektet, jf. side
57, har Avinor etablert samarbeid med forsk-
ningsmilje og industrien. Det er skt midler fra
EUs syvende rammeprogram for a forske pa
klimaeffekten av flygninger i hoye luftlag. Avi-
nor er med i seknaden og er tiltenkt en rolle i
et ekspertpanel, sammen med bl.a. World Me-
teorological Organisation. Flere FoU-prosjek-
ter er planlagt innen milje og klimaeffekter.

Ytre miljo er integrert i Avinors styringssystem
og foelger prinsippene i ISO 14001. Dette innebae-
rer et systematisk og kontinuerlig forbedringsar-
beid i alle faser, fra planlegging, utfering, kontroll
til korrigering. Bade Avinor AS og Oslo lufthavn,
Gardermoen utgir egne miljerapporter som inne-
holder mer omfattende statistikk og informasjon
om miljearbeidet i konsernet.

Avinor skal bidra aktivt til forbedring av luft-
fartens miljeprestasjon. Dette skal oppnas gjen-
nom tiltak i egen virksomhet og ved a veere en ak-
tiv padriver og samarbeidspartner, slik at bransjen
samlet oppnar best mulige resultater, jf ogsa omta-
le av baerekraftprosjektet pa side 57.

Helse, arbeidsmilje og sikkerhet (HMS) inn-
gar som en integrert del av Avinors styringssys-
tem og er plassert pd samme strategiske niva som
flysikkerhet. Det er godkjent et helhetlig system
med et sett av grunnleggende HMS-prosedyrer
for & ivareta HMS-arbeidet i Avinor. Dette inngar
som et fast element i revisjonsarbeidet.

Avinor har godkjent nye HMS-prosedyrer for
utbygging. Kartlegging av Kkjemikaliebruken i
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konsernet ble avsluttet i 2007. Det er utarbeidet
héndbok for kollegastotte, og tilherende prosedy-
rer og retningslimjer er godkjent. Videre har Avi-
nor innfert obligatorisk e-leering innen HMS for
samtlige ansatte.

Det stilles krav til Avinors leveranderer at de
har et fungerende HMS-system.

Avinors etiske retningslinjer gjelder for hele
Avinor, dvs. at ogsd Oslo lufthavn, Gardermoen
og evrige datterselskaper (og styrerepresentan-
ter i disse) er omfattet av retningslinjene. Ret-
ningslinjene har felgende hovedformal: A sikre
at alle personer som opptrer pa vegne av Avinor
utferer sine aktiviteter pa en etisk forsvarlig
mate og i trdd med de standarder konsernet set-
ter gjennom sine styrende dokumenter. Retning-
linjene skal ogsa bidra til & sikre var overhold-
else av lover og regler.

Retningslinjenes generelle bestemmelser si-
er: «Ansatte i Avinor skal ledes av bade allmenne-
tiske, forretningsetiske og forvaltningsetiske ver-
dier og normer. Enhver ansatt har et selvstendig
ansvar for 4 bidre til at virksomhetens tillit og an-
seelse blir ivaretatt. Ansatte skal ikke la egne in-
teresser pavirke tjenesteutevelsen eller arbeidet
for evrig, og heller ikke la hensyn til egen eller
virksomhetens bekvemmelighet eller prestisje pa-
virke handlinger eller avgjorelser».

Avinors arbeid mot korrupsjon er dekket opp
av de etiske retningslinjene.

Avinor er en mannsdominert arbeidsplass og
selv om kvinneandelen har ekt noe fra 2006 til
2007, er den ikke heyere enn 24 prosent. Avinor
arbeider med nye personalpolitiske retningslinjer
som skal foreligge ved éarsskiftet 2008/09. Like-
stillingsarbeidet planlegges, med utgangspunkt i
mangfold, langs tre linjer; dyktiggjore lederne, ta-
lentutvikling og rekruttering. Likestilling vil bli
knyttet til disse programmene.

I konsernledelsen sitter per arsskiftet to kvin-
ner og ni menn. Blant de aksjoneervalgte repre-
sentantene bestar konsernstyret av tre kvinner og
tre menn. Ansatterepresentasjonen i konsernet er
ogsa i samsvar med aksjelovens krav og bestar av
to menn og én kvinne.

Avinor har ikke et eget program for integre-
ring og karrieremuligheter for andre grupper. Be-
driften har et et godt utviklet opplegg for ivareta-
kelse av ansatte som ikke lenger kan sté i operati-
ve posisjoner pa grunn av medisinske Kkrav.

Avinors arbeid med samfunnssikkerhet er in-
tegrert i det omfattende sikkerhetsarbeidet som
utfores i bedriften.

En méa forvente fortsatt betydelig oppmerk-
somhet pa risikoen for mulige terrorhandlinger
mot luftfarten. Dette nedvendiggjer en proaktiv
holdning fra Avinor gjennom forebyggende sik-
kerhetstjeneste og kostnadseffektiv gjennomfo-
ring av nye myndighetskrav, samtidig som luft-
havnene skal levere gode og effektive tjenester til
passasjerer, flyselskaper og andre akterer pa luft-
havnene. Nye myndighetskrav pa flysikkerhets-
omradet innebarer betydelige investeringer i ut-
videlse av sikkerhetsomrader, serlig pa de regio-
nale lufthavnene.

Sikkerheten har ferste prioritet, men ma for-
sterkes ytterligere. Avinor arbeider derfor aktivt
med sikkerhetskulturen slik at dette preger prio-
riteringene si vel pa strategisk nivd som i den
daglige drift.

I perioden vil satsingsomradene sarlig veere
beredskap for krisehéndtering og «human fac-
tors». Frem til 2010 gjennomferes et omfattende
kurs- og evingsprogram for a trene kriseorganisa-
sjonen pa alle nivaer i Avinor. Programmet vekt-
legger proaktiv kriseledelse, krisekommunika-
sjon og mediehandtering samt psykososial oppfol-
ging av egne ansatte og andre berorte.

Undervedlegg 1

Avinor Konsern

Arsoppgjer 2007, Finansiell oversikt
pr. divisjon/lufthavn

Oppsummering

Konsernet Avinor driver 46 lufthavner i Norge i
tillegg til flysikringstjeneste som omfatter 3 kon-
trollsentraler og teknisk infrastruktur for flynavi-
gasjon. Konsernets driftinntekter utgjor i storrel-
sesorden 6,7 mrd kroner hvorav ca. 56% kommer
fra salg av tjenester til flyselskapene og ca. 44% fra
kommersiell aktivitet pa lufthavnene. Morselska-
pet Avinor AS er 100% eiet av den norske stat gjen-
nom Samferdselsdepartementet og drives uten
statsstotte.

Konsernets driftsinntekter ekte med 11% i
2007 i hovedsak som en folge av trafikkvekst og
okte kommersielle inntekter. Det var ingen statli-
ge Kjop av regionale luftfartstjenester i 2007.

Totale driftskostnader okte med 11% i 2007 i
hovedsak som felge av okte kostnader til security
og lenn.
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Tabell 2.10 Ngkkeltall pr. divisjon/OSL

NOK Mill Driftsinntekter  Driftsresultat Investeringer  Antall arsverk
OSL 3508 1661 595 596
Divisjon Store Lufthavner 1939 951 617 446
Divisjon Mellomstore Lufthavner 519 (411) 256 394
Divisjon Regionale Lufthavner 140 (664) 511 448
Divisjon Flysikring 1419 (198) 156 999
Konsernposter (656) 180 47 69
Avinor Konsern 6 870 1119 2182 2951
Konsernets driftsresultat i 2007 ble 1 119 mil
Kommentatrer:

kroner som er en gkning pa 177 mill kroner (19%)
sammenlignet med 2006. Forbedringen i driftsre-
sultatet skyldes en positiv trafikkutvikling og
sterk vekst i kommersielle inntekter som duty-
free, butikker/servering og parkering.

Driftsunderskuddet péa regionalnettet utgjorde
664 mill kroner.

Nokkeltall pr. divisjon/OSL fremgar av Tabell
2.10.

