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Prosjektet

Bakgrunn for prosjektet
01 | Introduksjon | Bakgrunn for prosjektet

Avinor har utviklet seg frad veere et forvaltningsselskap til a
bli et markedsorientert konsern med omfattende virksomhet

Kostnader og investeringer virker giennomgaende & vare temai overgangen

Avinor AS er et forvaltningspreget seiskap

Stortinget vedtar omdanning av Luftfartsverket
fra statlig forvaltningsbedrift til aksjeselskap —
Avinor AS opprettes

«Take-off 05» igangsettes for a gjere Avinor
mer forretningsorienterte, Ny
organisasjonsstruktur med divisjoner etableres

Pa grunn av gkonomiske utfordringer
igangsettes et forbedringsprogram. Malet er &
kutte kost og identifisere inntektsmuligheter

Moderniseringsprogrammet igangsettes for &
effektivisere og modernisere drift, redusere
vekst i kostnad og synliggjgre samfunnsnytten

Avinor rammes hardt av pandemien og fokus
rettes mot gjenetablering av Avinors finansielle
soliditet og selvfinansieringsevne

Avinor AS er et markedsorientert konsernmed
omfattende virksomhet

fraforvaitning til markedsorientert virksomnet...

-~
P

| * Riksrevisjonen papeker at realveksten i kostnader var hayere i

Kostnadene er hgye til tross for flere forbedringsprogram

perioden 2005-2008 enn fer Avinor var et AS.

« Det papekes ogsa hoy lonnsvekst og vekst | arsverk, saerlig
innenfor administrative funksjoner.

= | perioden 2008-2017 pekes det pa at kostnadsvekst har fortsatt til
tross for forbedringsprogram og at innsparinger er oppveid av
kostnadsgkning pa andre omrader.

» | 2018 kommenterer SD at inntektene vokser, men at
kostnadsveksten er hayere.

Avinor har og et hgyt investeringsniva

= [ 2016-2021 kjennetegnes Avinors virksomhet av heyt
investeringsniva og det papekes at sluftkostnader for flere
prosjekter er over opprinnelig ramme.
Det understrekes at vedvarende hey kostnadsvekst kan svekke
evne til finansiering av investeringer og svekke statens mulighet
til a ta ut utbytte.

Avinor star overfor en krevende situasjon medusikre trafikkvolum, haye
kostnader og enomfattende investeringsportefelje

Med bakgrunn i Avinors utfordrende
finansielle situasjon er det
nedvendig a legge til rette for varig,
arlig resultatforbedring innenfor
Avinormodellen.

| den forbindelse har eier,
Samferdselsdepartementet,
engasjert KPMG for a utfere en
uavhengig selskapsgjennomgang
som vurderer markedsmessige,
strategiske og finansielle forhold
ved Avinor.




Prosjektmandat
01 | Introduksjon | Prosjektmandat og forutsetninger

KPMG vil gjennom prosjektmandatet gi Samferdselsdepartementet viktig styre- og
eierinformasjon ved a behandle tre hovedtemaer (1/2)

Prosjektet, mandatet og leveransen har tre hovedtemaer: (1) Finansiell utvikling, (2) langsiktig finansiering og (3) eierstyring

o Framskriving av finansiell utvikling, herunder driftsresultat investeringer og likviditet i perioden 2025-2029 pa tvers av ulike scenarier

1) Hva er Avinors historiske utvikling og ekonomiske prestasjoner?
a) Beskrivelse av Avinors rammebetingelser og konsernstrategi.
b) Analyse av historisk utvikling (herunder resultatregnskap, investeringer og operasjonelle KPler f.eks. trafikkvolum) for a etablere baseline for forecast, forstaelse for skonomiske drivere og sette kontekst for evalueringen.
2) Hvordan har markedet utviklet seg siden fer pandemien til i dag, og hvordan vil det utvikle seg frem mot 20297
a) Analyse av utviklingen i markedet for flyreiser og flyfrakt siden fer pandemien til i dag, bade innenlands og utenlands, samt forbruksmaensteret pa lufthavn.
b) Analyse av og framskrivning av markedet, samt vurdering av posisjonen til Avinor sitt nettverk av lufthavner,
3) Hvordan vil den markedsmessige utviklingen pavirke Avinor sitt inntektspotensial?
a) Analyse og vurdering av markedseffekten pa passasjer- og fraktvolumer som er innom Avinor sine lufthavner.
4)  Hvilke alternative inntekter finnes?
a) Envurdering av hvordan Avinors arbeid med a styrke inntektssiden kan bidra til opprettholdelsen av et selvfinansiert Avinor. Som en del av dette skal det gis en vurdering av om Avinors tomter kan utnyttes bedre uten a eke
Avinors risikoeksponering.
5) Hvordan utvikles kostnadssiden som en funksjon av inntekter, og hvilken effekt er forventet av besparelsesinitiativ?
a) Hva er forventet kostnadsutvikling, gitt forventet passasjergrunnlag — hva er faste og variable kostnader, samt indikere hva som er pavirkbare kostnader.
b) Envurdering av i hvilken grad omstillings- og effektiviseringsarbeid bidrar til opprettholdelse av et selvfinansiert Avinor.

6) Hvilke investeringer ma og ber gjeres frem mot 2029?
1)  Vurdere investeringsportefaljen frem mot 2029, og klassifisere prosjektene;
1) Nedvendige investeringer for a ivareta samfunnsoppdrag (nyinvesteringer/reinvesteringer)
2) @vrige investeringer utover samfunnsoppdrag (nyinvesteringer/reinvesteringer)
2) Vurdere muligheter for nedskalering av investeringsprogram og/eller frasalg av eiendeler. Det skal ikke vurderes muligheter som innebaerer endring av lufthavnstrukturen eller at hele lufthavner selges.
7) Hva er resultat og likviditet for et samlet Avinor i perioden 2025-20297
a) Modellering av inntekter og kostnader med utgangspunkt i overstaende analyser og valgte scenarier.
b) Sensitivitetsanalyse av omsetning og lennsomhet basert pa drivere som volumutvikling, avgifter, investeringer osv.

c) Envurdering av hvor mye lufthavnavgiftene kan ekes for a forbedre Avinors inntjening, sett opp mot kostnadsnivaet ved Avinors infrastrukturtjenester, avgiftsniva ved andre lufthavner og konsekvenser for billettpriser,
trafikkutvikling og rutetilbud.

8) Basert pa valgte scenarier gjgre en vurdering av:
a) Forventet avkastning pa egenkapitalen i Avinor.
b) Hvis staten ikke ber forvente avkastning pa hele egenkapitalen, hvilke konsekvenser kan det fa for den bokferte egenkapitalen og sammensetningen av Avinors balanse?
c) Envurdering av Avinors verdivurderingsmodell og eventuelle forskjeller mot radgivers prognose for finansiell utvikling, inkludert de mest sentrale parameterne og sensitiviteter.

B | - e s




Prosjektmandat

01 | Introduksjon | Prosjektmandat og forutsetninger

KPMG vil gjennom prosjektmandatet gi Samferdselsdepartementet viktig styre- og
eierinformasjon ved a behandle tre hovedtemaer (2/2)

Prosjektet, mandatet og leveransen har tre hovedtemaer: (1) Finansiell utvikling, (2) langsiktig finansiering og (3) eierstyring

° Avinors langsiktige finansiering og utbyttekapasitet (basert pa delleveranse 1)

1)

2)

Benchmarking av soliditet, likviditet og kapitalstruktur opp mot sammenlignbare lufthavn- og flysikringsselskaper internasjonait:
a) Statseide og selvfinansierte lufthavner med kryss-subsidiering
b) Statseide og selvfinansierte lufthavner uten kryss-subsidiering
c) Private, kommersielle lufthavner

En vurdering av hva staten som eier ber ha som langsiktig utbytteforventning og avkastningskrav.

o Eiermessige vurdering som ber tas, gitt mulighetsrommet

1)
2)

3)
4)

En oversikt over og vurdering av forretningsmessige begrensninger og muligheter i Avinors struktur og forretningsmodell som felge av det statlige eierskapet, selskapets vedtekter og evrige rammebetingelser.
En vurdering av om Avinors konsernstrategi og selskapets organisering og ressursforvaltning best fremmer oppnaelse av selskapets mal og statens mal som eier, og hva som kan veere forbedringsomrader, i lys av det statlige
eierskapet, selskapets vedtekter og evrige rammebetingelser.
En vurdering av hvordan Avinormodellen kan gjeres mer transparent gjennom et eventuelt regnskapsmessig skille og/eller opplysninger i noter om hhv. selskapets kommersielle virksomhet og sektorpolitiske virksomhet.
a) Eventuelt hvilket niva det er hensiktsmessig a skille pa (inntekter, kostnader, balanse og rentabilitet).
En vurdering av langsiktig styringsmodell i grensesnittet mellom Avinor og eier.

Forutsetninger for mandatet

KPMG bemerker at forutsetningene til mandatet begrenser selskapsgjennomgangen til dagens organisering av Avinormodellen og lufthavnstruktur.
Dette betyr at det ikke skal vurderes muligheter som innebaerer endring av lufthavnstrukturen gjennom salg eller nedleggelse av lufthavner.
| en praktisk forstand betyr dette at framskrivinger, scenarier og vurderinger av investeringsportefglje/prosjekter behandles med utgangspunkt i Avinors virksomhet «as-is».
Dette er en strategisk og finansiell gjennomgang og inkiuderer ikke detaljerte vurderinger utfert av jurister.




01 | Introduksjon | Interessenter

Interessentene i mandatet og deres agenda - rolieoversikt

Interessent Rolle

N

Samferdselsdepartementet er eier av Avinor og regulator av luftfarten.

Rollene er formelt skilt pa avdelingsniva, der eierskapsavdelingens rolle er a ivareta Avinors interesser, mens regulators
rolle er a sikre stabile og rettferdige rammebetingelser for hele luftfartsbransjen. Dette innebzerer blant annet fastsettelse av
avgifter og konsesjonsbestemmelser.

Samferdselsdepartementet

J
\
Finansdepartementet Finansdepartementet har blant annet ansvar for budsjett-, skatte- og avgiftspolitikk og iverksetter skonomisk politikk i Norge.

¥

Ansvarlig for utvikling av naeringspolitikk, herunder med interesser tilknyttet a fremme vekst og utvikling av Iuﬂ'fartsnaaringen\

som en del av samlet norsk naeringspolitikk.

Eierskapsavdelingen til NFD har som hovedoppgave a bidra til profesjonell forvaltning av statens direkte eierskap i

selskaper, og fungerer som et ressurs- og kompetansesenter for eiermiljger i andre departementer. Avdelingen er ogsa

faglig sekretariat for naeringsministeren og regjeringen i utforming av eierskapspolitikken. Y,
\

Naerings- og fiskeridepartementet
(NFD)

Radgiver for statsministeren i utevelse av embete, herunder rad om politikkutforming, strategi, og koordinering av arbeidet til
ministre og departementer.
Kontoret er ogsa ansvarlig for den formelle kontakten mellom regjeringen og Stortinget.

Statsministerens kontor
(SMK)

P
=

Avinor « Statlig eid aksjeselskap som forvalter lufthavninfrastruktur i Norge, og fokus for selskapsgjennomgangen.




01 | Introduksjon | Metode og datakilder

Selskapsgiennomgangen er basert padata oginnsikt fra Avinor, arbeidsmeter med
virksomhetsomradene, intervjuer, ekstern data og KPMGs bransjeeksperter

KPMG sektor ekspertise
— Internasjonale KPMG ressurser med

ekspertise innen luftfart.

Intervjuprogram

— KPMG har gjennomfart et intervjuprogram
med Avinor, andre lufthavnoperatarer,
flyselskap, bransjeorganisasjoner og

analysemiljger (se pafalgende sider for liste).

Data og innsikt fra Avinor

— KPMG har fatt tilgang pa data fra Avinor
(presentasjoner og underlag for
forretningsmodell, finansiell- og operasjonell
data, trafikkprognoser og interne analyser,
investeringsportefalje, m.m.)

— KPMG har ogsa gjennomfert arbeidsmater
med Avinor pa tvers av
selskapsgjennomgagens temaer (se neste
side for oversikt).

Ekstern og proprietaer data og innsikt

— Desk research.

— Proprieteere rapporter og databaser.

— Sektorrapporter fra analysemiljg,
bransjeorganisasjoner, o.l.



01 | Introduksjon | Temagjennomganger

Gjennomprosessen er det giennomfart fire temagjennomganger med oppdragsgiver,

Avinor oginteressenter

Temagjennomgang nr.1
Temagjennomgang nr. 2
Temagjennomgang nr. 3

Temagjennomgang nr. 4

SD (eier og regulator), FIN, NFD, Avinor

SD (eier og regulator), FIN, NFD, Avinor

SD (eier og regulator), FIN, NFD, Avinor

SD (eier og regulator), FIN, NFD, Avinor

04.03.2024

03.04.2024

12.04.2024

22.04.2024

Gjennomgang av historisk utvikling og inntektsgrunnlag.

Gjennomgang av kostnadssiden: capex og opex, samt
benchmarking og avkastningskrav.

Gjennomgang av eierskap og finansielle scenarier.

Gjennomgang av utkast og tilbakemelding frem mot
endelig rapport.

Fullfert

KPMG



01 | Introduksjon | Arbeidsmater

Intervjuliste - KPMG har 0983 giennomfart arbeidsmeter med Avinor patvers av
tema/virksomhetsomrader

Tema for arbeidsmete Deltakere il Kommentar
arbeidsmeoter

Trafikkprognoser
Trafikkinntekter
Kommersielle inntekter

SuperSonic

Alternative inntekter
(droner)

Alternative inntekter
(eiendom)

Driftskostnader

Kostkuttprogram

Flysikring

Samfunnspalagte
oppgaver

Investeringer

Eierstyring

Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring, @konomidirekter, @konomisjef KSU,
Direkter for trafikkutvikling,
Leder statistikk, framskriving & analyse

Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring, @konomidirekter, Konserndirekter
KSU, @konomisjef KSU, Direkter for trafikkutvikling

Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring, @konomidirekter, Konserndirektar
KSU, @konomisjef KSU, Leder kommersielle analyser

Konserndirektoer strategi og virksomhetsstyring, Konserndirekter KSU, @konomisjef
KSU, Leder kommersielle analyser

Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring, @konomisjef KSU, Konserndirekter

regionale lufthavner,
tidligere VP Avinor droneprogram

Direkter eiendomsutvikling, @konomisjef Avinor Flysikring

Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring, @konomidirekter, Leder
okonomistyring og ledelse, @konomisjef KSU, Konserndirekter Teknologi

@konomidirekter, Leder gkonomistyring og ledelse, @konomisjef KSU

Konserndirekter Avinor Flysikring, @konomisjef Avinor Flysikring

@konomidirekter, Leder skonomistyring og ledelse, @konomisjef KSU

Leder strategisk programkontor, Senior portefeljeanalytiker, Portefaljeanalytiker &
konserncontroller, Konserndirekter baerekraft, VP baerekraft, seniorradgiver kiima,
Dkonomisjef Teknologi

Konserndirekter, Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring og styreleder (eget
mote)

Gjennomgang av prognoser og prognosemodell,
markedsdynamikk, m.m.

Gjennomgang av avgifter, inkl. regulativer, bestemmelser,
m.m.

Gjennomgang av kommersielle inntekter (parkering, tax-
free, o.l.) og markedsutvikling.

Gjennomgang av kommersiell strategi (SuperSonic), inkl.
forventninger, planer, o.l.

Gjennomgang av droneprogrammet (alternative
utviklingslep, forventende inntekter, kostnader og
investeringer).

Gjennomgang av eiendomsutvikling over flere sesjoner,
inkl. vurdering av risiko med Malling & Co, gjennomgang
av underlag for prosjekter, vurdering av tomtebank, m.m.

Gjennomgang av historisk utvikling i driftskostnader
fordelt pa virksomhetsomradene.

Gjennomgang av historiske og pagaende
kostnadskuttprogram og budsjett/kostnadsprognose for
2024-2028.

Gjennomgang av Avinor Flysikring, inkl. beskrivelse av
kostnadsbaser, EU regulativer, kostnadsprognose, m.m.

Gjennomgang av samfunnspalagte oppgaver, inkl.
vurdering av kostnadsjusteringer.

Gjennomgang av investeringsportefelje, baerekraftinitiativ,
teknologiprosjekter m.m.

Gjennomgang av eierstyring og rammebetingelser.

Fullfaert

Fulifort

Fullfert

.
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01 | Introduksjon | Intervjuliste

Intervjuliste - itillegy er det gjiennomfert interviuer med eksterne akterer og
bransjeinteressenter

Norwegian Leder kommunikasjon og samfunnskontakt Norge Fullfert
S Leder SAS Norge orge
Flyselskap AS q N
Widerge Rutesjef Norge Fulifert
Copenhagen Airport Senior direktaer for ruteutvikling Danmark Fullfert
Konkurrenter Finavia Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring Finland
Swedavia Direkter for luftfartsbransjen Sverige “
Luftfartstilsynet Luftfartsdirekter Norge Fullfert
!E!ransleaktﬂ_rer / NHO Luftfart Administrerende direktar Norge Fullfert
tilsynsmyndighet
NHO Luftfart Konsulent Norge Fullfert
Arctic Direkter Norge Fullfert
Eksperter (KPMG o9 KPMG Partner, bransjeekspert innen luftfart Irland Fullfert
eksterne)
Pareto Securities Partner, Senioranalytiker Norge Fullfert
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02 | Sammendrag

Sammendrag av rapporten (2/10)

Tema (kapittel)

<
I3
E
(o
S
NA

Sammendrag: Rapportens hovedfunn

Historisk utvikling

Trafikkvolum:

Norsk luftfart opplevde i perioden 2000 til 2019 stabil vekst i trafikkvolum pa 3,4% CAGR. Framgangen var drevet av voksende befolkning og sterkere kjgpekraft kombinert med gkende turisme
(globalisering) til-fra Norge og gkt konkurranse og kapasitet pa tilbudssiden, saerlig drevet av Norwegian. Fgr pandemien hadde sjokk som 11. september, finanskrisen og oljeprisfallet i 2014 beskjeden
og kortvarig effekt pa trafikkvolumet, mens pandemien farte til et bortfall av trafikk pa 62%. Fra 2022 begynte volumet & hente seg inn igjen, men det er fortsatt under pre-pandemisk niva. Markedet er
na inne i en rekonfigureringsfase der konkurranselandskapet og passasjermiksen er i endring — for eksempel er post-pandemisk vekst i utlandstrafikken drevet av turistene som reiser til Norge og andel
forretningsreisende har en nedgang.