Konsernets driftsinntekter gkte i 2007 med 11% i
hovedsak som en folge av sterk trafikkvekst som
genererte heye kommersielle inntekter, og da
spesielt inntekter tilknyttet duty-free. En ekning
av sikkerhetsavgiften fra 1.7.2007 bidrog ogsa
sterkt til veksten fra 2006.

Driftskostnadene i konsernet gker med 11% i
2007 og det skyldes en fortsatt vekst i kostnader
tilknyttet security, samt konsekvenser av flygele-
deroppgjeret i 2006. Veksttakten i driftskostnade-

Tabell 2.11 Avinor Konsern Tabell A, Resultatregnskap 2005-2007, 3. april 2008

Endring
NOK Mill. 2005A 2006A 2007A 05-06 06-07
Driftsinntekter 5255 6198 6 870 18 % 11%
Driftskostnader (3299) 4071) (4 526) 23 % 11%
Driftsresultat for avskrivninger 1956 2127 2344 9% 10 %
Avskrivninger (1145) (1185) (1225) 3% 3%
Driftsresultat 811 942 1119 19%
Netto finansposter (423) (406) - -4 % -100 %
Resultat for skatt 388 537 1119 109 %
Skattekostnad )] (103)
Arsresultat 386 433 1119 158 %
Investeringer 826 1549 2182 88 % 41 %
Arsverk 31.12 2 620 2744 2951 5% 8 %
Netto kontantstrom 391 (301) (828)
Utbytte til staten 26 325 397
Finansiering:
Egenkapital 7372 7 480 7728
Forpliktelser 5951 6 075 5955
Langsiktig finansiell gjeld 6991 6 655 6425
Kortsiktig gjeld 1741 2199 2 507
Sum 22 054 22 409 22 615
Selvfinansieringsgrad 51% 53 % 55 %
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Tabell 2.12 Avinor Konsern, Tabell B, 2007. Driftsesultat pr. divisjon/OSL (finanskostnader og skatt ikke inklu-
dert)

Resultatenhet Avinor
NOK Mill. OSL LS LM LR FS Konsern Konsern
Driftsinntekter 3508 1939 519 140 1419 (656) 6 870
Driftskostnader (1289) 1167) (780) (645) (1 480) 836 (4 526)
Driftsresultat
for avskrivninger 2219 772 (261) (506) (60) 180 2344
Avskrivninger (558) 221) (150) (158) (138) - (1 225)
Driftsresultat 1661 551 (411) (664) (198) 180 1119
Investeringer 595 617 256 511 156 47 2182
Arsverk 31.12 596 446 394 448 999 69 2951
Pax innland 8914 11134 3761 1274 25082
Pax utland 10 105 2990 495 8 13 597
Pax transit 25 377 77 316 795
Pax offshore - 413 85 43 541
Sum pax (000s) 19 044 14913 4 417 1640 40 014
Andel av total 48 % 37 % 11% 4% 100 %
ne er positivt pavirket av at det i 2007 er satt av Konsernets driftsresultat ble 1 119 mill kroner
mindre til pensjonsforpliktelser sammenliknet i 2007 sammenlignet med 942 mill kroner i 2006.
med foregéende ar. Driftsunderskuddet pa regionalnettet utgjorde

Tabell 2.13 Avinor Konsern, 2007. Resultatregnskap — Oslo Lufthavn (OSL)

Resultatenhet

Konsern Total
NOK Mill. OSL OSLE Festeavgift fordelt Divisjon
Driftsinntekter 3382 126 - - - - 0 3508
Driftskostnader (1472) 13) 226 - (30) (1289
Driftsresultat for
avskrivninger 1910 113 - 226 - - (30) 2219
Avskrivninger (529) (21) - - - - ) (558)
Driftsresultat 1380 92 - 226 - - 37 1661
Investeringer 595 0 595
Arsverk 31.12 596 596
Pax innland 8914 8914
Pax utland 10 105 10 105
Pax transit 25 25
Pax offshore - -
Sum pax (000s) 19 044 19 044
Driftsinntekter
pr.pax kr 178
Driftskostnader
pr. pax kr 77
Driftsresultat

pr. pax kr 72
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Tabell 2.14 Avinor Konsern, 2007. Resultatregnskap - Divisjon Store Lufthavner (LS)

Lufthavn Datterselskaper

Konsern  Total
NOK Mill. Bergen Stav. Trondh. Bode Tromse APAS EAS VEAS Divisjon fordelt Divisjon
Driftsinntekter 666 542 382 148 133 27 14 - - 27 0 1939
Driftskostnader (285) (226) (226) (141) (@63 ® @O @ - (68) 48 (1167
Driftsresultat for
avskrivninger 381 316 155 6 @G0) 19 13 @ - 41 48) 772
Avskrivninger 45) (B0) 46) (22 31 @11 Qo) - - 0 ® (221
Driftsresultat 337 266 110 (16) (61) 8 3@ - (41 (553 551
Investeringer 144 152 80 31 5 29 104 16 7 617
Arsverk 31.12 116 95 84 41 91 - - 19 446
Pax innland 3198 2211 2862 1361 1501 11134
Pax utland 1267 1122 541 22 38 2990
Pax transit 157 12 4 137 67 377
Pax offshore 230 183 - - - 413
Sum pax (000s) 4853 3528 3406 1520 1606 14 913
Driftsinntekter
pr.pax kr 137 kr 154 kr112 kr97 kr83
Driftskostnader
pr. pax kr59 kr64 kr66 kr93 kr101
Driftsresultat
pr. pax kr69 kr75 kr32 (kr10) (kr 38)

664 mill kroner i 2007, jf. divisjonsvise resultater

vist i tabell 2.12. Kommentarer:
Konsernet investerte for 2 182 mill kroner i ~ OSL og divisjon Store Lufthavner star for 85% av
2007. En vekst pa 41 % fra 2006. passasjertrafikken og genererer et positivt drifts-
Arsverk pr. 31.12.07 inkluderer fast ansatte og resultat (fer finanskostnader og skatt) pa 2 212
midlertidig ansatte (vinterbemanning). mill kroner.

Regionalnettet har et driftsunderskudd pa 664
mill kroner.
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NOK Mill. DIV ES Divisj. kostn Konsern kostn  Total Divisjon
Driftsinntekter 1419 1 1419
Driftskostnader (1 360) (120) (1 480)
Driftsresultat for avskrivninger 58 - (119) (60)
Avskrivninger (124) (14) (138)
Driftsresultat (65) - (133) (198)
Investeringer 156 156
Arsverk 31.12. 999 999
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Vedlegg 3

Brev fra Avinor til Samferdselsdepartementet av 06.10.2008

Innspill til eiermeldingen - funksjonelle
luftromsblokker (FAB) og Avinors
engasjement i SESAR Joint Undertaking
(SJU)

Vi viser til anmodning fra Samferdselsdeparte-
mentet om & bidra til det pagdende arbeidet med
eiermeldingen for sa vidt gjelder FAB og SESAR.
Vi oppfatter departementet dit hen at det er on-
skelig med mer informasjon pa disse to omradene
for & sikre god forankring i meldingen av proses-
ser som innebarer store ressursmessige og oko-
nomiske utfordringer for Avinor.

1 Etablering av en Nord-europeisk
funksjonell luftromsblokk - NEFAB

Bakgrunn

Gjennom det EU-ledede programmet for et felles-
europeisk luftrom (Single European Sky) hvor
Norge er medlem gjennom E@S-avtalen, er norsk
flysikringstjeneste underlagt de samme reglene
som ytere av flysikringstjenester innenfor EU-om-
radet. EU-forordningene 549/2004 — Rammeverk-
forordningen, 550/2004 — Tjenesteyterforordnin-
gen og 551/2004 — Luftromsforordningen, er gjort
gjeldende i norsk rett og Avinor ble sertifisert og
utpekt til & veere tjenesteleverander av flysikrings-
tjenester i norsk luftrom og ved norske flyplasser i
2007.