Inntekter:

Inntektene til Avinor bestar av (1) trafikkinntekter fra avgifter betalt av flyselskapene og (2) kommersielle inntekter i form av leie betalt av kommersielle aktgrer innen handel, hotell, logistikk og servering.
Begge disse er primeert drevet av trafikkvolumet. Pandemien illustrerte hvor sterk koblingen mellom inntekter og trafikkvolum er da volumnedgangen medfgrte et tilnaermet 1-til-1 inntektsbortfall,
henholdsvis pa 62% og 61%. | 2023 er bade trafikkinntektene og de kommersielle inntektene nominelt pa nivd med inntektene i 2019 (5,4mrdNOK vs 5,4 mrdNOK og 6,1 mrdNOK vs. 6,4 mrdNOK).
Dog har det veert sterk inflasjon i perioden sa reelt er inntektene redusert. Historisk har overskuddene fra OSL veert store og driftsresultatet har i arene 2017-2019 og 2022-2023 (ekskludert
pandemiarene) i snitt veert 2,4 mrdNOK. Pa den andre siden er samlet driftsresultat for de regionale lufthavnene i den samme perioden i snitt -1,3 mrdNOK. Overskuddet i selskapet genereres fra Start-
og Passasjeravgifter betalt av flyselskapene og kommersielle inntekter (primeert leie) fra private kunder pa de tre storste lufthavnklassene.

Kostnader:

Fram til pandemien var inntektsveksten til Avinor stor nok til & handtere gkningen i kostnader, men under pandemien ble det klart hvor lite fleksibel kostnadsbasen er pa kort og mellomlang sikt. Der
inntektene korrelerte nesten 100% med en volumreduksjon pa 62%, klarte Avinor kun a redusere driftskostnadene med 17%. Dette skyldes at infrastrukturens omfang og faktorer som
konsesjonsbestemmelser og avtaleverk er avgjgrende for kostnadene og ikke drives av kortsiktige svingninger i trafikkvolum. Disse faktorene er ogsa utenfor Avinor kontroll.

Balanse og avkastning:

Historisk har Avinor hatt et hgyt investeringsniva som har gjort at selskapet har bygget opp en betydelig balanse — da kontantstrem fra driften alene ikke har vaert nok til a finansiere investeringene har
Avinor bygget opp en netto rentebzerende gjeld som har ligget rundt 20 mrdNOK i perioden 2017-2023. | perioden 2017-2023 oppnadde Avinor i snitt 2,2% avkastning pa investert kapital (ROIC), under
halvparten av eiers mal pa 5,1%. Det hgyeste oppnadde nivaet i perioden var 4,5% i 2018. Forenklede beregninger indikerer at avkastningen pa OSL, BGO, SVG og TRD ligger betydelig over malet,
men pa konsernniva tynges selskapet av sektorpolitiske lufthavner, samfunnspalagte oppgaver og store palagte investeringer.
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Om selskapet,
rammebetingelser og

amber rm ofthe KEMG c_l [obal organ: arganu ; MMt member firms afiihated with, KPMG Infermational Limited -a-private English company limited by guarantee. All rights resarved.



03 | Avinor og selskapets rammer | Om selskapet, rammebetingelser og styring

Avinor er et statlig eid aksjeselskap som opererer et landsdekkende nettverk av lufthavner
- 0SLernavetiselskapet og den viktigste finansieringskildentil det regionale nettet

Avinor; et overblikk

Nekkelinformasjon

®

& Grunniagt (AS): 2003
% CEO: Abraham Foss
HQ: Oslo

&%  Ansatte: Ca. 2 800

@ Eier: Samferdselsdepartementet

™~

i

Finansiell informasjon

hifie

— Avinor AS drifter et landsomfattende nett
bestaende av 43 lufthavner.

— Selskapet generer inntekter gjennom
avgifter fra flyselskaper og leieinntekter
fra kommersielle |leietakere (tax-free,
parkering, o.l.)

— Inntekt er | stor grad drevet av
passasjervolum, og som felge av
reiserestriksjoner under pandemien falt
driftsinntekt og lennsomhet betraktelig.

— Selskapet fikk folgelig stotte over
statsbudsjettet i 2020 og 2021.

% Lufthavnnettverk

— Luftfartsvirksomheten bestar av Divisjon
Store lufthavner og Divisjon Regionale
lufthavner.

— Luftfartsvirksomheten er kryss-subsidiert

der de store bedriftsekonomisk
lennsomme finansierer det gvrige nettet.

Ll
L]
Lufthavner fordelt
5 ® pa hele landet Divisjon . Oslo Lufthavn Gardermoen
L ]
% * Store @ Bergen, stavanger og Trondheim
I:. .
@ Divisjon 3 v
.\ .. @ Regionale @ Gvrige regionale lufthavner (39)
Ld

~ Falli inntekt og lannsomhet som felge av pandemien — Trend viser gjenoppretting i volum ila dette tiaret, men
selskapet har store investeringer foran seg og leverer ikke resultater som forsvarer bokfarte verdier

11724 3800
11 526 R 11514
o
NN
155143
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

I Driftsinntekt eksl. statsstatte

EBITDA

FCFF % Tilskudd fra staten

OSL er navet i Avinor og store kommersielle inntekter har historisk muliggjort kryss-finansing av et omfattende -

regionalt lufthavnnett

ysultat | milliarder NOK | perioden 201

Oslo lufthavn Bergen lufthavn

er hufthavndivisjor

0.3 0303
T

3‘0.0,2_0.2

Stavanger lufthavn

0,1

Trondheim lufthavn

qoqaa
12-12 4461448

Regionale lufthavner
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Driftentil Avinor bestar av Divisjon Store og Divisjon Regionale |ufthavner og Avinor
Flysikring - driftsenhetene stattes av divisjoner med ansvar for a utvikie virksomheten

[ Samferdselsdepartementet ]
Konsernsjef

CFO, strategi og
virksomhetsstyring

Organisasjon og konsernsteotte

Kommunikasjon og
samfunnskontakt

Divisjon Store Divisjon Regionale

Kommersiell styring og Bzerekraft, konsept og
lufthavner lufthavner

utvikling infrastruktur

Avinor Flysikring

Divisjon Teknologi
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Avinors verdikjede er omfattende og flere aktiviteter er konkurranseutsatt og utferes av
private akterer

ors verdikjede omfatter aktiviteter som foregar «utenfor gjerdetl» (hvit side), pa selve |ufthavnterminalene og «innenfor gjerdet» (red side)

mnm Landside ( ) O ﬁ Terminal m Flyside (red side) .

Passasjerreisen

Innsjekk, bagasje Flyvninger
Sikkerhetskontroll Ground handling

Kommersielle tilbud Brann og redning

Tilbringertjenester

Parkering

Flyplasshotell

Flysikringstjenester

Styring og utvikling

Eiendomsforvaltning

. Tjenester som utferes av private akterer i et konkurranseutsatt marked
Tjenester som utfares av Avinor

- Tjenester som utferes av bade private akterer og Avinor

kbinG | 36
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Avinors samfunnsoppdrag og krav defineres av eier, Samferdselsdepartementet, og
fremgar av selskapets vedtekter!

Avinors samfunnsoppdrag framgéarav§ 3 Eier stiller flere krav gjennom vedtektene sompavirker hvordan Avinor drives

Kvalitet, sikkerhet og miljo

Virksomheten skal drives pa en sikker, effektiv og miljgvennlig mate, og sikre god tilgjengelighet for alle grupper reisende.

Lufthavndrift Selvfinansiering

~— Avinor skal eie, drive og utvikle et landsomfattende nett av — Seiska_pet s!(ai i sterst_n"_sullg gr_ad veere selvfinansiert gjennom inntekter fra hoyedwrksom_heteq og annen
uftravhor sl Sekior = sisravaiur tivilke luftavrar forre_tnmgswrks_omhet i tilknytning til lufthavnene. Internt i selskapet skal det skje en samfinansiering mellom
9 bedriftsskonomisk lennsomme og ulennsomme enheter.

selskapet skal drive.
Drift
—— Virksomheten kan drives av selskapet selv, av heleide datterselskaper, eller av andre selskaper det har eierandeler i eller

P samarbeider med. Eieren avgjer om den samlede driften av en lufthavn kan settes bort til andre basert pa kontrakt, og om
;""T' en slik lufthavn skal unntas fra samfinansieringen.

Samfunnspalagte oppgaver

Avinor skal utfere samfunnspalagte oppgaver slik de fastsettes av eieren.

(« ) Flysikringstjeneste Finansiering og kapitalstruktur
. . . . - Langsiktige lan til finansiering av anleggsmidier kan bare tas opp innenfor en ramme som sikrer at konsernets egenkapital
Avinor skal levere flysikringstjenester for sivil og militeer ikke underskrider 40 prosent av summen av konsernets til enhver tid netto rentebzaerende gjeld og egenkapital. Ved

luftfart. inngaelse av langsiktige finansieringsavtaler kan det ikke stilles pant i enkelte eiendeler i Avinor AS eller datterselskaper som
inngar i konsernets basisvirksomhet.

Samfunnsoppdraget og kravene som stilles fra eier utgjor i sum Avinormodellen:
«Lufthavnvirksomheten drives som én skonomisk enhet der de store bedriftsekonomisk lennsomme lufthavnene finansierer det ovrige lufthavnnettet. »
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| tillegg til selv- og samfinansiering, Skal Avinor mate enrekke mer spesifikke faringer fraeier
foravkastning, utbytte og egenkapital

Eier har gjennom stortingsmeldinger fastsatt finansielle krav til Avinor — kravene
har over tid gatt mot lavere avkastning og heyere absolutt gjeld

Kravene skal serge for at Avinor leverer nedvendig kapasitet og kvalitet i samsvar
med samfunnsmessige behov samtidig som det driftes forsvarlig

1 ]

! Gjeldende |

: :

] ]

] ]

St. meld. (Nr.) 2003-04 (36) 2006-07 (15) 2008-09 (48) 201213 (38) | 2016-17 (30) |
i i

: i

ROIC 7,0% 6,45% 7,6% 6,1% i 51% H
| |

| 1

i ]

] 1

]

ROE 10,3% 9,7% 10,4% 9,5% t 9,0% |
i i

| ]

| |

0, i

Utbytte eav  4m40 75%2) 50% 5% ! 50% |
resultat) : -
1 1

1 I

I 1

i ]

Min. EK 40% 40% 40% 40% ! 40%% i
| i

I

1 1

| |

Max. gjeld 10,5 mrd 10,5 mrd No limit No limit : No limit ;
i i

1 1

Implikasjon av feringer for Avinor:

% Nadvendig overskudd til 4 forsvare investerte verdier

Nadvendig egenkapital til & handtere risiko og finansielle svingninger i
ettersparsel

9:06

Nedvendig kontantstrgm og likviditetsreserve til 4 betale leveranderer og
langivere
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Samferdselsdepartementet er itillegy til eier ogsaregulator - bransjen oppfatter derfor
tdepartementets rollefordeling som utydelig

Itillegy til A bestemme hvilke flyplasser Avinor skal drifte, definerer ..Imidlertid har departementet ogsa en regulatordisponering med radighet
departementet, someier, finansielle rammer og setter faringer for overnivaet pa lufthavnavgiftene, der disse er en driver for kontantstramog
kontantstrem, overskudd og egenkapital... overskudd

| regulatorrollen setter Samferdselsdepartementet nivaet pa

; g ; lufthavnavgiftene, som er en viktig driver for Avinors kontantstram.
| eierrollen setter Samferdselsdepartementet krav til EK-andel, avkastning P " . . . i )
. y . : : ; £ Imidlertid skal avgiftskonsultasjonen ta hensyn til bransjen som helhet.
og utbytte. Eierrollen definerer derfor Avinors finansielle handlingsrom og b . 4 . -
: 3 : : ; \ 7 | Dette inkluderer flyselskapenes interesser, gvrige statlige fiskalskatter og
setter faringer for Avinars finansielle prestasjon.

den relative konkurransekraften til Avinor. Departementet som regulator
har derfor andre interesser enn departementet som eier.

At Samferdselsdepartementet bade har eier- og regulatorrollen oppfattes av bransjen som tvetydig i relasjon til styring og insentivstruktur og akterer KPMG har
intervjuet peker pa at denne todelingen og det uklare skillet svekker transparens og tillitt til systemet.
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Avinor er definert som et kategori 2 selskap, men har karakteristika som overlapper med
kategori1daselskapet er selvfinansiert fradeler av virksomheten som er konkurranseutsatt

Statens eierrapport

- Statens direkte eierskap i selskaper

Kategori

Mal om heyest mulig
avkastning over tid
innenfor baerekraftige
rammer

| denne kategorien inngdr selskapene der staten
som eler har mal om hayest mulip avkastnir
ovar il Innenfor basrekraftige rammer. Hvorfor
staten er eier | hvert selskap fremgar av sel-
skapssidene. Dette er selskaper som primart
operer i kankurranse med andre

— Avinors kommersielle drift
er helt avhengig av profitt-
maksimering for a
finansiere Avinormodellen,
mpte eiers avkastningskrav
og mate krav til finansiering
i kapitalmarkedet.

— OSL, og til dels de andre
internasjonale og
lennsomme lufthavnene, er
i konkurranse med gvrige
store lufthavner i Norden.

— Denne delen av
virksomheten, som utgjer
majoriteten av kjernen i
Avinor, sammenfaller derfor

Kategori

Mal om baerekraftig og mest
mulig effektiv oppnaelse av
sektorpolitiske mal

i hvert selskap fremgdr av selskapssidene. Selskapene i kate
gori 2 opererar primazrt kke | konkurranse med andre, Enkelle
av selskapene kan imidlertd ha noe virksomher hvor de opere
rer | konkurranse med andre. | slike tlifeller har staten som aler
normalt mal om heyest mulig avkastning over tid Innenfor
beerekraftige rammer t denne begrensede delen av selskapets
virksomhet

— Statens eierskap i Avinor er

begrunnet med deres rolle i
samfunnssikkerhet og
beredskap, samt infrastruktur,
monopoler og tildelte
rettigheter.

Staten ensker a ivareta drift og
utvikling av et landsomfattende
nett av lufthavner, og definerer
derfor Avinor som kategori 2
med mal om a oppna
sektorpolitiske mal.

Deler av Avinor er derimot i
konkurranse med andre
lufthavner, men konsernet
opererer som én ekonomisk

med statens definisjon for i F 1o enhet (én CGU), der eiers
kategori 1 selskap. Bane NOR SF B A avkastningsmal gjelder for hele
St - * 1 virksomheten, bade
Acgenti Fordsimiesteringer AS 54 o e e konkurranseutsatt og ikke
iy “ ws  Morsk Tipaing 45 16 konkurranseutsatt virksomhet.
Eksporfinans ASA o7 ':: '::::::R:) :‘I B
Ecx SA s B ke i oc PRUIGAS 13
¥ &5 Fmparken AS % . 5
Fisker- cg havoruksnasingens Ragaland Toater AS 120
0 npsfnansiering AS 97 Simula fesearch Las 121
Kamr arken AS 71 £
Mangsberg Gruppen ASA 7a o 22
M A5 73 Graminor AS 109 £
4 Helse Midt-Norge RiHF 101 .
75 Helse Mord RHF e
6 Melse Sarit RiAF 103 X
=i iod 126
78 105 127
. 128
Nerings- o " 10
w liskeridepartementst a0 W07 ovalbard A 120
a1 Netionaitheatret A5 W08 s vinmonopolet 130
a2 Mofima AS 109

Implikasjonen av et selvfinansiert, delvis konkurranseutsatt kategori 2 selskap er at luftfarten, ved flyselskap og kommersielle leietakere, finansierer sektorpolitikk
og samfunnsoppgaver Avinor palegges.
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Selvom Avinor er eid og regulert av staten opererer konsernet som et privat AS og er derfor
underiagt samme lovgivning som alminnelige aksjeselskap

Ansvar, roller og prinsipper for en statlig etat Avinor erikke en statlig etat, menet selvstendig rettssubjekt og ma derfor
forholde seg til andre ansvar, roller og prinsipper
|

Statlig ansvar Virksomhetsansvar Styreansvar

Kun staten kan holdes rettslig ansvarlig for lepende drift Juridisk ansvar Avinor AS kan holdes rettslig ansvarlig for lepende drift

Prioritering- og
beslutningsprosess

Arlige bevilgninger over statsbudsjettet Finansiering Langsiktig finansiering i kapitalmarkedet

Sentralisert og politisk prioriterings- og beslutningsprosess Desentralisert prioriterings- og beslutningsprosess

Kontantprinsippet Regnskapsferingsprinsipper Periodiseringsprinsippet (aksjeloven, regnskapsloven, IFRS)
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Avinor har siden pandemien revidert konsernstrategienilys av endringikrav og
markedsforhold for @ sette retning fremmot 2025

Strategien har fokus pa baerekraftig utvikling, ekning av eksisterende inntekter,
utvikling av nye inntekter og optimalisering av kostnadsbasen

Den siste utgaven av Avinors «strategihus» inkluderer strategiske tiltak slik som
SuperSonic og omdegping av «eiendom og areal» til «kknutepunktutvikling»