Et sentralt element i programmet om et felles-
europeisk luftrom er etableringen av funksjonelle
luftromsblokker. En funksjonell luftromsblokk
skal veere drevet av operative behov, sikre mest
mulig effektiv utnyttelse av det samlede luftrom-
met, muliggjore smidig og effektiv koordinering
mellom enheter av lufttrafikktjenesten og veere
uavhengig av nasjonale grenser.

Status

Avinor har sammen med flysikringsleverandere-
ne i Sverige (LFV), Danmark (Naviair), Finland
(Finavia), Estland (EANS), Island (Isavia) og Ir-
land (IAA) etablert en nordeuropeisk samarbeids-

allianse, North European ANS Providers (NEAP).
Disse flysikringsleveranderene har i lopet av hos-
ten 2007 og 2008 utviklet en forelepig gjennomfor-
barhetsanalyse (Pre-feasibility report) for en
funksjonell luftromsblokk som omfatter statenes
luftrom. Irland er forelepig unntatt fra denne de-
len av samarbeidet da de allerede har etablert en
funksjonell luftromsblokk i samarbeid med den
britiske flysikringsleveranderen NATS.

Arbeidet med den nordeuropeiske funksjonel-
le luftromsblokken (NEFAB) forventes & bli inten-
sivert i 2009 ved at vi innenfor NEAP etablerer et
prosjekt for gjennomfering av en fullskala gjen-
nomferbarhetsanalyse som vil innebaere gjennom-
gang av trafikkstremmer, luftrom og sektorise-
ring, ekonomiske og finansielle forhold, regulato-
riske og andre juridiske forhold samt menneskeli-
ge ressurser.

Prosjektet er na i ferd med & vurdere om og
eventuelt hvordan prosessen kan forseres slik at
en FAB kan formaliseres pa et langt tidligere tids-
punkt enn forst planlagt. Saken skal diskuteres i
NEAP i november pé flysikringsdirekterenes
mete i Helsinki. Vi vil orientere departementet sa
snart resultatet av dette er Klart.

Madlsettinger og strategi

Avinors mélsetting med deltakelse i arbeidet med
en felles Nord-europeisk luftromsblokk er a4 hente
ut fremtidige synergieffekter med sikte pa & opp-
na reduksjon av bade driftskostnader og behovet
for fremtidige investeringer. Selskapet anser at en
slik strategi etter hvert kan bidra til lavere priser
til virksomhetens kunder og séaledes bidra til &
styrke norsk luftfarts konkurranseevne. Reduser-
te driftskostnader sokes oppnéadd gjennom bedre
operativt samarbeid pa tvers av landegrensene
gjennom revisjon av sektorgrenser og fordeling
av oppgaver mellom enheter. Det anses ogsa mu-
lig & oppnéa gevinster i forhold til stettefunksjoner
som utdanning og trening, kunngjeringstjeneste,
produksjon av regelverk og operative prosedyrer
og tekniske anskaffelser. Gjennom en samord-
ning av infrastruktur- og investeringsplaner anses



2008-2009

St.meld. nr. 48 85

Om verksemda i Avinor 2008-2009

det ogsa som mulig & redusere behovet for fremti-
dige investeringer noe som blir av gkonomisk be-
tydning nar fremtidig teknologi skal anskaffes og
nye operative konsepter for lufttrafikkledelse som
utvikles innenfor SESAR og som skal innferes i
perioden mellom 2013 og 2020.

Avinors strategi for 4 nd disse malsettingene
er en aktiv deltakelse i samarbeidet innenfor
NEAP-alliansen med fokus pa mulighetene for &
hente ut gevinster for kundene pa et tidlig tids-
punkt. Samtidig vil selskapet ogsa fokusere mer
langsiktig pd muligheten for eventuelle struktu-
relle endringer i tidsrommet etter 2013.

Forholdet mellom arbeidet med etablering av
en Nord-europeisk FAB og prosessene i SESAR
er viktig. Resultater fra SESAR-prosjektene for-
ventes 4 fi innvirkning pd NEFAB-prosessen etter
hvert og allerede i arbeidet med gjennomferbar-
hetsprosjektet, vil prosjektet ta hensyn til nedven-
dig infrastruktur og teknologi for 4 na ATM Capa-
bility Level og ATM Service Level 1 innen 2013 i
samsvar med SESAR ATM Master Plan. Deretter
vil resultatene fra de ulike prosjektene i SESAR fa
innvirkning pa valg av operative konsepter og tek-
nologi i videreutviklingen av NEFAB frem mot
2020.

Myndighetenes rolle

I den fasen arbeidet né gar inn i, er det sveert vik-
tig at sivile og militeere myndigheter i de landene
som omfattes av FAB-initiativet involveres og at
de nedvendige formelle prosesser knyttet til kon-
stitusjonelle, regulatoriske, politiske og finansiel-
le forhold identifiseres og handteres. Det vil her
veere behov for samarbeid og koordinering mel-
lom de 6 landenes myndigheter — bade pa depar-
tements- og tilsynsnivd. FAB-etableringen omfat-
ter ogsa militeere brukere og dermed forsvarsinte-
resser. I Norge er Forsvarsdepartementet og Luft-
operativt Inspektorat (LOI) involvert og det ber
vurderes om det er behov for kontakt ogsa pa mi-
liteert niva i de respektive landene. Solid forank-
ring hos sivile og militaere myndigheter er i den
foreliggende gjennomferbarhetsanalysen vurdert
som et kritisk punkt i forhold til den planlagte
tidsplanen om en etablering av en Nord-europeisk
FAB innen utlepet av 2012.

Det er grunn til & fremheve at vi fra Avinors
side er sveert forneyd med de initiativ som er tatt
fra Luftfartstilsynets og Samferselsdepartemen-
tets side i denne sammenheng. Vi mener det er
avgjerende at man na pad myndighetssiden innefor
de 6 landene etablerer samarbeidsfora som sikrer

den nedvendige koordinering av de tiltak som
myndighetene mé iverksette for a virkeliggjore
NEFAB.

@konomiske og ressursmessige konsekvenser

Det er beregnet et behov for ca. 17 arsverk inn i
gjennomferbarhetsprosjektet med oppstart okto-
ber 2008 og ferdigstillelse i juni 2010. I dette lig-
ger siledes en forventning om minst to arsverk
fra Avinor. Kostnadene er estimert til ca. 4.2 milli-
oner euro. I henhold til NEAPs finansielle forde-
lingsnekkel, skal Avinor dekke 26 % av dette fra
oktober 2008—juni 2010.

Det vises i denne sammenheng til konsernets
§ 10-plan hvor vi har synliggjort behovet for en-
drede rammebetingelser. En rekke sveert viktige
prosjekter ligger utenfor de rammer som er angitt
i langsiktig investeringsplan og FAB og SESAR er
prosesser innefor Flysikringsdivisjonens ansvars-
omrade som bergres sterkt. Det er i den forbin-
delse viktig 4 understreke at dette er prosesser
Avinor er involvert i som folge av Norges forplik-
telser iht. EQS-avtalen og medlemskapet i Single
European Sky.

2 Avinors engasjement i SESAR Joint
Undertaking (SJU)

Bakgrunn

Single European Sky ATM Reseach (SESAR) Pro-
gramme er teknologi-pillaren i Single European
Sky. Gjennom SESAR skal en ny generasjon av Air
Traffic Management (ATM) system i Europa utvi-
kles. Dette er ansett som helt nedvendig for a
kunne handtere den forventede trafikkekningen
fram mot ar 2020. Masterplanen, SESARs over-
ordnede styringsdokument, ble utviklet under de-
finisjonsfasen.

SESAR er néa inne i utviklingsfasen under le-
delse av SESAR Joint Undertaking (SJU). I denne
fasen fra 2008-13 skal de konseptene som er be-
skrevet i Masterplanen videreutvikles. Utviklings-
arbeidet er rettet bade mot tekniske og operative
konsepter (luftromsutforming, prosedyrer etc).

Avinors engasjement

Avinor er engasjert i SESAR gjennom samarbei-
det i NEAP. I tillegg til de 7 NEAP-medlemmene
har ogsé Osterrikes Austro Control (ACG) sluttet
seg til alliansen. Det svenske luftfartsverket
(LFV) representerer NEAP/ACG i prosessen og
vi arbeider nd med & utforme et felles tilbud til
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SJU. Innenfor NEAP/ACG -alliansen vil Avinor til-
by sine bidrag inn mot ulike arbeidsomrader og
konkrete prosjekter. NEAP/ACG soker medlem-
skap i SJU og vil trolig etablere et konsortium for
a sikre en organisatorisk modell som er aksepta-
bel for SJU. Tiden vil vise om en annen organisa-
sjonsmodell er mer hensiktsmessig. LFV vil re-
presentere NEAP/ACG i SJU.

Motivasjonen for a delta i SESAR JU er tuftet
pa et onske om & kunne péavirke utviklingen av
nye tekniske og operative driftskonsepter for 4 na
malene i Single European Sky. Dette er ogsa av-
gjorende for Avinors konkurransekraft i et fremti-
dig konkurranseutsatt marked.

@konomiske og ressursmessige konsekvenser

SESAR finansieres av EU-kommisjonen, Eurocon-
trol og medlemmene med et samlet budsjett for
de atte forste arene pa 2.1 milliarder euro. Delta-
kelsen i SESAR JU forutsetter i utgangspunktet
en innbetaling av et kontantbelep pd minimum 10
millioner euro fra hvert medlem i SESAR JU. Be-
lopet er forutsatt 4 dekke den administrative drif-
ten av SESAR JU i de arene selskapet skal besta.
Fra SESAR JUs administrasjon foreslas det na at
alle medlemmer bidrar med et belop pa inntil 5 %
av beregnet verdi pa det enkelte medlems netto
tilbud pa arbeidspakker og delprosjekter. Belopet
kan enten dekkes kontant eller ved at det trekkes
en tilsvarende prosentsats fra SESAR JUs finan-
sieringshidrag til de samme arbeidspakker og del-
prosjekter.

Avinors deltakelse i SESAR-prosjekter er res-
surskrevende. Vi har valgt 4 bidra inn i prosjekter
péa enkelte prioriterte omrader hvor vi har spesiell
kompetanse eller som anses strategisk viktig for
Avinor og NEAP/ACG. Deltakelsen i enkelte pro-
sjekter vil pa sikt kunne erstatte tiltak vi ser for
0SS & maétte prioritere i drene fremover — om enn
pa et noe senere tidspunkt. Ved a delta aktivt kan
vi sikre at de langsiktige investeringer som gjores
her hjemme er i samsvar med den teknologiutvik-
ling og harmoniserte implementering EU legger
opp til innenfor Single European Sky og som Nor-
ge er forpliktet til & felge opp gjennom EQS-avta-
len. Samtidig har vi en reell mulighet for & pavirke
utviklingen gjennom & lede eller bidra i konkrete
prosjekter hvor Avinor besitter hoy kompetanse
og tilgjengelig infrastruktur.

Avinors deltagelse i SESAR JU vil utvilsomt
medfere okte kostnader. Vi vil trolig ga inn med
mellom 7 og 10 arsverk. Forelopig er det besluttet
a erstatte 4 arsverk med nye stillinger i lopet av
2009. Det vil ogsa veere aktuelt & bruke konsu-
lentbistand inn i enkelte SESAR-prosjekter. Qvri-
ge ressurser hentes fra driftsorganisasjonen. Det
er vanskelig 4 angi konkrete kostnadstall pa névae-
rende tidspunkt da man fortsatt diskuterer ulike
finansieringsmodeller innenfor SESAR JU, pri-
meert grunnet et enormt overbud. Frist for ende-
lig tilbud er n satt til 10. november 2008 og det er
forst nar vart tilbud er ferdig forhandlet og god-
kjent av SESAR JU at vi vet storrelsen pd NEAPs
samlede bidrag Dette er selviolgelig en lite til-
fredsstillende situasjon for tilbyderne, men vi for-
venter en losning i lepet av oktober slik at vi kan
foreta mer konkrete beregninger.

Dersom Avinors kostnader ved 4 delta i SE-
SAR JU de neste atte arene skal dekkes over Flysi-
kringsdivisjonens budsjett, vil dette fore til en ok-
ning av kostbasen for underveisavgiften. Flysel-
skapene har tidligere uttalt at de anser disse in-
vesteringene som en infrastrukturell samfunns-
oppgave som ber finansieres pa andre mater enn a
oke avgiftene/prisene til brukerne for de kan dra
nytte av dem. Selv om investeringene méa ses i
sammenheng med framtidige innsparinger gjen-
nom de mal som er satt for Single European Sky,
er flyselskapenes skonomiske situasjon ytterlige-
re forverret i dagens sveert vanskelige situasjon
og vi ensker ikke & bidra ytterligere til dette. Avi-
nor kan derfor tenke seg at det utredes naermere
om alternative finansieringsformer. Det vises i
den forbindelse til det som er sagt ovenfor vedro-
rende § 10-planen og Avinors oppfelging av de for-
pliktelser Norge har iht. EQS-avtalen og medlem-
skapet i Single European Sky.

Vi haper departementet kan dra nytte av vare
vurderinger knyttet til etableringen av NEFAB og
vart engasjement i SESAR i arbeidet med eiermel-
dingen. Dersom det er behov for ytterligere presi-
seringer, ber vi om at det tas direkte kontakt med
Trine Lysne, sjef strategi, kunder og internasjo-
nalt samarbeid i Flysikringsdivisjonen.

Med vennlig hilsen

Sverre Quale
Administrerende direktor
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Vedlegg 4

Brev fra Avinor til Samferdselsdepartementet av 15.12.2008

Finansiell prognose 2008-2013

Vi henviser til mete med Samferdselsdepartemen-
tet 4. desember 2008 samt Samferdsels-departe-
mentets brev 8. desember 2008 vedrerende finan-
siell prognose 2008-2013. Vi henviser ogsé til vare
brev 28. oktober og 27. november 2008 vedreren-
de finansiering av investeringer 2009-2013.

1 Innledning

Departementet ba i metet 4. desember i dr om ut-
arbeidelse av et finansielt levedyktig scenario som
ogsa dekket tilleggsinvesteringer skissert i mote
med Samferdselsministeren 14. oktober i ar, jf.
vart brev av 28. oktober 2008, med en detaljert
nedbrytning av sentrale hovedtall ar for ar frem til
2013. Med dagens makrogkonomiske usikkerhet
og volatilitet er enhver prognose forbundet med
stor usikkerhet. Vi har likevel etter departemen-
tets oppfordring utarbeidet et per dato beste esti-
mat, og drefter i det etterfelgende forutsetninger
og rammebetingelser for a fa dette til.

Departementet har ogsa bedt oss svare ut en
rekke alternativ (alternativ 1-8). Vi velger i dette
brevet 4 gi en vurdering av Avinors ekonomiske
utvikling og konsekvensvurdere denne. I trad
med dette foreslar vi et sett med virkemidler knyt-
tet til lesning av konsernets utvikling (alternativ
8). Effekten av annen virkemiddelbruk (alternativ
1-7) er redegjort for tidligere, jf. vart brev av 27.
november 2008.

Tabell 4.1 Kontantstram 2005A-2008P

2 Vurdering av Avinors gkonomi per
desember 2008

Ekstrem finanskrise i siste halvar 2008 og foresta-
ende resesjon ved inngangen til 2009 har medfert
at alle konsernets planer er under revurdering. I
motsetning til vekstforutsetninger som 13 til
grunn for langsiktig investeringsplan 2009-2013
(august 2008) og Ernst & Youngs verdivurdering
(september 2008), forventer vi nd en nedgang i
flytrafikken i 2009.

Konsernet har hatt en netto negativ kontant-
strom siden 2006. Konsernets likviditetsbehold-
ning er redusert fra ca. 2,3 milliarder kroner ved
inngangen til 2006 til tilnaermet null ved utlepet av
2008, jf. tabell 4.1 nedenfor.