Visjon, ambisjon og verdier

Baerekraftig utvikling

Vitenskapsbaserte Effektivisere
klimamal for Nye energibserere SAF
g luftrommet
Avinor
L >
@ke eksisterende inntekter Utvikle nye inntekter
Ruteutvikling og
A : Knutepunkt- Droner og
I_oglstlkk- SuperSonic utvikling oVTOLs
virksomhet
l Optimere kostnadsbase J
Kostnads- oo Helhetli
programmet Prediksjonsplattform innkapssty?ring
‘ Data og digital infrastruktur J
Teknologiplan o Total Airport o Fremtidens
operaiigrﬁodellg Managerﬁent Al og data i Avinor Saibides
‘ Organisasjon, kompetanse og kultur J
Strategisk Leder- o
Kuitur kompetanseplanlegging medarbeiderugsikling

kbinG
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Avinors visjon og ambisjoner er:

—  Prioritering av sikker og stabil drift med en risikobasert tilnaerming
—  Aktiv padriver for baerekraftig luftfart

— Teknologidrevet og effektiv i alle ledd av organisasjonen

— Kundedrevet og innovativ gjennom partnerskap med andre

—  Aftraktiv arbeidsplass med rett kompetanse og et godt arbeidsmiljg

— Finansiell robusthet med riktig kostnadsbase i fremtiden

Avinor la felgende fundamentale premisser til grunn for strategien i 2022:
— Avinormodellen skal sta (selv- og samfinansiering)

—  Tax-free ordningen fortsetter

— Avinor skal ha handlingsfrihet innenfor de gitte rammene

— Avinor skal gjennomfare strategien sin uten a gke avgifter til 2 dekke kostnadene
SuperSonic har siden blitt tilfert som et kommersielt satsningsomrade:
—  Innebaerer bedre utnyttelse av kommersielle areal

—  Tiltaket «kommersialisere datainnsikt» fra tidligere strategihus pekes pa som et initiativ det vies
begrenset oppmerksomhet til

@vrige endringer:
—  «Eiendom og areal» er omdapt til «kknutepunktutvikling»
—  «Kostnadsprogrammet» innebzerer Avinors pagaende program for kostnadsbesparelser

— «Data og digital infrastruktur» og «organisasjon, kompetanse og kultur» er i det oppdaterte
strategihuset utbrodert med strategiske tiltak
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De strategiske fokusomradene reflekterer gkonomiske utfordringer og seker a oppna
topplinjevekst, reduserte kostnader ogivaretagelse av samfunnsoppdraget

De strategiske fokusomradene krever kapital, og Avinor ma optimere kostnadsbasen for a holde seg innenfor eiers finansielle krav. «Data og digital infrastruktur» og
«organisasjon, kultur og kompetanse» er muliggjererne for a levere pa strategien

0L
I

Baerekraftig utvikling Utvikle nye inntekter
—  Forplikte Avinor til reduksjon av klimagassutslipp fra drift av lufthavner (fossilfri i 2030) og —  Aktiv knutepunktutvikling av eksisterende eiendom og arealer gjennom partnerskap — forutsatt
effektivisering av luftrommet. godkjenning fra eier / generalforsamling.
— Veere en padriver for nye energibaerere i morgendagens flyflate. —  Drive frem forretningsmodeller innen droner og eVTOLs ved hjelp av regulering, luftromssikring,

—  Skape insentiver for gkt bruk av beerekraftig flydrivstoff (SAF). e =

§ . —7 i .
Hﬁﬁ Optimere kostnadsbasen J]l]ﬂ ke eksisterende inntekter
— lgangsette et malbasert kostnadsprogram med tydelig mandat, og kvalitet og risiko som viktige —  Skalere dagens ruteutvikling og logistikkvirksomhet der det er et marked.

Virdefingsiaitarisr: —  Utvikle og drifte en data- og analyseplattform for a bruke dataeierskap og kundeinnsikt til & oke

—  Optimere operasjonell drift gjennom skalering og standardisering, teknologi og kvalitetsvurdering inntekter.
med risikobasert tilnaerming.

— Realisere potensialet for innkigpsbesparelser gjennom malsatt kategoristyring og forbedrede
prosesser.

— Samle og standardisere konsern- og stettefunksjoner for a optimere arbeidskraft og kompetanse
der det trengs.

—  Forbedre styring av prosjektportefelien med mal om a redusere kapital- og driftsutgifter.

gﬂ'! : | | 45
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Pahayniva er Avinor et transport  logistikk og eiendomsselskap der kommersiell
flyplassdrift finansierer sektorpolitikk og samfunnspalagte oppgaver

[ AVINOR

Flyplassdrift
— Avinor skal eie, drive og utvikle et landsomfattende nett av lufthavner for
sivil sektor.

— Virksomheten skal drives pa en sikker, effektiv og miljgvennlig mate og
sikre god tilgang for alle grupper reisende.

— Effektiv og lennsom flyplassdrift omfatter logistikk og kommersiell
eiendomsdrift, -utvikling og -forvaltning.

— Bestar av bade egkonomiske lennsomme og ulennsomme/sektorpolitiske
lufthavner.

K

Kiernevirksomhet

Flysikring
Avinor Flysikring AS har som mal & levere en sikker, effektiv og
okonomisk baerekraftig flysikringstjeneste.

Avinor Flysikring leverer en samlet tieneste med tekniske og operative
avhengigheter og synergier.

Selskapet leverer samfunnskritiske tjenester i en verdikjede preget av
hey kompleksitet og avhengigheter ut over Norges grenser.

Avinor Flysikring har ansvaret for flykontrollen i norsk luftrom og yter
tienester til bade sivil og militzer luftfart.

Samfunnspalagte oppyaver
Beredskap og utvidet apningstid for brann-, ambulanse- og

redningstjenester.

Tilleggsoppgaver for flysikring, som utdanning av flygeledere og
betjenter.

Leveranser til allmennflygning, som sivile flyskoler og deres
flybevegelser.

Planlegging og utredning (NTP), forskning og utvikling, statistikk, og
samfunnssikkerhet og beredskap.

'—av——‘

Inntekter + Driftskostnader + Investeringer

Inntekter + Driftskostnader + Investeringer

Driftskostnader + Investeringer

Avinor leverer tienester til staten uten a motta kompensasjon. | praksis betyr
dette at Avinor, flyselskapene og passasjerene betaler for disse oppgavene

De 39 regionale lufthavnene gar aggregert med milliardunderskudd. Inntekter er regulert likt i EU/E@S slik at inntektene skal dekke kostnadene.

De fire store !uftﬁavnene, seerlig OSL, genererer qverskudd som finansierer de giennom kommersielle inntekter og lufthavnavgifter.
regionale lufthavnene og samfunnspalagte oppgaver.

TTe—— | | =l

| Finansiering l
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Teoretisk sett skalinntekter reguleres gjennom single till-prinsippet som balanserer
kommersielle inntekter og lufthavnavgifter

Flyselskapene bringer passasjerer til lufthavnene, passasjerene stimulerer | single-till medregnes alle aktiviteter, bade flytekniske og kommersielle, for a
kommersiell virksomhet og reduserer dermed provenybehov fra lufthavnsavgifter sette avgiftsnivaet
Hvordan det prinsipielt fungerer: —  @kte investeringskostnader, driftskostnader eller samfunnspalagte kostnader ferer til gkt behov

—  Avinor belaster flyselskapene for bruken av lufthavnene gjennom avgifter. forag i fyeickepsie.

—  Samtidig bidrar flyselskapene til omsetning pa lufthavnene ved a tiltrekke seg passasjerer. Dette = Dt kommersielle nntelderfarer il neduss/f behoy for avoifter fra flyselskapene.

bidraget skal veere med pa a subsidiere avgiftene flyselskapene betaler Avinor for bruk av — Lavere avgifter kan (avhengig av flyselskapers evne og prioriteringer) fore til lavere
lufthavnene. billettkostnader for passasjerer og heyere ettersparsel, som kommer bade lufthavner og

flyselskap til gode.

—  Samferdselsdepartementet som regulator vedtar nivaet pa avgiftene basert pa Avinors estimater

av kostnader og inntekter, samt finansielle krav for det kommende aret. .
Underdekning

—  Eventuelle avvik tilfaller eller dekkes av Avinor. TNC regionale

Kommersielle

e — inntekter
5
S
=]
=] e —_ Regipnale fllyplasser har r'fibattert Inntektsbehov
=) | terminalavgift (TNC) som inkluderes. Start- og
& ) CAPEX — Samfunnspalagte oppgaver er ogsa Passasjer-
Lufthavn- inkludert. avgift
tjenester — Enkelte kostnader som anlegg under
utvikling er ikke inkludert.
W
Standard single-till Tillegg fra Avinor- Avinors inntekter Avgifter som flyselskapene
modellen (100%) betaler Avinor

Selv om single-till brukes som prinsipp for inntektsregulering etterleves det ikke i praksis slik som beskrevet over — modellen kan heller anses som et konsept
som forklarer den gjensidige avhengigheten mellom lufthavnoperater og flyselskapene.




03 | Avinor og selskapets rammer | Implikasjoner av Avinors rammebetingelser | Kostnadsdrivere

Kostnadshasen eristor grad politisk og regulatorisk drevet, og har grunnet omfattende
infrastruktur et heytinnslag faste kostnader

Avinor har seks store kostnadsdrivere pa tvers av virksomhetsomradene (lufthavndrift, Avinor flysikring og konsern og stettefunksjoner)

Infrastruktur

— Antall lufthavner og starrelse pa infrastruktur (terminal, flyside, o.l.) er dimensjonerende for bemanning og drift, tarntjenester, konsernstette og Avinors operative stotteenheter (f.eks., Teknologi).

Konsesjonsbestemmelser

—  Bestemmelser slik som krav til apningstid er dimensjonerende for bemanning og drift og flysikringstjenester.
—  For eksempel har mange lufthavner typisk apent store deler av dagen {il tross for lav trafikk, der implikasjonen er et minimum drift-, bemanning og flysikringsniva.

Myndighetskrav
—  Sikkerhetsstandarder, europeisk og norsk regelverk for flysikring og lufthavner, krav til redundans og handtering av mange generasjoner delvis overlappende teknologi som er regulatorisk palagt er dimensjonerende
for kostnadene til Avinor.
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Avtaleverk
—  Lenn og personalkostnader utgjer omtrent halvparten av de totale driftskostnadene for Avinorkonsernet. | tur er ansatte underlagt avtaleverk og ordninger som er forhandlet frem over tid av sterke fagforeninger, der
implikasjonen er en rigid lennskostnadsbase og seerordninger som medferer heye lennskostnader.

—  Driveren er plassert mellom «Avinorbestemt» og «politisk/regulatorisk» og er i grasonen da forhandlingene trolig har politisk innslag, dog har Avinor ogsa et ansvar for ivaretakelse av interesser.

Servicegrad og kvalitet
—  Servicegrad og leveransestandarder slik som akseptert kotid og kvaliteten pa tilbudet til flyselskap er dimensjonerende for kostnader.

—  Generelt opplever bransjen at Avinor har uforholdsmessig heye standarder, der dette medferer heye kostnader.

Avinorbestemt

0 9 Trafikkvolum
Tg —  Trafikkvolum er dimensjonerende for kost, dog er effekten ulik for driftsenhetene. For eksempel har de store lufthavnene heoye og fluktuerende volum (sesongvariasjoner og intradagsvingninger), der dette driver kost.
| For flysikringstjenesten, og konsern og stotte er volum ogsa en driver, dog er infrastrukturomfanget mer dimensjonerende for kost.

Eksogent

Selv om kostnadsdriverne i stor grad er gitt av eksterne beslutningstakere, betyr ikke det at Avinor ikke kan drive mer effektivt. Hva gjelder kostnader er det derfor
viktig a identifisere hvilke kostnader som er faste og variable, pavirkbare og ikke, og hvem som kan pavirke.




03 | Avinor og selskapets rammer | Implikasjoner av Avinors rammebetingelser | Investeringsportefalje

Selskapet har en omfattende investeringsportefalje preget av reinvesteringer i
eksisterende infrastruktur og store palagte investeringer

KPMGs re-kategorisering!) av Avinors investeringer viser til tre Portefeljen preges av kapitalintensive investeringer og drives av bade Avinor og
investeringsgrupper med tilherende belgp og andel i LPP frem mot 20292 eksterne aktorer
Reinvesteringer > . . A .
@E ~ £% Investeringer som har til formal a opprettholde sikker og
11 351 mNOK Py . . o . .
S\ ) _— ¥  stabil drift pa eksisterende virksomhet.
Strategiske investeringer | Investeringer som har til hensikt a gke inntekter, redusere
ﬂ 7 010 mNOK @’:ﬁj kostnader eller kan knyttes til baerekraftinitiativer. Avinor
=05 (20%) ~ har i teorien beslutningsmakt over disse investeringene.
Palagte investeringer pi Investeringer som i praksis er utenfor Avinors
Q 16 067 MNOK %}‘j{} beslutningsmakt og palegges grunnet regulatoriske krav,
— (47%) I sektorpolitikk eller samfunnspalagte oppgaver.

Den relative sterrelsen til «palagte investeringer» virker a fortrenge Avinor strategiske handlingsrom, der andelen «strategiske investeringer» kun utgjer 20% av

portefoljen.
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04 | Historisk utvikling

NB! Forbehold vedrerende datagrunniaget for historisk utvikling

Analyser av historisk inntekts- og kostnadsutvikling er basert pa data fra Avinors offentlige arsrapporter. Bemerk at arsrapportene ikke er korrigert for
omorganisering som har hatt innvirkning pa fordeling av inntekter og kostnader pa flyplassniva.
Resultatregnskapet er konsolidert pa konsernniva og konserninterne inntekter og kostnader (felles/ufordelte) er derfor ekskludert fra beregninger.

Trafikkstatistikk baserer seg pa oversendt materiale fra Avinor samt offentlig statistikk publisert pa Avinors egne sider.

Merk at inndeling pa flyplassniva i kapittelet er som falger; OSL, BGO, SVG, TRD og Regionale Flyplasser, og at inntekter og kostnader allokert til hver divisjon
Ikke bare er rene lufthavnskostnader som er isolert i kapittel 5.2.

kPG | | | | | 54
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04 | Historisk utvikling | Historisk markedsutvikling

Avinors gkonomi ma sees i sammenheng med markedsutviklingen: Hayt paxvolum og
Inntekter pre-pandemi, statstilskudd under pandemien, ny markedsdynamikk post-pandemi

Pre-pandemi
(2000 — 2019)

Hoy vekst i passasjervolum og inntekter

Avinor har hey inntektsvekst drevet av stabil og langvarig vekst i
passasjervolum (3,4% CAGR). Flyselskapene gker kapasitet,
billettpriser er relativt lave, samtidig som nordmenns kjgpekraft
styrkes. Attraktiviteten til a drive handel og servering pa OSL gker
og kommersielle leietakere byr hayt for a komme inn pa
lufthavnene. Avinors inntekter vokser og det investeres ogsa stort i
utvidelser og kvalitetsleft pa lufthavnene.

I Total PAX i millioner
Driftsinntekter eksl. statsstette i milliarder NOK

12 12

Pandemi
(2020 — 2021)

Statstilskudd for a ivareta drift s 1

Avinor rammes hardt av nedstengingen av samfunnet og mottar
statlige tilskudd i 2020 og 2021 pa henholdsvis 3,6mrd og 3,8mrd
NOK for a sikre videre drift. Flyselskap restrukturer og
kommersielle leietakere sliter — sikringsgarantier for
minimumsinntekt erstattes med 100% omsetningsbasert vederlag
som i sterre grad svinger i takt med markedet.

2018 2019

Post-pandemi
(2022 — framover)

Rekonfigurering av markedsdynamikk

Passasjervolum og omsetning gar mot pre-pandemisk niva, men
det norske markedet har svak vekst og forventet trafikkakning
drives i hovedsak av utenlandske turister. Endret passasjermiks
slar pa kundeandeler og kvoteendringer skaper utfordringer.
Samtidig har heyere inflasjon fert til et heyere kostnadsniva.

Flyselskapene fokuserer pa margin fremfor vekst og ensker et mer
kostnadseffektivt Avinor med et mer konkurransedyktig avgiftsniva.
Kommersielle leietakere har endret sin risikoforstaelse og Avinor
ma handtere en endret forhandlingsposisjon.

12
10

2020

2022 2023

Den videre analysen fokuserer pa historisk utvikling, i hovedsak tidsperioden 2017-2023 - en periode som reflekterer pre-pandemi, pandemi og post-pandemi. |

den forbindelse er situasjonsbeskrivelsen over viktig kontekst da Avinors skonomi ma sees i sammenheng med utviklingen i luftfarten.
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04 | Historisk utvikling | Historisk markedsutvikling | Trafikkvolum 2017-2023

Utviklingi passasjervolum post-pandemi viser tilbakevending av passasjerer - imidiertid har

utlandssegmentet relativt svakere gjenoppretting per 2023

Passasjervolumet er generelt redusert under pandemien og bade utlands- og innlandsvolum er ikke gjenopprettet til pre-pandemi niva per 2023

Pax i millioner

M inniand M Utland Transfer 33 Offshore

—C0— ,
54 54
53 .
—— D I anasa ] s sanat Ay
49
9 9 R
_______ - ST, - . S

SRR AR ALY 1 A
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2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Grunnet landets geografi og en spredt befolkning har
Norge et omfattende nett av lufthavner som
forbinder distriktene med resten av landet. Dette gjer
at innlandsreiser er et meget viktig segment for
Avinor.

| pre-pandemi perioden sto innlandssegmentet for
rundt halvparten av det totale passasjervolumet.
Framover forventer Avinor lavere innlandsvekst,
drevet av lav befolkningsvekst og et modent marked.

Utlandssegmentet ventes a veere det viktigste
vekstsegmentet pa lang sikt, dog viser utviklingen i
perioden svakere gjenoppretting sammenliknet med
innland.