For & mete driften i 2009, har vi etablert en
trekkfasilitet pa 2 milliarder kroner hos DnB NOR
og Fokus Bank. Trekkfasiliteten vil dekke driften
ut 2009. Vi ma etablere ny finansiering fra 2010 og
fremover.

Til tross for god utvikling i flytrafikken og
gode rapporterte resultater, er konsernets kon-
tantstrem negativ pa grunn av heyt investerings-
behov. Investeringsbehovet er forarsaket av ned-
kjort infrastruktur, behov for ny kapasitet ved de
storre lufthavnene og nye krav til sikkerhet og
milje. I tillegg har konsernet i drene 2005-2008
betalt ca. 900 millioner kroner i utbytte til staten,
samt betalt ca. 1700 millioner kroner i avdrag pa
statsgjeld.

Det ma ogsa nevnes at de operative kravene til
driften av regionalnettet har medfert en betydelig

MNOK 2005A 2006A 2007A 2008P 05A-08P
Kontantstrem fra driften 1575 1698 1713 2 200 7186
Investeringer (826) (1 545) (1991) (2 682) (7 044)
Nedbetaling av gjeld (431) (435) (436) (436) 1737
Utbytte 152) (26) (325) (397) (899)
Annet 225 7 210 77 520
Netto kontantstrem 391 (301) (828) (1237 (1975)
Likviditetsbeholdning 31. desember 2 266 1965 1137 (100)
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kostnadsekning for konsernet. For 2009 budsjet-
terer vi med driftskostnader inklusive avskrivnin-
ger 1 niva 855 millioner kroner mens driftsinntek-
tene utgjer ca. 160 millioner kroner. Underskud-
det pa driften er altsa ca. 695 millioner kroner i
2009. I tillegg til dette, for & opprettholde teknisk/
operative godkjenning, investeres det i oppgrade-
ringer av sikkerhetsomrader og lysanlegg og an-
net i niva 325 millioner kroner i 2009 og i niva
1600 millioner kroner for femarsperioden 2009—
2013. I konsernets kontantstrem trekker regional-
nettet ut naer 1000 millioner kroner per ar. I av-
snitt syv nedenfor redegjores det for regionalnet-
tet i sterre detalj.

Avinors ekonomi er preget av en omfattende
og langsiktig infrastruktur som gir en meget hoy
andel faste kostnader som ikke varierer, eller er
lett justérbare, til endringer i flytrafikken. Konser-
net er derfor finansielt sarbart nar flytrafikken og
inntektsgrunnlaget gar ned. Konsernet méa innen-
for aksjeloven og regnskapsloven tilpasse ambi-
sjonsnivaet innenfor finansielt forsvarlige rammer.
Dette er et Klart ansvar for bade styre og adminis-
trasjon, og er ogsé helt nedvendig hvis konsernet
skal ha tillit i kapitalmarkedet.

Gitt ovennevnte, ser vi i dagens situasjon pa
muligheter for a redusere konsernets investerin-
ger fremfor 4 oke dem. Tilpasninger i konsernets
prosjekt og investeringsaktivitet gir raskere finan-
siell effekt enn for eksempel interne kostnadsre-
duksjonsprogrammer som krever omfattende in-
terne forhandlingsprosesser, og som i beste fall
har virkning pa seks til tolv maneders sikt.

I forbindelse med budsjettet for 2009 har kon-
sernet redusert sin investeringsaktivitet med 400
millioner kroner i forhold til opprinnelig plan for a
tilpasse aktivitetsnivaet til det som er finansielt
gjennomferbart i 2009.

3 Kort Avinors simuleringsmodell

Avinor benytter en statistisk basert prognose-
modell. Modellen har med seg 96 maneders histo-
rikk for flytrafikk, skonomi og makroskonomiske
variable som BNP, KPI, lennsvekst med mer. Mo-
dellen er utviklet ved & se pa statistisk signifikante
sammenhenger og korrelasjoner i historiske data,
og gjer oss i stand & gi anslag pa Avinors gkonomis-
ke utvikling i en 15-ars periode gitt ulike baner for
den makrogkonomiske utviklingen. Selv om det
ikke gis makroekonomiske prognoser sa langt frem,
folger vi aktivt med i hva toneangivende eksterne
miljeer sier om utviklingen pa ett til tre ars sikt.

For a oke modellens presisjon, er konsernet
ved hjelp av clusteranalyse brutt ned i resultaten-
heter som har sammenfallende statistiske karak-
teristika.

Folgende fire clustere benyttes:

— Oslo lufthavn

— Bergen, Stavanger og Trondheim lufthavner

— Bode og Tromse lufthavner samt alle de mel-
lomstore lufthavnene

— Regionale lufthavner

Kostnadene i modellen styres ved antagelser om
vekst i manedsverk og lenn i fremtiden, samt
vekst i ADK (andre driftskostnader) i form av vo-
lum og pris (KPI).

4 Forutsetninger 2009-2013

Tabell 4.2 nedenfor gjengir eksternt gitte hoved-
forutsetninger for finansiell prognose 2009-2013.

BNP og flytrafikk

Flytrafikken er tett korrelert med BNP fastlands-
norge. I var analyse legger vi til grunn ca. 5 pro-

Tabell 4.2 Modellforutsetninger 2009-2013 Avinor konsern

2009 2010 2011 2012 2013
BNP fastlandsnorge (a) 1,00 % 2,90 % 5,00 % 6,00 %
Prisendring flybillettpriser 1,00 % 0,85 % 1,05 % 1,25 % 1,25 %
Passasjervekst -5,00 % 0,50 % 2,90 % 5,70 % 7,40 %
KPI 2,00 % 1,70 % 2,10 % 2,50 % 2,50 %
Vekst luftfartsavgifter (b) 2,00 % 1,70 % 2,10 % 2,50 % 2,50 %
Lonnsvekst 3,00 % 4,00 % 3,70 % 4,00 % 4,00 %
Driftskostnadsvekst 12,40 % 6,00 % 7,90 % 7,50 % 12,91 %
Utbytteprosent 0,00 % 0,00 % 0,00 % 0,00 % 0,00 %

(a) Pa grunn av finanskrisen, er modellen overstyrt for 2009 og det er lagt inn en 5 % pax reduksjon. Fra og med 2010 forventes nor-

mal korrelasjon mellom BNP og flyreiser.

(b) Security er ekt noe mer enn dette, med 65 % av lennsekning og 35 % av KPI.
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sent reduksjon i flytrafikken i 2009 sammenliknet
med prognose 2008. Dette er et storre nedtrekk
enn det vi har benyttet i tidligere analyser. De ma-
krokonomiske prognosene har blitt nedjustert
kontinuerlig denne hesten, sist aktualisert med
SSBs oppdaterte prognose for norsk ekonomi
som ble offentliggjort 4. desember i ar. Vi mener
at det er nedvendig 4 legge til grunn realistiske
forutsetninger for & komme opp med robuste fi-
nansielle lesninger.

Vi har lagt inn relativt hoye veksttall i 2012 og
2013 for 4 simulere en rekyl etter pdgaende Krise.
Vi har sett dette etter tidligere kriser, men dette
er selviolgelig hoyst usikre antagelser. Basert pa
ovenstidende parametre far vi en gjennomsnittlig
arlig pax-vekst i perioden 2009-2013 pa 2,2 pro-
sent. Dette er noe lavere enn historisk trendvekst
og gjenspeiler en relativt pessimistisk gkonomisk
utvikling i perioden.

KPI, lennsvekst, billettpriser

KPI og lennsvekst er basert pd basert pa SSB
frem til 2011 og er etter dette satt til historisk nor-
male nivier. Endring i billettpriser er satt til halv-
parten av KPI vekst. Historisk har flybillettprisene
okt svakere enn KPI, og vi antar at en slik utvik-
ling ogsa vil gjelde fremover.

Luftfartsavgiftene

Overordnet vekst i luftfartsavgiftene er satt lik
KPI. Dette er en endring i forhold til vurderingene
sommeren 2008, jf. langsiktig investeringsplan og
Ernst & Youngs verdivurdering, der det var forut-
satt en overordnet arlig vekst i luftfartsavgiftene
pa 5,5 prosent. Gitt de finansielle utfordringene
som luftfartsindustrien star overfor, mener vi at
en justering av luftfartsavgiftene i trad med KPI er
forsvarlig. Det skal nevnes at flyselskapene mener
at luftfartsavgiftene ikke kan ekes si mye som
KPL

Avinor har ikke en modell/metodikk der vi
kan male etterspeorselsvirkninger i markedet for
flyreiser som en funksjon av endrede luftfartsav-
gifter/billettpriser. Det er likevel klart at det
bade ut i fra flyselskapenes evne og vilje til 4 set-
te flyseter i produksjon, og kundenes vilje til 4 et-
tersporre flyreiser, er en grense for hvor heyt
luftfartsavgiftene kan settes. P4 grunn av Avi-
nors faste kostnadsstruktur og finansielle sarbar-
het for trafikkreduksjoner, er det i konsernets
egeninteresse 4 sikre at markedet for flyreiser
opprettholdes.

Utover en overordnet modellmessig forutset-
ning om fremtidige avgiftsekninger, er det under-
liggende arbeidet med de éarlige revisjonene av
luftfartsavgiftene mer komplisert enn dette. Luft-
fartsavgiftene bestar av dels fritt satte avgifter
(startavgift og passasjeravgift) og dels kostbaser-
te avgifter (underveisavgift og securityavgift).
Som en funksjon av den underliggende kost-
nadsveksten innenfor flysikringstjenesten og
innenfor security, er det de kostbaserte avgiftene
som har ekt de siste drene. I perioden 2005-2008
har gjennomsnittlig arlig vekst i underveisavgif-
ten og securityavgiften vaert henholdsvis 5,2 pro-
sent og 11,2 prosent. Startavgiften er i samme pe-
riode redusert i gjennomsnitt med 2,7 prosent per
ar, passasjeravgiften innland er redusert med 2,3
prosent per ar og passasjeravgift utland med 6,5
prosent per ar. For 4 fa til en moderat utvikling i
luftfartsavgiftene i trdd med det som ettersporres
fra flyselskapene, er det nedvendig at Kkost-
nadsveksten innenfor flysikringstjenesten og se-
curity reduseres.

Med virkning fra 26. juli 2008 overtok Avinor
fra flyselskapene ansvaret for assistansetjenesten
for personer med redusert mobilitet (PRM). In-
tensjonen bak dette er & gi publikum en ensartet
kvalitetsstjeneste uavhengig av hvilket flyselskap
man benytter. Vi estimerer at denne tjenesten
koster konsernet ca. 45 millioner kroner i 2009 og
hensikten var at denne merkostnaden skulle dek-
kes inn gjennom luftfartsavgiftene. Dette er ikke
gjennomfert i takstregulativet for 2009.

Andre driftskostnader

Utviklingen i andre driftskostnader er relatert til

KPI-vekst og volumvekst. Kostnadsveksten i 2009

er spesielt hoy pa grunn av felgende hovedfor-

hold:

— Okte securitykostnader (ny konkurranseutsatt
kontrakt med virkning fra 2009 gir ekning)

— Overtagelse av assistansetjeneste for personer
med redusert mobilitet (PRM) fra flyselskapene

— Etterslep pa reparasjon og vedlikehold (jevnt
fordelt pé alle lufthavnenheter)

— Innleid bistand i forbindelse med hey prosjekt-
aktivitet

— Kontingenter og gebyrer (Eurocontrol og Luft-
fartstilsynet)

Var forelopige antagelse er at fase 1 av terminal 2
ved Oslo Lufthavn Gardermoen skal settes i drift
forste halvar 2013. Vi far et skift i driftskostnadene
dette aret og det er tatt hoyde for dette gjennom
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denne hoye vekstprosenten som vist i tabell 4.2
ovenfor.

Utbytte

Prinsipielt ber det stilles krav til avinor som gir
eier en rimelig finansiell avkastning pa den risiko
som tas og den kapital som er skutt inn. Dette stil-
ler krav til administrasjonen om en fornuftig eko-
nomisk drift av virksomheten, og er ogsa helt ned-
vendig dersom virksomhetens reinvesteringsevne
skal opprettholdes. Uthyttepolitikken er en del av
eiers avkastningskrav og vi er derfor prinsipielt
ogsa for denne.

Sett fra en styringsmessig finansiell synsvin-
kel, medferer dagens oppsett med ikke-finansier-
te samfunnsoppgaver sammen med kommersielle
aktiviteter at konsernets finansielle oppfelgning
blir krevende. En alternativ modell ville vaere a
serge for at alle samfunnspélagte (sektorpolitis-
ke) oppgaver kostnadsbaseres og finansieres se-
parat fra den finansielt baerekraftige virksomhe-
ten. Da ville man kunne underlegge den finansielt
beerekraftige virksomheten normale avkastnings-
krav inklusive krav til arlig utbytte.

Grunnet Avinors estimerte Kkapitalbehov i
planperioden har vi forutsatt null utbytte i perio-
den 2009-2013.

Avdragsfrihet statsldn

Behovet for avdragsfrihet pa eksisterende statslan
er overhengede pa grunn av konsernets kapital-
behov. Det kan veere vanskelig fremover & overbe-

vise det private kapitalmarkedet om lanebehov
som blant annet skal anvendes til tilbakebetaling
av lan til staten.

5 Trafikkutvikling 2009-2013

Antall passasjerer er korrelert med BNP fast-
landsnorge og med ovennevnte prognoseforutset-
ninger er det forventet en ekning i antall flypassa-
sjerer fra ca. 39 millioner i 2008 til ca. 44 millioner
i 2013. Som nevnt er det tatt hoyde for fem pro-
sent reduksjon i flytrafikken i 2009 og at 2008-ni-
vaet forst er tatt igjen i 2012. I perioden 2012-2013
er det tatt heyde for en betydelig vekst lik menste-
ret som er observert ved tidligere kriser og ned-
gangstider i flytrafikken.

Det sier seg selv at denne type fremskrivnin-
ger er forbundet med usikkerhet og mé monitore-
res noye for & se hvilken utviklingsbane trafikken
tar.

6 Investeringsbehov 2009-2013

Avinor har i tidligere sammenhenger, senest i
brev 6. august i ar, redegjort for premissene for
langsiktig investeringsplan 2009-2013 som belo-
per seg til 13,4 milliarder kroner. Planen ble i sto-
re trekk bekreftet som finansiell gjennomferbar i
Ernst & Youngs verdivurdering i september 2008.
En rekke premissendringer har skjedd siden
august/september 2008:
— Finanskrise og forestiende resesjon har med-
fort lavere vekstforutsetninger for flytrafikken
de naermeste to til tre arene.
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Figur 4.1 Forventet passasjerutvikling
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Som en folge av flyselskapenes finansielle ut-
fordringer, er skningene i luftfartsavgiftene re-
dusert i forhold til opprinnelig plan.
Samferdselsdepartementet har bedt om at sen-
trale investeringsprosjekter som ikke 1a inne i
opprinnelig investeringsplan revurderes. Dette
gjelder utbygginger ved Trondheim lufthavn,
Vernes, Kristiansand lufthavn, Kjevik, Kirke-
nes lufthavn, Heybuktmoen samt Kontrollsen-
tral Ser.

Uavklarte spersmal vedrerende omlegging av
veier som en konsekvens av forskrift om utfor-
ming av store lufthavner (BSL E 3.2) har med-
fort okte investeringer.

Basisinvesteringene er gkt blant annet som en
folge av kritisk rehabiliteringsbehov ved en
rekke tirn pa regionalnettet.
Parkeringskapasiteten ved Stavanger lufthavn,
Sola, er sprengt. En utvidelse er et bedriftseko-
nomisk meget lennsomt prosjekt.