Som vi vil belyse senere | selskapsgjennomgangen
er utvikling i utlandssegmentet viktig for Avinor, da
kommersielle inntekter drives av passasjerers
handlemanstre.

En tilvekst i utlandssegmentet og stagnering i
innlandssegmentet har derfor implikasjoner for
utformingen av det kommersielle tilbudet pa Avinors
lufthavner og felgelig selskapets
selvfinansieringsevne.
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04 | Historisk utvikling | Historisk markedsutvikling | Trafikkvolum 2017-2023

Trendeniperioden er faerre forretningsreisende bade iinnland og utlandssegmentet - dette
henger trolig sammen med fremvekst av digital kommunikasjon under pandemien

Forretningsreisende er et viktig segment for bade flyselskap og Avinor og trendutviklingen har vesentlige implikasjoner for inntektsgrunnlaget til flyselskapene og det
kommersielle tjenestetilbudet til Avinor

v pax utland

‘o @V pax inniang 7o € . anc
I Fritidsreisende M Forretningsreisende M Fritidsreisende [ Forretningsreisende

Innland Utland

2017 2019 2022 2023 2017 2019 2022 2023
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04 | Historisk utvikling | Historisk markedsutvikling | Trafikkvolum 2017-2023

| likhet med passasjervolum er antall passasjer- og fraktflygninger redusert -
fraktflygninger er mindre pavirket av pandemien men viser negativ utviklingiperioden

Antall passasjerflygninger er redusert siden 2019, med svakest gjenoppretting i Fraktflygninger virker a vaere mindre pavirket av pandemien med gkte volum i
utlandssegmentet

arene med reiserestriksjoner
Antall flygninger i tusen \ntall flyg
I innland [ Utland - Innland - Utland
Passasjerflygninger Fraktflygninger
7,
662 N
i 641

15
14
13 B
4
8
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Utviklingi passasjervolum og driftsinntektiperioden underbygger inntektssidens
sensitivitet mot endringer ireisende og lllustrerer markedsrisikoeniAvinor

Nedstenging og reiserestriksjoner under pandemien medferte kollaps i passasjervolum og fall i driftsinntekt pa 61% — passasjervolum og driftsinntekt har siden vist positiv
utvikling, men er ikke tilbake til pre-pandemi trend per 2023

miliioner N

NOK. PAX

llioner

I Driftsinntekt eksl. Statsstotte EBITDA ¥ Statsstotte

54
53

11 526

2017

KPMG

PAX

11724

2018 2019

-38%

2020

45

11 514

2023

49

Pandemien medferte kollaps i Avinors
driftsinntekter, og behov for statlig stette for a sikre
videre drift.

Pandemiperioden illustrerer den iboende risikoen i
en infrastrukturvirksomhet der antall passasjerer —
en eksogen faktor sensitiv for makrogkonomiske
drivere og sjokk — er den absolutt viktigste
inntektsdriveren.

Det fremkommer ogsa ved utvikling i EBITDA under
pandemien og etter pandemien, at Avinor ikke klarte
a ta ned kostnadene tilsvarende bortfallet av
inntekter.

Post-pandemi viser positiv trend, dog er det viktig a
ha de strukturelle endringene i luftfartsmarkedet i
mente. Passasjerveksten er usikker,
innlandssegmentet er ventet a stagnere og
utlandssegmentet, et segment eksponert mot
konkurranse fra andre lufthavner, er ventet a drive
veksten. Videre er dynamikken pa tilbudssiden
annerledes, konkurranseintensitet og tax-free kvoter
er endret.

Implikasjonen er risiko for endrede reisemanstre,
bortfall av tax-free inntekter og behov for re-
konfigurering av det kommersielle tjenestetilbudet.
Dessuten vil eventuelle endringer i flyselskapenes
strategier pavirke Avinors attraktivitet og evne til a
utvikle rutetilbudet.
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Ennedbryting avinntekter for 2023 viser at kommersiell virksomhet, og serlig tax-free, er
viktig for Avinors finansielle soliditet

Trafikk- og kommersielle inntekter er en funksjon av antall og type flybevegelser, antall passasjerer, passasjermiks og handlemenster

Inntekt i milli

I Trafikkinnte

ione

NOK fordelt pa type

kter '23

Il Kommersielle inntekter '23

e e e e e e T e 'I I_ ___________
| Trafikkinntekter (avgifter) | Kommersielle inntekter (leie)
11 514 l
1312 I
I (11%) |
| 1273
(11%) I
| 1218 |
I (11%) -
|
| (10%) % I
| |
| |
| |
| |
I 2343
I (20%) 1030
l | (9%)
| | I
Driﬂsinnteklerl Underveis- Sikkerhets- Passasjer- Startavgift Terminal-l Tax-free Parkering
avgift avgift avgift avgift

Tax-free sto i 2023 for ~20% av Avinors totale
inntekter og er navet i den kommersielle
virksomheten.

Tax-free-tilbudet er saerlig skreddersydd for
nordmenn, drevet av avgiftsfritt salg av tobakk og
alkohol. Endring i passasjermiks, f.eks., relativt
feerre nordmenn og flere utlendinger vil derfor sla
negativt for Avinors viktigste inntektspost.

Tax-free inntekter er ogsa utsatt for politisk risiko,
der Avinor estimerer redusert inntekt pa 400-500
mNOK som falge av to kvoteendringer, én i 2022 og
éni 2023.

@vrige kommersielle inntekter slik som parkering,
hotell, restaurant, eiendom, o.l. er viktige
inntektsdrivere og sentrale for Avinors
selvfinansiering.

Trafikkinntekter sto i 2023 for 47% av totale
inntekter og utgjer Avinors andre inntektsben.
Imidlertid er disse inntektene gjenstand for
reguleringer og derfor i mindre grad pavirkbare av
Avinor.

Trafikk- og kommersielle inntekter er gjensidig avhengig av hverandre og en del av kjernevirksomheten til en lufthavnoperator.
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04 | Historisk utvikling | Resultatregnskap 2017-2023 | Trafikkinntekter

Trafikkinntekter eri2023 panominelt pre-pandemi niva, dog realekonomisk lavere enn for
pandemien grunnet hgy inflasjon de siste arene

Trafikkinntektene til Avinor er regulert av eier, Samferdselsdepartementet, og av et felles europeisk regelverk og fastsettes ved konsultasjonsprosesser

Inntekt i millioner kroner

I Sikkerhetsavgiften

5473

1124
(21%)

1243
(23%)

|

1396
(26%)

I Underveisavgift Bl Terminalavgift

5513 S

1162

(21%) 1160
(22%)

1241

(23%) 1240
(23%)

2923

693
(24%)

1107 525
(20%) 4 ____(18%)

1315
(24%)

Passasjeravgift

Startavgift

5401
4948

1107

(20%)
1023
(21%)

1218
1067 (23%)
(22%)

1169
(24%)

CAGR 2017-2023

-0,3%

Flysikringsavgiftene (underveis- og
terminalavgiften) bestemmes av et felles europeisk
regelverk og har over perioden statt for om lag 1/3
av totale trafikkinntekter. Disse avgiftene lases for
en 5-ars periode og er gjenstand for et regelverk
som gir Avinor lite handlingsrom. Avgiftene skal
dekke kostnadene forbundet med flysikring.

Lufthavnavgiftene (passasjer-, start- og
sikkerhetsavgiftene), star for den resterende
andelen av trafikkinntekter.

Passasjer- og startavgiftene styres og godkjennes
av Samferdselsdepartementet (som regulator) og
selv om Avinor spiller inn kostnadsbaser for niva
peker Avinor pa at det er regulator som setter
rammen for hvor haye inntekter Avinor kan hente fra
disse avgiftene.

Passasjer- og startavgiften er avgifter som tilfaller
Avinor og pavirker lennsomheten sammen med
kommersielle inntekter.

Sikkerhetsavgiften, som skal dekke kostnader
knyttet til sikkerhet ved lufthavnene, star for rundt
1/4.

Selv om trafikkutviklingen er den sentrale driveren
for trafikkinntekter understrekes det at avgiftssatser
er regulatorisk drevet. Trafikkinntekter er derfor i
meget liten grad pavirkbare av Avinor utover
langsiktig tilrettelegging for maksimering av pax-
volum.
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Pandemien gikk hardest utover kommersielle inntekter, serlig er inntekter fra tax-free
redusert - utviklingen ma riktignok sees i sammenheng med kvoteregulering

Inntektene fra tax-free-virksomheten er kraftig redusert under pandemien og har lavest gjenopprettingsgrad sammenlignet med svrige kommersielle inntekter

Inntekt i millioner kroner

Il Duty free [l Annet Parkering

6 407

6 053 6211 6113
= 949

939 (16%) (15%) 5471 1030

(16%) (17%)

2741
{(45%)

1348
(58%)

660

(28%)

CAGR 2017-2023

1,6%

Grafen underbygger poenget fra tidligere slide, der
tax-free i hele perioden er den viktigste
enkeltstaende inntektsdriveren.

Trenden sammenfaller med innsikt fra Avinor, der
det observeres at vekst i utlendinger blant de
reisende medferer fall i kundeandeler og at dette er
en vesentlig utfordring for Avinors fremtidige
inntektsgrunnlag og utforming av det kommersielle
tienestetilbudet.

Avinor understreker at utfordringen forsterkes ved
kvoteendringer sett i sammenheng med at nye
kontrakter for tax-free skal utlyses i 2026.
Rammebetingelsene er endret og verdien fra
omsetningsvederlaget er redusert.

Parkering viser positiv utvikling post-pandemi.
Avinor understreker aktivt arbeid med
tienesteutforming, men understreker at fortjenesten
pa parkering er lavere enn tax-free og at
utlandsandeler ogsa vil ha negative implikasjoner for
fremtidig parkeringsinntekt.

66



04 | Historisk utvikling | Resultatregnskap 2017-2023 | Driftskostnader

Utvikling i driftskostnader i perioden viser reduksjon under pandemien - imidlertid er
reduksjonenvesentlig lavere ennnedgang i inntekter og driftsmarginen er derfor redusert

Avinor evnet a ta ned kostnader under pandemien (13%), riktignok i langt mindre grad enn reduksjonen i inntekter (61%)

Driftskostnad i millioner kroner

I Driftskostnader EBITDA

Driftsinntekt eksl. Statsstotte

7 954
7 350

6343 6 355

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

-15%
-38%

KPMG

Driftskostnader er i mindre grad sensitive mot
endringer i passasjervolum pa kort sikt, hvilket
understettes av moderat reduksjon pa 13% i
inngangen av pandemien mot et fall i
passasjervolum pa 62%.

Pandemiperioden illustrerer derfor den iboende
risikoen i Avinor sin virksomhet, der eksogene sjokk
og bortfall av passasjervolum (den viktigste
inntektsdriveren) er krevende a imgtekomme pa kort
sikt med kostnadsreduksjon.

Som felge av en fluktuerende inntektsside og en
mer permanent kostnadsbase er Avinors EBITDA
kraftig redusert i pandemiarene.

Post-pandemi viser en gkning i kostnadene. Dette er
naturlig ettersom lufthavnenes operative driftsniva
har tatt seg opp. Imidlertid er det verdt 8 merke at
driftskostnadene i 2023 er hayere enn hva de var i
2019. | den sammenheng peker Avinor pa
vedlikeholdsetterslep og pris- og lgnnsvekst.

At Avinor har en hoy fast kostnadsbase betyr ikke at
kostnadsbasen ikke kan disiplineres. For eksempel
viser utvikling fra 2017 til 2019 effekter av et
kostnadskuttprogram. Videre har Avinor en hay
andel lenn- og andre personalkostnader, og det er
hensiktsmessig a studere disse pa et mer detaljert
niva for a vurdere eventuelle kilder til
driftsineffektivitet. Denne @velsen er ikke del av
«historisk utvikling», men vil bli behandlet senere i
selskapsgjennomgangen.

67



04 | Historisk utvikling | Resultatregnskap 2017-2023 | Driftskostnader

Avinor har en hey andel andre drifts- og personalkostnader - disse er mer permanente pa

kort og mellomiang sikt

Utvikling i personal- og andre driftskostnader som andel av driftsinntekter underbygger at Avinor har et hoyt permanent kostnadsniva

Kostnader i millioner kronet

nare drirtsKkostnader f-:;\‘ nare Kostnadaer
Il Andre driftskostnad ¥ Andre kostnader”

I L2nn og andre personalkostnader

8 400

8 151

N 10%N

7523

2017 2018 2019

' 00
00
00

o Andre driftskostnader i % av driftsinntekt
(eksl. statlig overfaring)

Lenn og personalkostnader i % av
driftsinntekt (eksl. statlig overfaring)

7954

7 350

6 355

50%

2021 2022 2023

Avinor er en infrastrukturvirksomhet som driver et
omfattende nett av lufthavner og har derfor en hay
andel kostnader som i mindre grad avhenger av
kortsiktige endringer i trafikkvolum.

Selv om antall passasjer og flybevegelser er en
viktig driver for kostnader knyttet til flysikring og
terminaldrift vil Avinors flyplasser av naturlige
arsaker ivareta et permanent niva pa driftsrelaterte
oppgaver sa fremt de er apne.

Videre er Avinor gjenstand for
konsesjonsbestemmelser, sektorpolitiske palegg,
samfunnspalagte oppgaver, regulatoriske
bestemmelser, service- og kvalitetskrav, der dette er
kostnadsdrivende.

For eksempel peker Avinor pa kostnadsbelastningen
ved a drive et stort antall regionale lufthavner med fa
daglige flygninger, regulerte apningstider, drifts- og
kvalitetskrav og krav om beredskap for helse,
forsvaret, politi, mm.

Utvikling i personal- og andre driftskostnader under
pandemien (20 og '21) viser mer enn dobling i andel
av driftsinntekter, der dette underbygger den mer
permanente komposisjonen til Avinors
kostnadsbase.

Videre fremkommer det at andelen under
gjenoppretting i '22 og '23 er pa et hayere niva enn
pre-pandemi. | den forbindelse pekes det pa
vedlikeholdsetterslep.
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Ennedbrytning av driftskostnader i 2023 viser at personal- og vedlikeholdskostnader er de

starste komponentene

Andre driftskostnader er i stor grad drevet av kostnader knyttet til vedlikehold av bygninger og driftsmateriell

Driftskostnader i millioner kroner

I Lonn og andre personalkostnader 23 [l Andre driftskostnader (eksl. Ikke driftsrelaterte kostnader) '23

7 954 :
733 l
583 - I
555 l
515
h 354 56
| =192 I |
Driftskostnader  Lenn og Vedlikehold Sikkerhet- Vedlikehold @ivrige Eksterne Konsulent- Varekostnader Meteorologiske
personalkostnadeil bygninger tjenester driftsmateriell driftskostnader tjenester bistand tjenester I

Lenn og andre personalkostnader er ikke nedbrutt i
denne delen av selskapsgjennomgangen, men vil bli
behandlet mer detaljert senere.

Foruten lenn og personalkostnadene er vedlikehold
en vesentlig kostnadsdriver for lufthavnene. Dette er
naturlig a anta for et infrastrukturselskap med sveert
mange operative |lufthavner som holder hay
standard.

Avinor har heye kostnader forbundet med
sikkerhetstjenester, og klassifiseres som en variabel
kostnad. Disse avregnes gjennom
sikkerhetsavgiften flyselskapene betaler til Avinor og
er sannsynligvis mindre pavirkbare da de er
gjenstand for regulatoriske bestemmelser.

Konsulentkostnader utgjer ~4 5% av totale
driftskostnader. Uten sammenlikningsgrunnlag er
tallet mindre interessant, men vi bemerker at
kostnader vil bli studert i mer detalj senere i
gjennomgangen.

KPMG vil senere i selskapsgjennomgangen studere Avinors kostnader i mer detalj og gi et mer rettvisende bilde pz'Jl hvilke aktiviteter som assosieres med hvilke

kostnader og vurdere hvilke kostnader som er pavirkbare og mindre pavirkbare.




4.3

Resultatregnskap for
lurthavnene 2017-2023

= 0L
— T . : === e

' > P T | . —r] P . 1 _“ " e = |
mber Tirm of the KEMG global organi2d .Mm int member: finms affiiated with KPMG Infemational Limited -a-private English company limited by guarantes. Al rights reserved.




04 | Historisk utvikling | Resultatregnskap for lufthavnene 2017-2023

Den historiske utvikiingen i Avinors skonomi ma sees i sammenheng med lufthavnnettet -
Avinor drifter 43 lufthavner med sveert ulike kommersielle forutsetninger

T
\\

f/ % Avinors lufthavnnett

— Luftfartsvirksomheten til Avinor bestar av Divisjon Store
lufthavner og Divisjon Regionale lufthavner.

— Luftfartsvirksomheten er kryss-subsidiert der de store
bedriftsekonomisk lennsomme finansierer det @vrige
nettet.

— For Avinor innebzerer dette at OSL er navet i modellen,
der denne sveert lennsomme |ufthavnen, sammen med
de evrige store |ufthavnene finansierer et stort antall
regionale lufthavner.

\

7

Divisjon Store Divisjon Regionale
lufthavner lufthavner

Ansvarlig for drift av lufthavnene

kbinG | 71



04 | Historisk utvikling | Resultatregnskap for lufthavnene 2017-2023 | Inntekter

Oslo Lufthavn Gardermoen har en sentral rolle i Avinorsystemet, der OSLs inntekter i stor
gradfinansierer det gvrige lufthavnnettet

Oslo Lufthavn genererte i perioden 2017-2023 mellom 50% og 60% av totale driftsinntekter fra Avinors flyplasser

Driftsinntekier for lufthavner i milliarder kroner i perioden 2017-2023"
—  Avinorsystemet hviler pa OSL, Norges

G internasjonale hub og en flyplass som er utsatt for
konkurranse fra gvrige Nordiske lufthavner.

— Inntekter fra OSL, kommersielle og trafikk, er kritiske
for a sikre selvfinansiering av det norske
luftfartssystemet. Ogsa her understrekes den
gjensidige avhengigheten mellom trafikk- og
kommersielle inntekter og rollen den kommersielle
aktiviteten spiller for en fungerende luftfartssektor.

— Utviklingen i perioden viser redusert inntekt for alle
divisjonene under pandemien. Flyplassene har
siden gjenopprettet inntektsnivaet, dog har OSL
svakere gjenoppretting enn de regionale
lufthavnene, der OSLs gjenoppretting er det mest
vesentlige for Avinors finansielle utvikling.

TN —  Av de gvrige store lufthavnene har Bergen svakest
gjenoppretting sammenlignet med 2019. Dette kan

G19%) delvis tilskrives at Bergen har den hayeste andelen
. utenlandsreisende blant de tre.

1.7 16 16 16 15 — Passasjerutviklingen ved flyplassene viser at
090908 0 10 07 07 07 og 1.0 Bergen, Stavanger og Trondheim lufthavn har
it [y , J 0,70, 06 0,7 ' ; 3 :
0304 0303 samme passasjervolum i 2023 som fgr pandemien.
Oslo lufthavn Bergen lufthavn Stavanger lufthavn Trondheim lufthavn Regionale lufthavner OSL ligger 2 millioner under p_re-pandgml, der dette
er 20% av det totale volumet til de regionale.
—  Stavanger Lufthavn hadde i 2023 hgyere
'8 19 20 ‘21 ‘22 ‘23 7 48 19 20 21 ‘22 23 7 M8 19 20 21 ‘22 23 17 18 19 ‘20 21 ‘22 '23 driftsinntekter enn _l 2019' 0g etr eneste lufthavn som
mmﬂw B% B% 8% 9% 8% 9% N% T T TR TH THR O TH%  T% 16% 16% 16% 22% 22% 18% 15% har Dpp[eVd vekst i inntekter siden 2019.
P, 27 28 28 9 "] ] 25 ] ] 6 3 3 & ] 4 4 4 2 2 4 4 4 4 4 2 2 4 4 1 1 1" 5 ] 9 10
213 208 209 203 2280 213 213 184 188 185 160 168 175 180 205 203 204 204 220 223 264 168, 158 158 144 158 183 169 153 150 154 155 164 181 158
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Divisjon regionale lufthavner har hayere driftskostnader enn OSL, dog har OSL 3,6X hayere

topplinje enndivisjonregionalei2023

Utvikling i driftskostnader illustrerer dynamikken i Avinormodellen, der de lennsomme lufthavnene (primaert OSL) kryss-subsidierer et stort antall regionale

bedriftsgskonomisk ulennsomme lufthavner

ostnader for lufthavner i milliarder kroner i

ey

040404 03030304

0.3 0,303 03 g3 03 03

25 2.4 2|5 25

23 2122

Oslo lufthavn Bergen lufthavn Stavanger lufthavn

47 18 M9 20 21 ‘22 '23 17 M8 19 20 29 22 '23
DODODDE - oo
W E @ 3 3 @ & P T
102 82 72 172 169 91 85 oTi & 75 M2 A28 &7 B2 94 95 83 206 174 97 101

Trondheim lufthavn

47 M8 M9 ‘20 21 '22 '23
S% % B% 6% 5% 6% B%

il e} 72 149 127 87 85

Regionale lufthavner

7 18 19 '20 ‘21 22 '23
38% 41% 42% 46% d46% 44% 43%

11 1 1" 5 [ 9 10

229 222 220 410 382 283 263

OSL har h@ye kostnader. Imidlertid er inntektene til
OSL sveert haye og lufthavnen er lennsom.

Hva gjelder de regionale lufthavnene har disse il
sammen et kostnadsniva som er hgyere enn OSLs,
uten tilsvarende inntektsside. Dette henger sammen
med at divisjonen bestar av 39 lufthavner som har
begrenset kommersielle forutsetninger samtidig som
de har et heyt innslag faste kostnader i forhold il
inntektsgrunnlaget. Videre betyr dette at Avinor har
en delvis politisk drevet kostnadsbase, der hvilke
flyplasser Avinor skal drifte er politisk bestemt og
utenfor Avinors kontroll.

Implikasjonen er at kommersielle inntekter ma
genereres for a sikre selvfinansiering og dekning for
sektorpolitiske bestemmelser.

Utviklingen i perioden viser at OSL reduserte
kostnadene med 27% i perioden fra '17-'19. De
@vrige flyplassene kuttet vesentlig mindre i samme
periode. Dette henger sammen med at OSL har en
starre pavirkbar kostnadsbase. Mens de regionale
lufthavnene har en hgy andel faste kostnader som
er mer krevende a kutte pa kort sikt.

Videre underbygges dette av at driftskostnad som %
av totale driftskostnader ved de regionale
lufthavnene i 2023 er 3,6x sa hey som ved OSL.

Utviklingen viser ogsa at kostnadene per passasjer i
2023 er hayere enn i 2019 for alle lufthavnene. Dog
er volumene ogsa lavere. Dette ma ogsa sees i
sammenheng med inflasjonen i perioden.
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Hele lufthavnnettet opplevde svak lannsomhet under pandemien - imidiertid viser
utviklingen at de regionale lufthavnene tynger Avinor over hele perioden

De finansielle implikasjonene av Avinormodellen fremkommer tydelig i utviklingen av driftsresultat — OSL er navet, Bergen, Stavanger og Trondheim er lennsomme og de

regionale er samlet sett svaert ulennsomme

Driftsresultat for lufthavner i milliarder kroner i perioden 2017-2023°

03 03 04 03 %9

0303 03 0.2
0,022

Oslo lufthavn Bergen lufthavn Stavanger lufthavn

7 M8 M9 20 21 22 '23

7T M& "9 '200 "1 '22 23 T, " 19 20
19%. 14% 13% 4% 2% 28% 28%

18 21 '22 ‘23
NEEEIEEDD
B3 83 -50 40 56

il 82 105 -T4 41 BO. 9 47

55 83 80 8 -4 -2 88 1A

=
-0,1

Trondheim lufthavn

17 18 "9 20 21 22 '23
15% 11% 0% 4% 2%  15% 12%

65 82 62 66 -23 45 55

4,2 4,251 8
18716 RaRt

Regionale lufthavner

M7 18 M9 '20 ‘2 ‘22 23

-144 -113 -106 -337 <270 -153 -160

Foruten en ikke-representativ periode i '20 og '21 er
OSL en sveert lennsom lufthavn med driftsresultat
mellom 2,2mrd og 3,0mrd NOK, tilsvarende 100-
125% av lufthavnenes totale EBIT.

De gvrige store lufthavnene er ogsa lennsomme og
har EBIT per pax pa niva sammenlignbart med OSL.

Det regionale lufthavnnettet tynger Avinors
finansielle situasjon betydelig der EBIT per pax i
perioden, eks. pandemi er mellom -100 NOK og
-160 NOK. Til sammenlikning er OSLs EBIT per pax
mellom 80 NOK og 90 NOK.

De finansielle forholdene ved Avinors lufthavnnett
ma sees i sammenheng med norsk
samferdselspolitikk, der Avinor skal drifte et
omfattende nett av lufthavner som et sektorpolitisk
selskap.

Nar Avinor skal veere selvfinansiert er implikasjonen
at bedriftsgkonomisk tap i Divisjon Regionale
lufthavner ma dekkes inn av inntekter fra Divisjon
Store lufthavner. Implikasjonen er at OSL og de
gvrige store ma generere hpye kommersielle
inntekter.

| tur underbygger dette viktigheten av kemmersiell
virksomhet i Avinorkonsernet for a ivareta finansiell
forsvarlig drift av lufthavnnettet.
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Hoy investeringsvirksomhet og negativ kontantstrem er dekketinnav gjeld, og Avinor har

derfor bruk kravet til EK-andel de tre foregaende arene

Avinor har vesentlig netto rentebarende gjeld og har i perioden 2021-2023 vaert under vedtektsfestet ramme pa 40%

Netto rentebaerende gjeld i millioner kroner

Il Netto rentebserende gjeld EK Andel o Netto rentebzerende gjeld/EBITDA

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Avinor har hatt negativ kontantstrem de siste 10
arene, der dette er dekket opp av gjeldsfinansiering.

Utvikling i perioden viser vekst i netto rentebaerende
gjeld fra 2019 med ekning pa 9% fra 2021 til 2022.

Avinors vedtekter angir begrensninger for
finansiering, der «langsiktige lan av til finansiering
av anleggsmidler kan bare tas opp innenfor en
ramme som sikrer at konsernets EK ikke
underskrider 40%». | bade '21, '22 og '23 har Avinor
veert i brudd med vedtekten, dog ble gitt en
tidsbegrenset tillatelse for fravikelse til 35% til og
med 31.12.2024.

Utvikling i EK-andelen og vedtektsbestemte krav gir
Avinor begrenset handlingsrom for a gjennomfare
fremtidige investeringer.
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05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Inntektsgrunnlag

NB: Forbehold vedrgrende datagrunniag for inntektsgrunniag

Trafikkprognoser og markedsdata er basert pa oversendt informasjon fra Avinor og tilhgrende gjennomganger.
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For avurdere forventet trafikkutvikling har KPMG evaluert Avinors prognoser og

markedssituasjonen for Avinor / 0SL

Tiln@rming

— Vurdering av treffsikkerhet i historiske
korttids- og langtidsprognoser

— Avinors prognoser } ‘
— Vurdering av antagelser for
langtidsprognoser
— Analyse av ettersparsel (pax)
Markedsutvikling ) — Analyse av tilbudsside (flyselskaper)
7 — Analyse av konkurranse (lufthavns-

operatarer)

Hovedfunn

Kort sikt: Avinor treffer generelt godt i
sine kortsiktige prognoser, der gj.snittlig
prosentvise avvik er ca. -1% for ‘15-'23
(ekskl. pandemiaret ‘20), og
forklaringskraft (R2) er 83% fra '15-'19.

Lang sikt: For langsiktige prognoser
felger Avinor T@I — her er usikkerheten
havyere.

KPMG vurderer at Avinors/T@Is
prognoser samsvarer godt med
forventet markedsutvikling.

Etterspersel: Vridning mot leisure,
mindre business og flere utenlandske
reisende. Moderat til svak vekst
forventet.

Tilbud: ULCC tar markedsandeler og
star for kapasitetsvekst, mens nettverk
fokuserer pa marginer og ingen long
haul ruteutvikling i sikte.

Konkurranse: OSL taper i konkurranse
med Kastrup grunnet geografisk
beliggenhet, rammebetingelser og
kostnadsniva.
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Vekstratene Avinor legger til grunn for 2024-2029 ma sees i sammenheng med historiske
vekstrater, endring i markedsdynamikken og denrelative konkurransekraften il OSL

Faktisk/prognose

Etterspersel

Tilbud

Hey vekst sammenliknet med lav
befolkningsvekst.

Negativ trend '15-'19 i norske
innlandsreisende og
metningstendens, dog positiv
trend i utenlandske
trafikkstrammer.

Utlandssegmentet vokser sterkt
pre-pandemi drevet av positive
makrofaktorer og sterkt tilbud.

Stabil tilbudsdynamikk der
flyselskap investerer i stadig mer
kapasitet som driver ned
billettpriser.

Trolig dempet konkurranse mellom
huber drevet av hoy generell
passasjervekst, sterkt tilbud og
stabile forhold.

Perfekt storm og kraftig reduksjon i
passasjervolum.

Imidlertid faller utlandstrafikken
vesentlig mer enn innlands.

Endring i passasjermiks, der andel
forretningsreisende avtar og
fritidsreisende aker. Trenden

startet far 2019, men ble forsterket

av pandemien.

Krevende tid for flyselskapene —
Norwegian gjennomgar
restrukturering. SAS klarer seg
bedre gjennom pandemien, men
ender ogsa opp med
restrukturering i 2023.

Markedsdynamikken brytes opp
og grunnlaget for en ny
konkurransedynamikk begynner a
ta form.

Volumene tar seg opp, med sterk
vekst i utlandsstremmer.

Nordmenn viser gjenoppretting
men utflating i '23 under 19 niva.

Utlendinger vender tilbake med
positiv trend nzer '19 niva i '23.

Svakere forretningssegment og
det ventes hoyere andel
fritidsreisende.

ULCCer vokser og har volum over
19 niva i '23.

Nettverkselskap har svak utvikling,
er under '19 niva og taper mot
ULCCer.

Flyr gar konkurs hvilket svekker
tilbudssiden i Norge.

Utvikling i tilbud og ettersparsel er
utfordrende for OSL som er formet
rundt nettverkselskap (SAS) og
som har svakt ULCC-tilbud.

Relativt hayere
konkurranseintensitet pa CPH som
virker sterkere enn OSL.

— Innland er i gjenopprettingsfase
men viser metningstendens.
Konservativ vekst virker derfor
rimelig.

—  Utenlandske trafikkstrammer blir
trolig viktigere og disse viser
sterkere gjenoppretting.

—  Gjenoppretting i utiandssegmentet
virker derfor rimelig.

—  Flyselskap fokuserer pa margin og
fyllingsgrad, Flyr er konkurs, og
tilbudet er redusert.

—  SAS vokser pa CPH, Norwegian
signaliserer forsiktig vekst pa OSL,
men vokser mer pa CPH.

—  CPH har bedre ULCC-tilbud og
heyere gjenoppretting i utland
(long og short haul).

Historisk utvikiing Prognose
Pre-pandemi Pandemi Post-pandemi Kortsiktig prognose Langsiktig prognose
2010-2019 2019-2021 2021-2023 2024 2025-2029
Innland Utland Totalt Innland Utland Totalt Innland Utland Totalt Inntand Utland Totalt Innland Utland Totalt
2.3% 0.4% 34% | -261% -b46% -35.6% 287% 1064% 41.8% 1,5% 4.9% 2.9% 0.6% 3.2% 1.7%

Hey usikkerhet i langsiktige
vekstrater, dog vurderes lav vekst
marginalt over befolkningsvekst
(0,5%) fornuftig for innlands gitt
metningstendens.

Utlandssegmentet er ventet a
drive vekst, stottet av vekst i
utenlandske trafikkstremmer pre-
pandemi og gjenoppretting post-
pandemi.

Tilbud er usikkert, dog er
kostnader hayere og fokus er trolig
fortsatt kapitaldisiplin, margin og
fyllingsgrad.

ULCCer spiller en viktigere rolle
enn det har gjort historisk.

CPH stiller sterkere i konkurranse
om utenlandske trafikkstremmer.

Geografi og neerhet til markeder
spiller en viktig rolle.

Rammevilkar er en viktig
konkurransefaktor.

gl
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Avinor virker atilpasse antakelser etter markedsutviklingen - kombinert med hey historisk
treffsikkerhet gir dette grunntil abenytte Avinors prognoser for framskriving av inntekt

2.9% : 17%
e Trafikkprognose ifi

Kortsiktig Langsiktig
2024 2025-2029

Prognose

Avinors
antagelser

KPMGs
vurdering

Innland

Utland

Innland

Utland

1,5%

Avinor peker pa at trafikken i 2022 allerede
var pa 2019-niva i flere maneder.

Ettersom Avinor er foran skjemaet til T@I-
prognosene er utgangspunktet for
langsiktprognosen oppjustert med ca. 1
million ekstra innlandspassasjerer arlig fra
2025. Fra 2025 brukes T@ls vekstrater.

Flyrs konkurs i januar 2023 medferte redusert
tilbud og ekte priser.

Fra august 2023 falt trafikken tilbake, blant
annet pga. okte renter.

Ruteprogrammet for vinteren 2023-2024 ble
kraftig redusert.

Avinor reduserte derfor prognosene for 2024
og bruker vekstrater til T@I f.o.m. 2025.

En kortsiktig vekstrate pa 1,5% virker
fornuftig.

@konomisk vekst er en viktig driver og SSB
venter i 2024 pkning i fastlands-BNP,
disponibel realinntekt og konsum i
husholdninger, og KPI-reduksjon, der dette
taler for fortsatt gjenoppretting og positiv
utvikling i segmentet.

| tillegg er volumprojeksjonen for 2024 under
pre-pandemi niva og det virker forsvarlig a
anta kortsiktig hoyere vekst.

4,9%

Avinor peker pa at de fleste internasjonale
prognoser tilsa innhenting til 2019-niva
allerede | 2024-2025.

Hesten 2022 forutsatte Avinor at
utlandsprognosen ville ta seg opp til T@I
prognosen i 2025 (i samrad med T@I).

Utlandstrafikken i 2023 var lavere enn T@ls
lave bane, og Avinor henger noe etter
utviklingen i Europa.

Neordmenns etterspersel etter utenlandsreiser
er redusert pga. svak valuta og redusert
kjopekraft.

Hesten 2023 nedjusterte Avinor prognosene
for 2024 basert pa faktisk trafikk og innmeldt
ruteprogram.

Vekst pa 4,9% er under historiske niva og det
virker forsvarlig a anta videre gjenoppretting
og relativt heyere vekst i 2024 enn pa lang
sikt.

Videre viser utenlandske trafikkstremmer
positiv trend og projeksjoner viser at bade
long- og short haul venter gjenoppretting i
2024,

Et positivt utlandssentiment for 2024, dog
under historiske rater virker derfor forsvarlig.

0.6%

Avinor antar at norsk ekonomi vil begynne a
ta seg opp i 2. halvar 2024.

Videre vurderer Avinor at innlandsmarkedet
er et modent marked og at deler av
forretningssegmentet er sterkt redusert.

Avinor peker og pa at miljgavgifter og
kvotepriser vil dempe ettersperselen.

Pa lenger sikt er trafikkbanen mer usikker.
Imidlertid er vekst pa 0,6% marginalt over
forventet befolkningsvekst (~0,5%) og
vesentlig lavere enn historisk vekst i
segmentet.

| lys av metningstendenser, flat
tilbakevending av nordmenn i 2023 og svak
utvikling i norske innlandsreisende pre-
pandemi virker det fornuftig a nedjustere
vekstrate fra historisk niva, og 0,6% vurderes
som moderat og forsvarlig.