Det er fremdeles usikkerhet rundt fase 1 av
OSL terminal 2. Prosjektet ligger inne med
4700 millioner kroner i gjeldende investerings-

plan mens et skjgnnsmessig beste estimat na
er 6000 millioner kroner. Detaljprosjektering
foregar frem mot et utbyggingsvedtak i midten
av 2009.

Tabell 4.3 nedenfor gir en oppdatert oversikt over
identifisert investeringsbehov 2009-2013.

Ovennevnte premissendringer strekker kon-
sernets finansielle stilling langt utover hva som
ble regnet som forsvarlig i august/september, og
er ikke gjennomferbart uten endringer i kon-
sernts finansielle rammebetingelser.

7 Naermere om Divisjon Regionale
Lufthavner

Resultatutviklingen i divisjon Regionale lufthavner
bearer preg av okte krav knyttet til utforming og
drift av lufthavnene, okte krav til kompetanse hos
medarbeiderne og krav til securityutforming.
Tabell 4.4 nedenfor gjengir de viktigste prog-
noseforutsetningene for regionalnettet.

Tabell 4.3 Investeringsbehov 2009-2013 Avinor konsern

MNOK 2009P 2010P 2011P 2012P 2013P  09P-13P
Basisinvesteringer (alle divisjoner) 614 620 650 683 717 3284
Sikkerhetsomrader og lysanlegg (P50) 424 463 493 465 136 1981
Andre vedtatte investeringer (alle divisj.) 1164 581 78 43 - 1 866
Sum basis/vedtatte investeringer 2 202 1664 1221 1191 853 7131
OSL Terminal 2, fase 1 (a) 203 1597 1600 1600 1000 6 000
OSL annet 33 33
Divisjon Store lufthavner 177 378 259 335 70 1219
Divisjon Mellomstore lufthavner 15 50 - 75 75 215
Divisjon Regionale lufthavner 31 - - - - 31
Divisjon Flysikring 1 - - - - 1
Konsernstab 40 - - - - 40
Sum nye strategiske investeringer 500 2025 1 859 2010 1145 7539
Trondheim lufthavn, Varnes 50 180 175 230 140 775
Kristiansand lufthavn, Kjevik - 30 30 - - 60
Kirkenes lufthavn, Heybuktmoen - - - 150 100 250
Kontrollsentral Ser 10 67 67 66 210
Oppgradering av AFIS tarn - 61 58 58 60 237
Utvidelse av parkeringskapasitet Sola 60 100 - - - 160
Sum premissendringer 120 438 330 504 300 1692
Sum investeringer 2 822 4127 3410 3705 2298 16362

(a) Skjonnsmessig estimat. Detaljprosjektering vil skje i forste halvar 2009.
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Tabell 4.4 Modellforutsetninger Divisjon regionale Lufthavner 2009-2013. 2009 er basert pa budsjettdata

2009 2010 2011 2012 2013
Passasjervekst -0,20 % 0,68 % 1,96 % 2,03 % 2,30 %
KPI 2,00 % 1,70 % 2,10 % 2,50 % 2,50 %
Lonnsvekst 3,00 % 4,00 % 3,70 % 4,00 % 4,00 %
Driftskostnadsvekst 29,20 % 2,38 % 4,06 % 4,53 % 4,53 %

Regionalnettet har hatt en ubetydelig passa-
sjervekst de siste drene og det forventes en svak
nedgang i 2009. Videre i planperioden er det lagt
opp til en moderat vekst. Divisjonen har foretatt
en betydelig oppbemanning som forventes & veere
stabil fremover. Det er ikke tatt heyde for eventu-
elle nye myndighetskrav som matte fa konsekven-
ser for bemanning eller andre driftskostnader. Di-
visjonen far en betydelig kostnadsvekst i 2009
blant annet som en folge av ny securitykontrakt.

Folgende resultatutvikling forventes for divi-
sjonen: Divisjonens samlede driftsinntekter eker i
gjennomsnitt med ca. 4 prosent per ar som en fol-
ge av moderat trafikkvekst og en KPIjustering av
luftfartsavgiftene. Det kan ikke forventes noe saer-
lig potensiale for ytterligere inntektsvekst enn det
som her er lagt til grunn.

Samlede driftskostnader oker i gjennomsnitt
med ca. 6 prosent per ar. Okte investeringer samt
etablerte driftskonsepter inklusive security med-
forer okte kostnader til forvaltning, drift og vedli-
kehold av de regionale lufthavnene.

Divisjonen driftsresultat (EBIT) gér fra minus
583 miillioner kroner i 2008 til minus 831 millioner
kroner i 2013. For god ordens skyld presiseres det

at dette er resultat etter avskrivninger, men for ren-
ter pa investert kapital. Divisjonen besitter betyde-
lige varige driftsmidler som ogsé skal forrentes.

Tabell 4.6 nedenfor oppsummerer divisjonens
investeringsbehov i planperioden. Kombinasjonen
av lepende driftsunderskudd kombinert med be-
driftsekonomisk ulennsomme investeringer med-
forer at divisjonen finansielt reduserer konsernets
verdi.

Divisjonens kontantstrem kan oppsummeres
som folger, jf. tabell 4.7. Det er vér analyse at de
store lufthavnene ikke vil ha tilstrekkelig finansiell
kapasitet utover eget reinvesteringsbehov til &
dekke lopende driftsunderskudd og kapitalbehov
pa de regionale lufthavnene. Offentlig kjop er da
det eneste virkemiddel som kan opprettholde kon-
sernets finansielle verdi. Fraveer av offentlig kjop
vil pavirke konsernets verdi negativt og vil fa kon-
sekvenser for konsernets regnskapsmessige egen-
kapital. Dette vil igjen fa konsekvenser for konser-
nets evne til 4 reise nye lan i kapitalmarkedet.

For at konsernet skal opprettholde gjeldende
ambisjonsniva for drift og investeringer, legger vi
til grunn at offentlige Kjop i perioden 2009-2013
minst ber tilsvare driftsunderskuddet (EBIT) pa

Tabell 4.5 Resultatprognose 2008-2013 Divisjon Regionale Lufthavner

MNOK 2008P 2009P 2010P 2011P 2012P 2013P
Trafikkinntekter 84,8 88,9 91,0 94,7 99,0 103,5
Securityinntekter 33,8 37,7 39,5 41,7 44,2 46,9
Kommersielle inntekter 23,6 21,5 22,0 22,9 23,9 25,0
@vrige driftsinntekter (a) 11,1 13,1 13,3 13,5 13,8 14,1
Sum driftsinntekter 153,3 161,2 165,8 172,8 180,9 189,5
Lenn og personalkostnader (334,6) (346,1) (359,9) (373,3) (388,2) (403,7)
Andre driftskostnader (a) (339,7) (422,2) (434,9) (451,9) (471,4) (491,8)
Sum driftskostnader (674,3) (768,3) (794,8) (825,2) (859,6) (895,5)
EBITDA (521,0) (607,1) (629,0) (652,4) 678,7) (706,0)
AvsKkrivninger (71,8) (86,9) (113,0) (129,1) (111,2) (125,2)
EBIT (592,8) (694,0) (742,0) (781,5) (789,9) (831,2)

(a) Inklusive konserninterne tjenester.
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Tabell 4.6 Investeringsbehov 2009-2013 Divisjon Regionale Lufthavner

MNOK 2009P 2010P 2011P 2012P 2013P 09P-13P
Basisinvesteringer 79 95 95 95 95 459
CSRA 18 - - - - 18
SCAT 1 25 23 18 12 - 78
Sikkerhetsomrader og lysanlegg 203 203 155 175 42 778
AFIS tarn - 61 58 58 60 237
Sum investeringer 325 382 326 340 197 1570

regionalnettet. Selv dette vil ikke dekke fullt ut di-
visjonens kapitalbehov (kontantstrem). For prak-
tiske formal har vi i var prognosemodell lagt til
grunn et flatt belep pa 700 millioner kroner per ar.

8 Finansiell utvikling 2009-2013

Tabell 4.8 nedenfor oppsummerer konsernets fi-
nansielle prognose frem til 2013.