3.2%

For 2025 og utover ligger vekstanslagene fra
T@ls siste prognose til grunn.

Generelt for perioden felger Avinor
Eurocontrols forutsetning om at Ukraina-
krigen vil vare ut hele perioden og
prognosene legger til grunn en fastlast
situasjon ut 2029.

Avinor venter at utlandstrafikken vil fortsette
a vokse og gjenopprettes etter pandemien,
blant annet fra Asia.

Avinor venter ogsa at Norges attraktivitet
som turistmal eker, at det er ekonomisk
vekst i mange land og at en svak krone
stimulerer til innkommende turisme.

Avinor peker pa at 80% av veksten vil
komme fra utlendinger.

Utvikling i utlandstrafikken pa lang sikt er gitt
av eksogene ettersporselsfaktorer og
avhenger av flyselskapers tilbud og OSLs
relative konkurransekraft i et komplekst
globalt luftfartsmarked.

Estimatet pa 3,2% er derfor krevende a
vurdere. Imidlertid er 3,2% vesentlig lavere
enn pre-pandemi-vekst, og tilbakevending av
utledninger kombinert med trend i
trafikkbevegelser pre-pandemi taler for at
Avinors vurdering er forsvarlig.
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Historisk treffsikkerhet: Avinors Kortsiktige prognoser viser hay historisk treffsikkerhet og
Avinors kortsiktige modell virker a ha gode mekanismer for a fange opp svingninger

Avinor har et aktivt forhold til faktorer som er sarlig relevante for passasjerutviklingen i lufthavnnettet og gjer derfor kortsiktige justeringer for forventet utvikling

Pax i millioner

Prognose =O= Faktisk

60

55

50 Que=

45
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-63.0%

Forklaringskraft 2015-2019

D2
e

-
-

2015

2016 2017 2018 2019 2020

2021

2022

2023

Avvik i pax 135 047 0,6 -0,43 -1,60 -34,68

(i millioner)

Avvik i %

-3% -1% 1% -1% -3% -63%

2%

-0,04

0% -1%

Avinor har insentiv til & ha et aktivt forhold til
utvikling i trafikkvolumet da det kommersielle
tienestetilbudet og de kommersielle inntektene er
sterkt avhengig av utvikling i trafikk og
passasjermiks.

Videre er avgifter (teoretisk) avhengig av
forventninger om volum, og terminalkapasitet ma
justeres med forventning om terminalaktivitet.

Implikasjonen er at Avinor er avhengig av god
forstaelse for utvikling i volum som den primeere
driveren for inntekter.

Avinors forstaelse og evne til a predikere volum
fremkommer i utviklingen ved hay treffsikkerhet
(91% forklaringskraft) og lav feilmargin (ekskl.
pandemi er sterste feilmargin pa 3%).

Prognoser for 2021, utarbeidet oktober 2020 har lav
feilmargin (2%). | lys av usikkerhet i gjenoppretting
underbygges Avinors evne til prediksjon.

Pa lenger sikt er det apenbart heyere usikkerhet i
trafikkestimater, men gitt Avinors tilnaerming, der det
gjeres justeringer pa kort sikt er det grunn til a tro at
Avinor har en god modell som ikke over- eller
underestimerer volumet over tid.
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Historisk treffsikkerhet: 0gsa under den usikre gjenopprettingsperiodeni202109 2022 har
Avinors modell relativt hay treffsikkerhet

Arene 2020 og 2021 karakteriseres med hoy usikkerhet — imidlertid evner Avinor & gjere relativt presise prediksjoner

Pax i millioner
Prognose Faktisk —  Utvikling :_gjenloplpretnmgspe_noden \.rdlser“ relat!\d
starre avvik. Riktignok er avvikene pa manedlig

basis og i en periode med hay usikkerhet.

5,0 —  For eksempel fremkommer avvik pa 36% i mai '21
. : og 32% i januar '22. Imidlertid forekommer avvikene
45 Vakahe eferdlgs i maneder med hay vaksineusikkerhet, nye covid-
l mutasjoner og SAS-streik.
49 —  Selv om det er naturlig med hayere avvik i perioder
der usikkerheten er hgy, understreker det lufifartens
3,5 Strenge og Avinors eksponering mot eksogene sjokk.
restriksjoner .
3,0 —  Fra og med sommeren '22 og ut januar '24 er
SAS.streik a:vikene betrak}elig redusert, med sterste avvik pa
2,5 Forklaringskraft Jan21-Jan24 5% (september 22).
—  Utvikling fra januar '23 til januar '24 viser fluktuasjon
2,0 @ i passasjervolum pa ~1,7 millioner. Dette folger av
he@ye sesongvariasjoner i lufifarten, og underbygger
1,5 T viktigheten av a ha et aktivt forhold til trafikk /
A% passasjerprognoser.
1,0 Omikron

—  Det fremkommer at Avinors kortsiktige prognoser
fanger opp sesongvariasjoner, ved hay
treffsikkerhet.

Jan21 Mar21 Mai21 Jul21 Sept21 Nov21 Jan22 Mar22 Mai22 Jul22 Sep22 Nov22 Jan23 Mar23 Mai23 Jul23 Sep23 Nov23 Jan24

1)
‘?I"r‘::l'l‘"'o’;:’;} 0,04 0,11 -0,60 0.2 02 0.6 0,87 0,09 0.3 02 0.2 0,04 0,01 0.1 -0,03 0.0 0,15 0,04 0.0
AViK i % 4% 11% -36% 13% 12% 28% -32% 3% 10% 7% 5% 1% 0% 4% 1% 1% 3% 1% 2%
Gjennomsnittlig avvik i % -1,1%
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Totalvolum 2024-2029: Avinor legger til grunn et referansescenario for perioden 2024-2029
med veksti ‘24 pa2,9% og arlig giennomsnittlig vekst pa1.7% fra '24-29

Scenariene legger til grunn ulike forutsetninger for utvikling i faktorer som er vesentlige for ettersperselen og gir derfor et intervall for utviklingen av trafikkvolumet pa kort
sikt — passasjervolum frem til 2024 baserer seg pa faktisk volum

Pax i millioner Forutsetninger for scenarier
— — Hoy Base = = Lav CAGR 2024-2029
Heyt scenario
-
60 _@— Y 2,7% — Hoy BNP-vekst
L — — Solid gjenoppretting for langdistanse
- = " — Gjenoppretting i forretningsreisende-segmentet
55 g~ — e 1,7% — Signifikant ekning i kapasitet, szerlig for low-cost carriers
e =3 — Lavere rentenivaer i 2024
50 gl e ey i e 0B
45
Referansescenario
40
— Moderat BNP-vekst
— Solid reisevilje
35 o ———— — Stabile rentenivaer
’ = — Ingen flyselskapkonkurser/signifikante nedskaleringer
30 ! CAGR 2010-2019 : — Avinor avgifter +15%
. @D
! |
25 ! 1
: CAGR 2017-2019
1
1
20 l\ @ : Lavt scenario
ey — ',
— Svak/negativ BNP-vekst
15 — Haye rentenivaer
— Redusert kapasitet gjennom vinteren
— @kt geopolitisk usikkerhet
— Vedvarende svak NOK
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 — @kt milje/beerekraftspress
Historisk Prognoseperiode
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Dynamikkeniettersparsel, tilbud og Avinors relative konkurransekraft har endret seg fra
perioden fer pandemien til etter pandemien

Pre-pandemi
(2000 — 2019)

Hoy ettersporsel og sterkt tilbud driver vekst

Ettersporsel
Relativt hay og stabil vekst i innlands- og utlandssegmentet drevet
av positive underliggende markedsforhold.

Tilbud
SAS og Norwegian investerer | kapasitet og Norwegian utvikler
long haul ruter. Sterk og tiltagende konkurranse blant
flyselskapene som fokuserer pa volumvekst over marginer.

®

Avinors konkurransekraft
Relativt hey konkurranseintensitet mellom flyselskap og god
kapasitet demper trolig konkurransen mellom lufthavner.

Pandemi
(2020 — 2021)

Kollaps i ettersporsel og tilbud, og grunnlaget ’

for nytt konkurransebilde legges

|

Etfarencreal
etltersporsel

Kollaps etterfulgt av gjenoppretting. Imidlertid stagnerer vekst i
norske reisende, mens utlendinger viser positiv trend.

Tilbud
Flyr entrer markedet og bidrar til prispress og gkt tilbud. Kombinert
med svak ettersporsel skaper dette utfordringer for tilbudssiden
som relativt sett ikke faller ekstremt mye over perioden.

®

Avinors konkurransekraft
ULCCer vokser og nettverkselskap re-konfigurerer strategi.
Utenlandske trafikkstremmer blir viktigere og et mer tilspisset
konkurransebildet tegnes.

Post-pandemi
(2022 og framover)

Ny ettersporsels- og tilbudsdynamikk og ®
sterk konkurranse fra CPH "

®

Eftersporsel
Det norske markedet har svak vekst og forventet trafikkekning
drives i hovedsak av utenlandske turister. Miksen er ogsa endret
ved reduksjon i forretningsreisende og relativt hayere andel mer

prissensitive turister.

@

Tilbud
SAS ser mot Kastrup og Norwegian fokuserer pa lsnnsomhet.

®

Avinors konkurransekraft
ULCCer forsetter a vokse og nettverk taper markedsandeler. Vekst
i nordmenn flater ut og utlendinger viser positiv trend. OSL er rigget
for nettverk og ma innordne seg en ny passasjermiks. Konkurranse
mot Kastrup og Arlanda blir tydelig.

Avtagende vekst i markedet for norske reisende og vekstforventning i utlandssegmentet tilspisser konkurransebildet da dette er trafikkstremmer OSL ma
konkurrere om med evrige Nordiske lufthavner.
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Etterspersel: Innlandssegmentet viste i arene for pandemien tendenser til metning mens

flere utenlandske trafikkstrommer viste vekst

Figuren viser utvikling i Avinors reiseportefelje over tid — det fremkommer at innlandssegmentet er en viktig inntektsdriver, men at segmentet viser svak utvikling.

Utenlandske kortdistanse trafikkstremmer viser sterkere vekst og vil derfor vaere et viktig segment for Avinor fremover

Boblesterrese = antall tr reiser 2019

O Nordmenn (O Utlendinger

20

# Southwest Pacific

15 +*Latin America

10 A

-5 4

-10

i—';frica
o Asia
(-]

Middle East
o

E Eur& ODomestic

®Middle East
North America
(8

012 3 456 7 8 9 10111213 14 1516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40

kbinG

% av totale inntekter

Antall tur/retur reiser er gitt av boblesterrelse, og det
er tydelig at nordmenn som reiser innlands er en
viktig trafikkstrem for Avinor. Pa samme tid viser
segmentet negativ vekst i perioden inn mot
pandemien.

Et stagnerende innlandssegment har vesentlige
implikasjoner for Avinors finansielle utvikling, da
segmentet historisk har statt for en stor andel av
totalvolumet.

Nar utenlandske trafikkstremmer er ventet a drive
vekst innebaerer dette at Avinor fremover vil betjene
andre kundepreferanser. Implikasjonen er at Avinor
ma imstekomme en endring i ettersparselsmenster
og filrettelegge for fremtidige trafikkstremmer.

At vekst fremover er ventet fra utlendinger har ogsa
implikasjoner for Avinors og seerlig OSLs
konkurransemessige tilpasninger.

Selv om Avinor i noen sammenhenger betraktes
som en monopolist er luftfartsmarkedet globalt og
det er flyselskapenes forretningsmessige muligheter
og tilpasninger som avgjer trafikkstrammer.

OSL er derfor i konkurranse med gvrige store
Skandinaviske lufthavner som Arlanda og Kastrup,
og nar vekst ventes i utlendinger er dette et segment
som blant annet avhenger av OSLs relative
konkurransekraft. Det er derfor viktig & vurdere og
forsta OSLs konkurransemessige fordeler og
svakheter.
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Etterspersel: Avinor venter en endring i passasjermiksen med lavere andel

forretningsreisende og hayere andel fritidsreisende

| tillegg til fordelingen nordmenn/utlendinger og innland/utland er utviklingen i reiseformalet til passasjerene viktig da turister vs. forretningsreisende har implikasjoner for
tjenestetilbudet og Avinors arbeid med ruteutvikling og konkurransemessige tilpasninger

Innland ruteflygninger: Pax % fritid vs. forretning

M Fritidsreisende [ Forretningsreisende

Innland

2017 2019 2022

Utland ruteflygninger: Pax % fritid vs. forrething

Utland

Utviklingen far pandemien, under pandemien og
etter pandemien viser fall i andel
forretningsreisende. Andelen blir stadig lavere og
henger trolig sammen med fremveksten av
flernkommunikasjon, strengere reise-policy blant
bedrifter og nedgang i markedet for kurs og
konferanser.

En slik utvikling er ugunstig for flere flyselskap da
segmentet er en viktig inntektsdriver.

Videre har utviklingen implikasjoner for Avinor da
det kommersielle tjenestetilbudet, ruteutvikling og
tilpasninger gjeres med hensyn til type reisende. For
eksempel er det tenkelig at fritidsreisene er mer
priselastiske og derfor mer tilbgyelige til a velge lav-
kost/ultra-lav-kost flyselskap. Hvorvidt lav-kost/ultra
lav-kost flyselskap velger a sette opp ruter fra OSL
fremfor for eksempel Kastrup og Arlanda er en
funksjon av blant annet OSLs relative rammevilkar
for slike flyselskap.

Lav-kost/ultra-lav-kost selskap er prissensitive og vil
derfor observere og vurdere det totale avgiftsnivaet,
terminaltilbudet og kostnader forbundet med
handling, osv. Utviklingen i reiseformal er derfor
viktig for Avinor fremover.

Det bemerkes at Avinor har et aktivt forhold til
utviklingen og at selskapet derfor planlegger og
innordner sitt tilbud. Utviklingen er derfor ikke en
overraskelse for Avinor, men understreker
viktigheten av et godt kommersielt apparat og den
integrerte rollen kommersielle aktiviteter spiller i
Avinors lufthavnvirksomhet.
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Tilbud: Eurocontrol sinoversikt viser til hey vekst i u/iralow-cost carriers(ULCC) og lav vekst

|nettverkselskaper post-pandemi

Utviklingen post-pandemi viser at ULCCer vokser og at nettverksselskap har svak gjenoppretting i volum

Top 10 flyselskap — giennomsnittlig daglige flygninger 2023 sammenliknet med 2022 og 2019

Aircraft operator traffic

Top 10 aircraft operators - 2023 average daily flights, compared to 2022 and 2019
No.  Aircraft operator Average daily flights % 2022 % 2019

1. e Ryanair Group 2,813 ¢ +11% $ +21%
2. @ easyJet Group 1,477 b +11% ¥ -12%

o Turkish Airlines 1,443 b +16% r  +8%
4, @ Lufthansa Airlines 1,134 b +7% v -24%
Air France Group 991 ¢ +4% v -17%

Wizz Air Group 810  +21% » +37%

British Airways Group 789 ¢ +23% v -13%
.+

SAS Group 614 +16%

J
e
7. @ kimerow 796 +13% v 7%
-
o]

Vueling 594 4 +10% vy -1%

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Eurocontrol sin oversikt over utviklingen i flygninger i
Europa i 2023 sammenliknet med 2022 og 2019 gir
et bilde pa tilbudssiden i luftfartsmarkedet og en
indikasjon pa fremtidig markedssituasjon.

Det fremkommer at ULCCer slik som Ryanair og
Wizz Air har hgy vekst — begge selskapene er
vesentlig over bade 2019 og 2022 volum.

Derimot viser utviklingen at nettverkselskap slik som
Lufthansa, KLM, SAS og British Airways har lavere
vekst — vesentlig over 2022, dog dette er a forvente,
men fortsatt betydelig under 2019 volum.

Selv om utviklingen gjelder for en tidsbegrenset
periode karakterisert med hey usikkerhet har
veksten i antall flygninger blant ULCCer og
reduksjon blant nettverksselskap implikasjoner for
Avinor (saerlig OSL).
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Tilbud: Eurocontrol sine observasjoner understgttes av ekende markedsandel i Europa for
ULCC-selskap og reduksjon for nettverkselskap

Siden 2013 har ULCCer hatt hoy vekst (8,1%) og nettverkselskap flat vekst (0,1%)

Utvikling i markedsandeler de siste tre arene viser at nettverkselskap taper og at
ULCCer ekspanderer

Seteutvikling | Europa | millioner

— Nettverk = SLCC =— ULCC

450
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2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Utviklingen i seter fra YE Mar 2013 til 2024 viser at nettverkselskapene har lav gjennomsnittlig
arlig vekst (0,1%), og setevolum marginalt over 2013-niva.

ULCC og SLCC derimot har relativt hey vekst, henholdsvis 8,1% og 5,7%. | tillegg er volumene
betydelig over 2013-niva.

&

Y-akse: Endring YE Mar 2020-2024, X-akse: Markedsandeler YE Mar 2024
O Nettverk ©Q sLce Q uLce

21%
18% -
15% A
12% -
9% A
6%
3% A
0%
3%
-6% -
-9%

Boblesterrelse = antall seter YE Mar 24
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100

Andel totalt 2024 (%)

— Utviklingen i markedsandeler viser at nettverkselskapene fortsatt er de sterste i Europa, men at
den gjennomsnittlige arlige veksten i perioden YE Mar 2020-2024 er negativ.

—  Utviklingen i markedsandel til ULCC-selskapene viser motsatt trend, med gjennomsnittlig arlig
vekst pa ~6% og en markedsandel som naermer seg 25%.