Med ovennevnte resultatprognose er konser-
nets langsiktige gjeld beregnet til ca. 13 milliarder
kroner i 2013:

Milliarder kroner:

Lan per 31.12.2008 6,3
Kapitalbehov til drift og investeringer

2009-2013 3,2
Skatter 1,4
Renter 2,3
Antatt gjeld per 31.12.2013 13,2

Dette er betydelig hoyere enn tidligere ved-
tektsfestede ldnebeskrankning pa 10,5 milliarder
kroner. Gjeldsnivaet i 2013 er sa hoyt at konser-
nets finansielle betjeningsevne ma vurderes fort-
lopende. Med mindre vi far en vesentlig hoyere
trafikkekning enn modellert, vil det veere nedven-
dig med statlige kjop ogsa etter 2013 for & kunne
betjene denne gjelden, alt annet like.

Vi har forutsatt avdragsfrihet pa statslan i fem-
arsperioden. Den viktigste arsaken til det er den
naverende vanskelige situasjon i kredittmarke-
det, selv for skonomisk solide bedrifter. Avinor vil
selv med avdragsfrihet matte oke sin gjeld i det

private markedet betydelig de kommende érene.
Laneopptak i det private kapitalmarkedet vil utgjo-
re ca. 7 milliarder kroner i perioden.

Avdragsfrihet pa Avinors statsldn reduserer
behovet for privatfinansiering tilsvarende avdra-
gene, og bedrer trolig muligheten for a fa finansi-
ert det skisserte investeringsprogram i markedet.
Det er dog ingen garanti for at dette er tilstrekke-
lig med mindre kredittmarkedet forbedres i for-
hold til dagens situasjon, selv om vi forutsetter ut-
byttefritak og offentlig kjep. I den grad finansmar-
kedet forblir unormalt vil vi matte ta opp med de-
partementet statlige 1an/garantier som alternativ.

Den vedtektsfestede beskrankningen om at
konsernets egenkapital skal utgjere minst 40 pro-
sent av sum egenkapital og langsiktig rentebae-
rende gjeld brytes ikke i lepet av perioden jf. figur
2 nedenfor. Dette forutsetter imidlertid at egenka-
pitalen ikke skrives ned i perioden jf. diskusjon i
avsnitt ni nedenfor.

9 Regnskapsmessige konsekvenser

Med bakgrunn i regnskapsreglene foreligger det
nedskrivningsplikt dersom det foreligger indika-
sjoner pa varig verdifall i konsernets eiendeler i
forhold til bokfert verdi. Med referanse til kom-
mentarene til regionalnettet i punkt 7 ovenfor, vil
kontinuerlige investeringer i bedriftsskonomisk
ulennsomme prosjekter stadig oke driftsunder-
skuddene og negativt pavirke konsernets kontant-
strom. Dette vil ikke kunne kompenseres av til-
svarende vekst i positiv kontantstrem fra de lenn-
somme lufthavnene. Uten neytraliserende tiltak

Tabell 4.7 Kontantstrgm 2009-2013 Divisjon Regionale Lufthavner (ikke hensyntatt skattemessige effekter).

MNOK 2009P 2010P 2011P 2012P 2013P 09P-13P
EBITDA (521) (607) (629) (652) (679) (3088)
Investeringer (325) (382) (326) (340) 197) (1 570)
Kontantstrem (846) (989) (955) (992) (876) (4 658)
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Tabell 4.8 Resultatprognose 2008-2013 Avinor konsern inklusive offentlige kjop.

MNOK 2008P 2009P 2010P 2011P 2012P 2013P
Trafikkinntekter 3198 3017 3158 3324 3576 3 889
Securityinntekter 981 989 1026 1088 1190 1322
Offentlig kjop - 700 700 700 700 700
Kommersielle inntekter 3071 2 842 2920 3238 3613 4166
@vrige driftsinntekter 68 65 65 65 65 65
Sum driftsinntekter 7318 7613 7 869 8415 9144 10 142
Lenn og personalkostnader (2 444) (2672) (2 801) (2 935) (3103) (3308)
Andre driftskostnader (2 308) (2601) 2 757) 2974) (3197 (3578
Sum driftskostnader (4 752) (5273) (5 558) (5909) (6 300) (6 886)
EBITDA 2 566 2 340 2311 2 506 2844 3 256
Avskrivninger (1 025) (1258) 1371 (1517) 1174) (1303)
EBIT 1541 1082 940 989 1670 1953

som offentlig Kjop, vil dermed konsernet komme i
fremtidige situasjoner der nedskrivning blir aktu-
elt. Konsernet kan unngé dette ved & strupe inves-
teringene, men dette ville da ga utover de drifts-
operative ambisjonene for regionalnettet. Pa bak-
grunn av dette er det var konklusjon at konser-
nets ikke kan opprettholde dagens driftsoperative
ambisjonsniva uten offentlig Kjop.

Nar det gjelder spersmalet om forskjellen mel-
lom egenkapitalinnskudd og offentlig kjep, vil
egenkapitalinnskudd gi et oyeblikkelig loft i soli-
ditet mens verdien av den underliggende driften
og verdsettelsen av konsernet forblir uendret. Of-
fentlig kjop derimot pavirker konsernets varige
kontantstrem og har en effekt pa konsernets ver-
divurdering.

EK %

65 %

60 %

55 %

50 %

45 %

EK %

40 %
2008 2009 2010

2011 2012 2013

Figur 4.2 Utvikling av egenkapital (EK) for Avinor konsern.
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10 Konklusjon

Vi har i denne analysen redegjort for konsernets
okonomiske utvikling de naermeste arene. Gitt de
makroskonomiske utsiktene slik de vurderes per
i dag og ensket ambisjonsniva for konsernets drift
og investeringer, har vi trukket opp et finansielt
realisérbart scenario.

De finansielle rammebetingelsene som ma
legges til rette fra staten sin side er oppsummert
som folger:

a) Driften av regionalnettet er en samfunnsoppga-
ve uten finansiell verdi for Avinor. For at kon-
sernet skal kunne opprettholde ensket ambi-
sjonsnivd, ma offentlige kjop minst utgjere
driftsunderkuddet pa regionalnettet. For perio-
den 2009 - 2013 utgjer dette i niva 3800 millio-
ner kroner eller 700 — 800 millioner kroner per
ar.

b) Utbyttefritak i femars perioden. Konsernet er i
en periode med negativ kontantstrem og et be-
tydelig finansieringsbehov. I en slik situasjon
er det ikke forsvarlig politikk & ta utbytte fra
konsernet.

¢) Avdragsfrihet pa statslanene i femars perioden.
Ut i fra samme situasjonsbeskrivelse som for
utbytte, er avdragsfrihet en méte 4 redusere 1a-
nebehovet i det private kapitalmarkedet. Kon-
sernet vil uansett mate reise betydelige lanebe-
lop i private kapitalmarkedet i planperioden
(indikativt 7000 millioner kroner).

Ovennevnte er en tiltakspakke som etter var opp-
fatning er realistisk og holdbar over tid. Som
nevnt innledningsvis har vi tidligere kvittert ut
spersmal om innskudd av ny egenkapital m.v. Pro-
blemet med dette er at dette ikke gir noen varig fi-
nansiell losning pa regionalnettets kontinuerlige
kapitalbehov.

Avinor vil avslutningsvis understreke usikker-
heten knyttet til den perioden vi na gar inn i. Kon-
sernet har finansiert sin virksomhet ut 2009. Fi-
nansiering gjennom ytterligere 1an i privatmarke-
det vil i en normalsituasjon vaere gjennomferbart.
Om finansmarkedet ikke skulle normaliseres vil
det kunne vere aktuelt pa et senere tidspunkt &
anmode om 1an eller statlige garantier for 4 kunne
finansiere den videre virksomhet. Det mé vi even-
tuelt komme tilbake til.

Med hilsen

Petter Johannessen
Konserndirektor
@konomi/Finans

Kopi: Inge K. Hansen
Styreleder
Sverre Quale
Konsernsjef
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