— Den observerte utviklingen indikerer en markedssituasjon der lavkostselskapene spiller en stadig
viktigere rolle og der lufthavner trolig vil seke a tilpasse sine tjenestetilbud for a tilrettelegge for
slike flyselskap.
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Konkurranse: Den ohserverte utviklingeni etterspersel og tilbud ma ses i sammenheng med
Avinor (OSLs) relative konkurransekraft mot evrige Nordiske huber

Konkurransesituasjon Kommentar

—  Selv om Avinor betrakies som monopolist pa
lufthavndrift i Norge er OSL og de gvrige store
lufthavnene i Avinornettverket internasjonale
lufthavner som konkurrerer om internasjonale
trafikkstremmer i et globalt luftfartsmarked.

—  OSL er en internasjonal flyplass som konkurrerer med utenlandske
lufthavner om internasjonale trafikkstremmer.

— De wvrige Skandinaviske hubene Arlanda og Kastrup trekkes frem som
viktige konkurrenter.

—  Det er derfor flyselskapene med geografisk
nedslagsfelt i Avinors (OSLs) regioner sine
forretningsmessige muligheter og prioriteringer som
er avgjerende for Avinors fremtidige vekst i
internasjonale trafikkstremmer.

| IR e e e e e e e L e e i S 1 . T H H
1 — BGO, TRD og SVG er internasjonale flyplasser og er derfor ogsa i : g:ﬁ:erirtee g;ggrszfﬁsﬁlf:jii f;:f;t:rl::g;nﬂr:zlegs Hsfatie
. - 1 direkte konkurranse med utenlandske lufthavner.
Avinors | Bergen, Trondheim og : : attraktiviteten til OSL sammenliknet med andre
lufthavnnett Stavanger ! —  Imidlertid er det internasjonale tilbudet mer begrenset enn OSLs, og : lufthavner, szerlig Arlanda og Kastrup.
1 I

I TTE? ij ?ﬁ_n ?r_e rld_e_fo_rfi ?n_tftf I? i“in_k Eria_n iefiaittin_tié\ﬂn_oz _____ i — Relativ attraktivitet er en funksjon av bade

|uftfartspesifikke forhold slik som lufthavnavgifter og
terminaltilbud, statlige fiskalskatter, ettersparselen
etter reiser fra de ulike flyplassene og
flyselskapenes egne kapasitetsmessige
begrensninger og strategiske prioriteringer.

R e e ] e e e o S 1 —  Enfullverdig vurdering av den fremtidige relative
1 — Foruten enkelte flyplasser i divisjonen er de regionale lufthavnene i : konkurransekraften til OSL er derfor en svzert
R ' ﬁgrrde grad skjerrglet féa konkurra_{a_se Imeg utenlandske lufthavnerda | kompleks ovelse, og KPMG vil derfor begrense
egionale lufthavner : ilbudet i stor grad er begrenset til innlandsruter. i vurderingen til et hayniva.
1
1 I

— Divisjonen er derfor i starre grad monopolpreget.

| den videre vurderingen av Avinors relative konkurransekraft vil KPMG sammenlikne OSL med Arlanda og Kastrup. Sammenlikningen begrunnes i OSLs rolle som
internasjonal hub og intervjuinnsikt som peker pa at Arlanda og Kastrup er viktige konkurrenter til OSL.
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Konkurranse: GPH vinner i konkurranse mot OSL grunnet geografi,
rammebetingelser og kostnadsniva

Konkurransefaktorer

OSL

CPH

Relativt konkurransemessig posisjon

=
ARN

Geografi

Makroforhold Markedsstarrelse

Relativ kjspekraft

Lufthavnsavgifter

Fiskalskatt/MVA

Avgifter og
reguleringer

Regulerings-
mekanismer

Kapasitetsvekst

SAS og NAS
posisjonering og
prioriteringer

ULCC-tilbud
Tilbud og o

ettersporsel
Langdistansetilbud

Kortdistansetilbud

Konnektivitet/
transfertilbud

Vurdering av konkurransekraft

Naermere USA men lenger unna staerre
europeiske markeder.

Tilsvarende DK og stort innlandsmarked.

Svak krone stimulerer innkommende trafikk
men svekker nordmenns kjepekraft.

Lavere samlet start- og passasjeravgift enn
ARN og CPH, relativt hayere sikkerhetsavgift.

CO,-avgift innenriks, hey flypassasjeravgift og
hey MVA. Heyest samlet avgiftsniva pa
innenriksflyginger.

Start- og passasjeravgift settes for ett ar om
gangen og blir ikke KPI- eller volumjustert.
Lavere fleksibilitet og mindre forutsigbarhet for
flyselskap.

OSL kan ikke drive prisdiskriminering.

Svakest langsiktig kapasitetsvekst.

SAS og NAS har hey andel av total, men SAS
taper andeler i alle segmenter.
NAS signaliserer begrenset utvidelse pa OSL.

Lav andel ULCC og negativ veksti
markedsandel.

Gjenoppretting i kapasitet under pre-pandemi-
niva og trolig lav vekst i langdistansetilbudet.

Relativt sterk gjenoppretting, men vekst drives
av utenlandske selskap.

Svak gjenoppretting i konnektivitet og sub-
optimal domestic-transfer-lesning.

CPH er strategisk geografisk plassert med
neerhet til store markeder.

Tilsvarende Norge men relativt mindre
innlandsmarked.

Sterk dansk krone styrker utgaende trafikk.

Relativt hoyest samlet start- og passasjeravgift.

CPH har hverken CO;-avgift, flypassasjeravgift
eller MVA. Lavest samlet avgiftsniva pa
innenriksflyginger.

Fastsetter avgifter over 5 arsperiode og justerer
for KPIl og volum og kan innga bilaterale
avtaler.

Hay fleksibilitet, forutsigbarhet for flyselskap og
relativt sterre handlingsrom.

Sterkest langsiktig kapasitetsvekst.

SAS og NAS har relativt lavere andel av total.
SAS ser til CPH som base og vokser sterkest.
NAS vokser relativt mest pa CPH.

Sterkest andel ULCCer og hoy veksti
markedsandel.

Sterk gjenoppretting i langdistanse og kapasitet
naerme 2019-niva.

Sterk gjenoppretting og over 2019-niva i '24.
ULCC og SLCC driver vekst.

Sterkest gjenoppretting og trolig god transfer-
lesning og god dynamikk i rutetilbud.

Neermere ostlige markeder men hemmet av
Russisk overflygningsrestriksjoner.

Starre enn DK og NO men relativt mindre
innlandsmarked enn NO med marginal vekst
siden 1990-tallet.

SEK ogsa svak mot Euro og svekket kjepekraft
for svensker.

Hoyere samlet start- og passasjeravgift enn
OSL, men lavere enn CPH.

MVA og flypassasjeravgift lavere enn OSL.
Nest hpyest samlet avgiftsniva pa
innenriksflyginger.

Start- og passasjeravgift settes for ett ar om
gangen og blir ikke KPI- eller volumjustert.
Lavere fleksibilitet og mindre forutsigbarhet for
flyselskap.

ARN kan ikke drive med prisdiskriminering.

Marginalt heyere kapasitetsvekst enn OSL.
SAS og NAS har relativt lavere andel av total.
SAS vokser pa ARN men mindre enn pa CPH.
NAS har negativ vekst pa ARN.

Sterk andel ULCC og svak positiv vekst i
markedsandeler.

Svakest gjenoppretting i langdistanse.

Svakest gjenoppretting men vekst bade i ULCC
og SLCC.

Sterkere gjenoppretting enn OSL og trolig
bedre dynamikk i rutetilbud.

OSL har lavere lufthavnsavgifter men samlet

heyere avgiftsniva og taper mot CPH

CPH er den sterkeste spilleren i Norden og slar

OSL pa alt bortsett fra lufthavnsavgifter

KPMG har begrenset innsikt i ARN, dog virker

ARN sterkere enn OSL pa flere omrader
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Konkurranse: Baseselskapene har 2023 heyere seteandel pa utiand short haul pa 0SL enn
pa Arlanda og Kastrup - imidlertid har Arlanda og Kastrup en hayere andel ULCCer

Norwegian og SAS har til sammen ~70% seteandel pa short haul sammenliknet med ~50% pa Arlanda og Kastrup

Andel av setekapasitet pa rutefly i 2023 (utland short haul)

M sAs Ryanair [l KLM I Finnair I Eurowings
M Norwegian [ Lufthansa [ EasyJet [l British Airways Andre

16% fordelt pa 25 23% fordelt pa 37 156% fordelt pa 27
flyselskap flyselskap flyselskap

16%
23%

6%
RYANAIR 13%

9%

norwegian

JA J 32%

ARN CPH OSL

Baseselskapene til OSL, Norwegian og SAS, har
relativt heyere seteandel pa short haul utland
sammenliknet med andelene pa Arlanda og Kastrup.

Implikasjonen er relativt lavere konkurranseintensitet
i utenlandsmarkedet pa OSL. Trolig har dette
pavirkning pa prisingsevne.

Videre viser seteandelene at ULCC-selskap slik som
Ryanair og Easyjet har relativt store andeler pa
Arlanda og Kastrup (Ryanair hhv. 13% og 9% og
Easyjet hhv. 1% og 6%). Til sammenlikning har
Ryanair kun 2% seteandel pa OSL.

| lys av utviklingen i markedet, der ULCCer tar
markedsandeler og andel fritidsreisene gker er dette
en utfordring for OSL som stiller relativt svakere i
konkurranse med Arlanda og Kastrup som hub for
ULCC-selskapene.

Dette henger sammen med at Avinor og OSL er
konfigurert rundt nettverkselskapene og i mindre
grad har et konkurransedyktig «produkt» til
ULCCene.

Gjennom samtaler med Avinor pekes det pa at f.eks.
Kastrup har en terminal dedikert for ULCCer, med et
konkurransedyktig tilbud.

Videre pekes det pa at nedleggelsen av Rygge har
implikasjoner for tilstedevaerelsen til ULCCer i
Norge, men at seteandelene ogsa ma sees i
sammenheng med de totale rammebetingelsene,
herunder fiskalskatter, o.l.
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Konkurranse: Siden 2014 har SAS tapt passasjerandeler l]ﬁ[!ﬁ pautiandog Innland paosLog
utvikling fra'23-24 viser at SAS 0g Norwegian vokser mer pa Kastrup enn pa 0SL

SAS taper markedsandeler i begge segmenter og Norwegian viser negativ trend i
utlandssegmentet

Det siste aret har SAS vokst pa Kastrup og Arlanda og tapt pa OSL — Norwegian
vokser ogsa relativt mer pa Kastrup enn pa OSL

Markedsandeler passasjerer OSL 2014-2023

OSL innland
o >¢:_‘:>
A5%
40%
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2023
SAS Norwegian

OSL utland

50%
40% —
30% = paaa— —
20%
10%

0%

2014 2015 20186 2017 2018 2019 2023
Norwegian SAS Other

—  SAS taper markedsandeler bade pa innland og utland pa OSL. Pa utland viser ogsa Norwegian
negativ utvikling fra 2019, mens utenlandske selskap vokser.

— Implikasjonen er at OSL fremover ma innordne seg en endring i flyselskap-mixen, der dette
fordrer endring i tjenestetilbudet som historisk er utformet rundt SAS.

&

Y-akse: Endring YE Okt 2023-2024, X-akse: Selskapets andel per lands totalproduksjon

O oy O sk Other

21%
18% -
15% A

CPH
12% A
9% 4 ARN
6% - OPH
OSL

3“/0 T OSL @

0% —

o

-6% -

99 OARN Boblestairelse = antall seter YE Mar 24
- (]
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Selskapets andel per lands totalproduksjon

— Utviklingen det siste aret understgtter den historiske utviklingen der SAS vokser i Danmark og
Sverige men reduserer sine andeler pa OSL.

— Norwegian viser positiv vekst pa OSL men heyere pa Kastrup, dog volumet pa OSL er betydelig
starre.

— Den observerte utviklingen skaper utfordringer for OSL sitt rutetilbud, der lufthavnen er og har
veert sveert avhengig av SAS og Norwegian.

—  Som beskrevet tidligere vil trafikkstremmer med utledninger sannsynligvis bli viktigere for Avinor
fremover, og det er derfor uheldig at baseselskapene, som er viktige drivere for utvikling av
utenlandsruter (bade short- og long haul), prioriterer kapasitet pa Kastrup og Arlanda.
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Konkurranse: Utviklingen de siste 10 arene viser svak total seteutviklingfordetre
baseselskapene til Avinor og at det er utenlandske seiskap som driver short haul utvikling

Baseselskapene har svak eller negativ seteutvikling i Avinors nettverk de siste ti

arene Det er utenlandske flyselskap som driver veksten i short haul for Avinor
Seteutvikling for Avinor i millioner Y-akse: CAGR YE Mar 2020-2024, X-akse: Andel per flyselskapssegment YE Mar 2024
— Norwegian == SAS = Widerge Andre Oboy Osk Owr Other
18 - 21%
16 - 18% A
15% A
14 - i
12% A
124
9% 1 Domestic
- (1)
H 6% 1 Domestic
A 3% -
g o/" Short haul
6 - P 0% Short haul Long haul 7]
o -3% 1 Short haul
e -6% A Domestic
24 9% Long haul
129 pShort haul Boblesterrelse = antall seter YE Mar 24
= o
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100
Andel per flyselskapssegment YE Mar 2024 (%)
—  Det fremkommer av utviklingen at SAS har svak negativ gjennomsnittlig arlig vekst i seter lik -1% —  Det fremkommer av utviklingen at baseselskapenes vekst (foruten Widerge som dekker innland)
i perioden, mens Norwegian og Widerge har svak vekst pa hhv. 0,4% og 1,5%. er negativ bade for innland og utland short haul og long haul og at det er de utenlandske
—  Widerges tilbud henger sammen med statlige finansierte FOT-ruter og selskapet dekker selslapane som davar gkl genavstiekt il ibgaet 8l Aviner,
innlandsmarkedet. Utviklingen til Widerge gir derfor ikke et fullverdig bilde pa — At SAS har negativ vekst og liten andel long haul er a forvente. Dog illustrerer utviklingen at
nettverkselskapenes relative prioritering av kapasitet. Norwegians long haul tilbud er ikke-eksisterende.
—  Det eneste flyselskapsegmentet med vekst er andre (utenlandske), og implikasjonen er at — Utviklingen i short haul for SAS og Norwegian er interessant i sammenheng med
baseselskapene i svaert begrenset grad driver vekst for Avinor. passasjerutviklingen. Som vist tidligere har utenlandske stremmer pa kortdistanse (short haul)
vokst og det er disse streammene som er ventet a drive veksten til Avinor fremover. Imidlertid
viser utviklingen de siste tre arene at SAS og Norwegian er begrensende drivkrefter og at det er
utenlandske flyselskap som driver vekst.

ananikiassifsering: Kanfiotnsie |100
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Konkurranse: Utviklingeni 23 0g ‘24 henger sammen med en langsiktig svak trend i
seteutvikling i Norge sammenliknet med gvrige Nordiske land

Nettverkselskapene har generelt svak utvikling i Norden — ULCCer vokser
betydelig i Danmark men er svake i Norge

Danmark har historisk hatt heyest vekst i kapasitet i Norden

Seteutvikling for Norden YE Mar 2013-2024 utland short haul

= Danmark =— Sverige = Norge - Finland

20 1

16 A

124

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

—  Siden 2013 har Danmark ekt kapasitet med 1,9% i snitt per ar. Finland har ogsa god utvikling pa
1,5% med Norge og Sverige viser betydelig lavere kapasitetsvekst pa hhv. 0,7% og 0,8%.

—  Kapasitetsvekst er i stor grad drevet av flyselskapenes prioriteringer, og utviklingen indikerer
derfor at Danmark og Kastrup er attraktivt.

&

Y-akse: CAGR YE Mar 2013-2024, X-akse: markedsandeler YE Mar 2024
O Nettverk ©Q sLce Q uLce
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Andel per flyselskapssegment 2024 (%)

— Kapasitetsutviklingen i de Nordiske landene henger sammen med flyselskapenes utvikling, der
det fremkommer at nettverkselskapene har lav historisk kapasitetsvekst i hele Norden.

—  SLCCene derimot ekspanderer kapasitet i alle Nordiske land og har heyest relativ andel i Norge.

— | ULCC-segmentet er det tydelig at Danmark har en annen posisjon enn de gvrige Nordiske
landene, der flyselskapsegmentet har en arlig gjennomsnittlig vekst pa rundt 15% siden 2013. Til
sammenlikning har ULCCene negativ vekst i Norge.

—  ULCC-utviklingen impliserer at Danmark og Kastrup i sterre grad enn OSL har et tilbud og
rammevilkar som gjer det attraktivt for ULCCer a etablere seg.
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Konkurranse: SAS trekker mot Kastrup og Norwegian star igien som en viktig spiller i det
fremtidige tilbudet - Lufthansa oker kapasitet og rutetilbud ved OSL

//

~

nerwegian.. wideroe

Norwegian ser mer mot CPH enn tidligere, og har heyere
vekst pa CPH enn OSL. Imidlertid har Norwegian heyere
volum pa OSL enn pa CPH.

Salget av Widerge til Norwegian resulterer i hey dekning
innenriks (ca. 60% markedsandel).

Avinor peker pa at Norwegian vurderer tiltak, men at det er
sannsynlig at selskapet gar i retningen nettverkslogikk og at
de er mer apne for samarbeid med andre selskaper.

Videre peker Avinor pa at Norwegian vil veere avhengige av
a se markedsandeler bli utfordret i Norge for a prioritere
vekst hjemme og at de har en basestrategi mot Europa.
Dette er utfordrende for Avinor da Norwegian pekes pa som
den akteren som kan drive long haul ruteutvikling pa OSL.

Ytterligere innsikt peker pa at Norwegian vil ke kapasitet pa
OSL, men at veksten vil vaere «forsiktig» og beskjeden.

Videre pekes det pa at Norwegian forseker a opprette baser
utenlands og at det er viktig at OSL og Avinor har god
kontroll pa kostnadssiden for a bli konkurransedyktige.

Norwegian har bygd opp stor virksomhet i Danmark, og
peker pa at langdistansesatsingen pa Kastrup i sin tid gikk
bedre enn pa OSL. Dette henger sammen med at
ettersparselen etter long haul var for liten i Norge og at
pvrige Europeiske markeder var mer attraktive.

//

\

SAS

SAS beveger seg mer mot CPH, har reduserte andeler pa
OSL, og styrker fokuset mot CPH som hub.

Videre peker Avinor pa at SAS kutter i long haul flygninger
fra ARN og OSL, og konsoliderer dette pa CPH.

For Norge pekes det pa at fokus er a sikre gode feeder-ruter
inn til CPH fra Norge.

Avinor peker videre pa at SAS vil redusere kapasitet med
3% FY24 mot FY23 (YE OCT).

SAS oensker i mindre grad a innga samarbeid med andre
akterer for a etablere long haul ruter fra OSL.

-

~
& Lufthansa

Lufthansa-gruppen vil trolig forvare og ivareta Star Alliance-
markedet etter at SAS ble en del av SkyTeam, og har hatt
sterk vekst i det norske markedet.

Avinor ser at Lufthansa gar i retning av gkt kapasitet i Norge
og oppretter nye destinasjoner for a sikre og ta
markedsandeler.

Lufthansa er overordnet ned i kapasitet, men har i Norge
hatt en vekst pa +30% sammenlignet med 2019.

Avinor viser fil at det tidligere har veert dialog mellom
Norwegian og Lufthansa om samarbeid, men at utfallet er
uklart.

SAS sin dreining mot Kastrup og Norwegians tvetydighet skaper utfordringer for Avinor og fremtidig ruteutvikling. Imidlertid eker Lufthansa-gruppen kapasiteten i

Norge og satser pa nye destinasjoner.
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Konkurranse: 0SL hadde 12023 de laveste lufthavnsavgiftene sammenlignet med ARN, CPH

0g HEL - intervjuinnsikt peker entydig parealreduksjon over tid

OSL har i 2024 de laveste lufthavnsavgiftene i Norden - utviklingen viser at OSL har hatt en reduksjon i avgiftene* pa ca. 6% i perioden 2011-2024

Lufthavnsavgifter 2011-2024 for Boeing 737-800"

Lufthavnsavgifter 2011 - 2024

*inkludert passasjer, security, TNC, oz adm. Ex Noise og stay aveift na CPH, ARN og HEL

kr 55,000

kr 5,000
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kr 40,000
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Lufthavnsavgiftene til OSL er isolert sett de mest konkurransedyktige i Norden.

Innsikt fra intervjuer med Avinor viser il
realgkonomisk reduksjon i lufthavnsavgifter over tid
og det pekes pa at OSL har de mest
konkurransedyktige lufthavnavgiftene i Norden for
avganger til utland.

Videre pekes det pa at KPI-justerte avgifter fra 2011
ville veert 43% hoyere enn faktiske avgifter i 2024 —
dette fremkommer ved den stiplede linjen i figuren.

KPMG har og veert i dialog med
Samferdselsdepartementet (i regulator disposisjon),
der innsikt underbygger at realavgiftsnivaet har
sunket.

Det pekes pa at regulator etterstreber en balanse
mellom flyselskapenes behov og Avinors behov, der
vurderingen av Avinors konkurransedyktighet er
sentralt.

Gjennom dialog med Kastrup underbygges
utviklingen der det pekes pa at CPH har hatt heyere
lufthavnsavgifter enn OSL, Stockholm og Helsinki,
ogsa fer CPH gkte lufthavnavgiftene med 28% i
2024.
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Konkurranse: Det relative avgittsnivéet erendriver for flyselskapenes nrioriteringer - flette

Inkluderer avgitter tillufthavnoperaterene, EU-avgitter 0g nasjonale fiskalskatter
. ——
i

Avagitter tillufthavndriftog flysikring EU-avgifter Nasjonale fiskalavgifter

Startavgift og Passasjeravgift CO, kvoter Merverdiavgift

Avgifter som tilfaller Avinor og pavirker lennsomheten sammen med Innenlands og utenlands luftfartsaktivitet er underlagt deltagelse i MVA pa 12% pa innenriksflyginger.
kommersielle inntekter. EUs kvotesystem EU ETS. .
CO,-avgift
Sikkerhetsavgift Palagt flyselskaper som flyr innenriks i Norge.
Dekker kostnader forbundet med tjenester tilknyttet sikkerhetshold . y
ved lufthavnene. Flypassasjeravgift

Seemorsk fiskalskatt palagt alle flygninger som tar av i Norge.
Underveisavgift og Terminalavgift
Dekker kostnader forbundet med luftsikring. Likt regulert pa tvers av
EU/E@S.

Niva relativt til Arlanda og Kastrup: Niva relativt til Arlanda og Kastrup: Niva relativt til Arlanda og Kastrup:
LAVERE LIKT HOYERE

Kombinasjonen av avgifter i Norge gjor at flyselskapene totalt har hayere kostnader til avgifter ved etablering i det norske markedet, mens Avinor har lavere start

og passasjeravgifter.
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Konkurranse: Det totale avgiftsnivaet, inkludert fiskalskatter, har historisk vaert haeyere pa

0SL ennde avrige flyplassene for innenriksflyginger

Oversikten viser at flyselskap som @nsker a etablere seg i Norge ma innordne seg et relativt heyt avgiftsniva. Selv om oversikten kun gjelder innenriksflyginger utgjer
innlandsmarkedet en vesentlig andel av Avinors totale marked og relative avgiftsniva har derfor betydning for flyselskapenes kapasitetsprioriteringer

Avgifter for innenriksflyginger januar 2022 for Boeing 737-800"

Lufthavnhavgifter og fiskale avgifter Norden

HEI

ARN
Ir [
|
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W Startavgift W Parkeringsavgift W Passasjeravgift Security avgift
Terminal navigeringsavgift 8 Infrastrukturavgift W Stoy avgift B Underveisavgift
W Fiskale avgifter- MVA W Fiskal avgift - CO2 avgift W Fiskal Avgift - Flypassasjeravg B Fiskal avgift - Kvotekostnad

Oversikten viser det totale avgiftsbildet flyselskaper
star overfor ved innenriksflyginger fra ulike flyplasser
i Norden.

Fiskale avgifter er seernorske og tilfaller den norske
stat, med unntak av kvotekostnaden — CO,-avgift
regulert av EU.

Nar gvrige fiskale skatter og avgifter tas med i
beregningen, kommer OSL ut med de hayeste
avgiftene pa innenriksreiser, mens CPH fremstar
som flyplassen med de laveste avgiftene.

OSL har den laveste passasjeravgiften i Norden,
hvilket er en av to trafikkinntekter som positivt bidrar
til Avinors lennsomhet pa samme mate som
kommersielle inntekter.

Ved utlandsflygninger faller de saernorske MVA og
CO, avgiftene bort, mens flypassasjeravgiften og
kvotekostnaden blir.

Nivaet pa flypassasjeravgiften pa OSL og Avinors
gvrige flyplasser er det hoyeste i Norden, og er en
kostnad som flyselskap ma betale via Avinor til den
norske stat. Til forskjell er ikke flyselskapene ved
CPH palagt denne avgiften.

Det totale avgiftsnivaet til Avinor kan svekke
konkurransekraften til OSL i Norden, ved hayere
priser og redusert tilbud pa bade innenriks og
utenlandsreiser.
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IWlTl{iTgn?tsrommet for trafikkinntekter ma sees i sammenheng med det totale avgiftshildet
u ar en Avgift Beskrivelse og formal Betales av Tilfaller Sum2023

AV

.~ - Startavgift Sats fra 1. januar 2024 = 85 NOK. Tar utgangspunkt i MTOW. Flyselskapene Avinor 1107 mNOK

Ordinaer sats fra 1. januar 2024 = 55 NOK. Transfer utland = NOK 37.

i betales per passasjer. Flyselskapene Avinor 1218 mNOK
L fthavnay g o [ e e e e e e e D D
Security-avgift :gsatn?aisl?a?kgég% fgreigrm(g}g av sikkerhetstjenester pa lufthavn. Sats Flyselskapene Kiinar 1 273 mNOK
Andra Avgifter ment a dekke kostnader forbundet med spesifikke aktiviteter .
o Trafikkinntektor lufthavnavgifter gﬁgﬁﬁggg%avndnﬂen; parkerings-, infrastruktur-, stey-, og Flyselskapene Avinor ?
Dekker kostnader forbundet med flysikring pa norske lufthavner. For de
Terminalavgift (TNC) fire store er satsen 1 737,00 NOK * (MTOW i tonn / 50)°7 for evrige Flyselskapene Avinor 491 mNOK
. ) lufthavner er den NOK 1 042,20 * (MTOW i tonn / 50)°2 | 2024,
Flysikringsavgifter Dekker kostnader forbundet med underveistjenester i norsk luftrom.
- Beregnes ved a multiplisere sats med antall «service units» den :
) Underveisavgift aktuelle flygningen utgjor. Sats 2024 = NOK 540,52 * (distanse i km / Fiseisiagcns Attt 1352 mNOK

100) * N(MTOW i tonn / 50).

Flypassasjeravgift Staten 1 980 mNOK'
CO,; avgift ?
@ — MVA flybilletter ?
CO, kvoter ‘.:I;-' ?
?

e _ 107



Q 05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Mulighetsrom trafikkinntekter

Pakort sikt er det start- og passasjeravgiftene somkan settes opp for a ke omsetningen

Opsjon Beskrivelse Beslutningsmakt Kompleksitet Effekt Horisont Verdip.a.
{ \ B KPl-justering av avgiftsniva
1 ! " (justering av start- og Samferdsels- 1940 mNOK
M Startavgift 1 passasjeravgift i 2025 for a ta igjen departementet Lav Hey Fra 2025 fra 2025
2 )= inflasjonen fra 2011 (OSL KPI)).
i S — B S EO— L

Justering av avgifter til Helsinki-

: = niva (justere opp start- og Samferdsels- 2 230 mNOK
Lufthavnavaifter Passasjeravgift 2 passasjeravgift til Helsinki sitt niva departementet Lav Hey Fra 2025 fra 2025
g i (hhv. 31 og 101 NOK).

Security-avgift

Trafikkinntekter Sikkerhetsavgiften og andre lufthavnsavagifter er kostnadsavregningsavgifter og handlingsrommet er derfor trolig begrenset.

Andre
lufthavnavgifter

Terminalavgift (TNC)

Flvcikrnnasavaiticr TNC- og underveisavgiften reguleres gjennom ytelsesplaner gitt av EU-regelverk der avgift lases inn over en lenger periode. Avinor peker
Y g 9 pa at prosess for perioden 2025-2029 foregar og handlingsrommet for disse avgiftene er derfor begrenset.

Underveisavgift
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Flypassasjeravagift

CO2 avgift

Ikke vurdert

_ MVA flybilletter

En gkning i start- og passasjeravgiften er isolert sett lite komplekst og kan ha vesentlig skonomisk effekt for periode t+1. Imidlertid kan et slikt kontant-perspektiv

vaere ufullstendig da avgiftsnivaet har implikasjoner for bransjens og Avinors langsiktige finansielle utvikling.
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KPI-justering av avgiftsniva og justering til Helsinki-nivarepresenterer muligheter sompa
kort sikt kan gke omsetningen til Avinor

Utvikiingilufthavnsavagifter iNorden 2011-2024 for Boeing 737-800" gir en proxy for De relative avvikene i avgifter kan trianguleres med informasjon om start- g
relative forskjeller i avgifter og avvik mot KPl-utvikling ' passasjeravgift g gioss et mulighetsrom
_____________________________ DI s s s e s e R

Lufthavnsavgifter . 9 : . . a
or, security, THC, o adm. Ex} KPl-justering av avgiftsniva

|
|
|
|
OSL mot OSL KPI Samlet start- og KPl-justert samlet start- :
X passasjeravgift 2025 og passasjeravgift 2025 |

I

I

Ca. 43% 1+ (88.5 NOK/pax)? 126.3 NOK/pax !

]

I

|

Oppjustering lik 37.8 NOK/pax I)

- O KP

= - ( N
S i — /\/ — 11
----“"’m o~ — Justering av avgifter til Helsinki-niva
X
OSL mot OSL KPI ca. 43%—{ | /

~+

——

Eventuell justering av start- og passasjeravgift bor ses i sammenheng med etterspersel, tilbud og det relative forholdet mellom OSLs og evrige Nordiske lands

avgiftsniva.
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Det finnes ulike estimater for prissensitivitet, men disse ma anses somimperfekte og
teoretiske daettersparsel drives avkomplekse 0g sammensatte faktorer

T@1 og NHO peker pa at elastisiteten ligger mellom Et «perfekt knekkpunkt» er krevende a estimere og vil  Priselastisiteter drives av komplekse faktorer og har hey
~-0,6 og -0,9, avhengig av segment og rute avhenge av en rekke faktorer som endrer seg over tid iboende usikkerhet av flere grunner
T@1 2022 rapport om miljoeffekter, Studien antar isoelastisk (konstant

a —  Luftfartsbransjen drives av et komplekst ettersperselsbilde, et

t @ -] mangfoldig tilbud fra sveert ulike flyselskap med forskjellige
forretningsmodeller og strukturer, kapasiteten til lufthavnoperaterer og
internasjonale og nasjonale regulativer.

Rutesegment Fritidsreiser Forretningsreiser ’ o )
—  For eksempel ma elastisiteten sees i sammenheng med makrofaktorer

slik som relative valutakurser, rentenivaer og disponibel realinntekt, der
FOT -0.8 0.6 dette er sentrale drivere for pax.

— 1 turvil disse sterrelsene variere mellom land og over tid, og det finnes
ingen kontrollgruppe for elastisiteten i inneveerende periode. Dette gjer
| praksis er elastisiteten trolig ikke elastisitetsberegninger for perioden t+1 krevende.

isoelastisk da kvellntun'!.efffekt avhenger av —  For eksempel er det tenkelig at dansker i perioden 2023+1, med relativt
relative prisniva. bedre kjopekraft vil tale en storre overvelting av en eventuell

P avgiftsekning. Det samme trenger ikke vaere tilfellet for norske turister

S h P=9 med relativt svakere kjppekraft, haye renteforpliktelser og lav vekst i

Europeiske 0.7 0.5 P R i e o disponibel realinntekt.

Regionale 0.8 0.6

>
=)
o
(w7

Nasjonale -U,¢

~

-
)]
£
L

: . S —  Videre vil effekter av avgiftsgkninger avhenge av flyselskapenes evne til
| Priselastisitet = -0,5

a velte over deler av prisgkningen, der dette avhenger av hvert enkelt
flyselskaps relative kostnadsbilde per flyplass, per rute, per segment
betjent, fyllingsgrad, strategi og finansielle situasjon, for a nevne noen.

Interkontinentale 0.6 -0.4

Total -0,69 -0,53 —  For eksempel er det tenkelig at svakere konkurranseintensitet i et
marked har betydning for andelen som blir overveltet. | teorien vil derfor
passasjerbelastningen av avgiftsendringer kunne variere fra 0-100% av
endring og utslag pa volum (elastisitet) er derfor vanskelig a

kvantifisere.

NHO

D Luftfart

—  Med bakgrunn i ovennevnte kan det argumenteres for at priselastisiteter
gir et teoretisk og imperfekt beslutningsgrunnlag for vurdering av
avgiftsendringer.

Q=675 Q=900 Q=1800

Avgiftsendringer ma vurderes i et helhetlig perspektiv som hensyntar fiskalskatter, utvikling i trafikkstremmer, makrofaktorer, osv. Vurderinger boer heller ikke

foretas i et kortsiktig «kontant-perspektiv» ettersom effekter av eventuelle endringer har langsiktig og sveert usikre implikasjoner.
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Eneventuell avgiftsekning ma ogsa sees i sammenheng med svak krone, hoy gjeldsgrad og
rentebelastning, redusert disponibel realinntekt og lav vekst i fastiandsekonomien

Nordmenn har svak kispekraftiEuropeiske Nordmennhar hay belaning og redusert Husholdningene har redusert kispekraft Norsk akonomi og befolkning vokser lite
markeder - Sydentur er dyrere likviditet
Venstre akse: Gjeld | % av disponibel inntekt, Prosentvis endring i disponibel realinntekt Vekst i fastlands-BNP og befolkning indeksert fra
== NOK per EUR == Gjeldsrate = Utlansrente rammelan . == Husholdningenes disponible realinntekt == [astlands-BNP Befolkning
% 10%
300%
15 7% 8%

6%

6% 1,0% @

200% 5%
10
| 2%
4%
0%
3% v
2! 0,
= 100% 2% V
2%
= 4%
1% 6%
0 0% 0% 8%
2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020

Relative valutakurser, dyrtid og det skonomiske spillerommet til konsumenter er vesentlige etterspoerselsdrivere som ber hensyntas i vurdering av

avgiftsendringer.
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Avgiftsopsjonen bor ogsata flyseiskapenes skonomiibetraktning - hade SAS og Norwegian

har giennomgatt en finansielt krevende periode

Norwegian og SAS har gjennomgatt en krevende periode og lennsomheten er

generelt lav i den mer stabile og ekspansive pre-pandemi perioden

@vrige Europeiske flyselskap har ogsa generelt lave marginer

EBIT i milliarder NOK

B sAs [ SAS & Norwegian
B Norwegian —#— SAS & Norwegian EBIT i %

Norwegian
Restrukturering

5 0;‘?“/0 - i .2.3% e _-{'-'\'-"_'_"-_'-—- 0,1% -1,8%

FY 2012 FY 2013 FY 2014 FY 2015 FY 2016 FY 2017 FY 2018 FY 2019 FY 2020 FY 2021 FY 2022

-3,4%

-32,0%

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2020 2021 2022
pre- post-
covid covid

SAS og Norwegian har vesentlige volum pa OSL og er viktige for Avinors fremtidige finansielle utvikling. En eventuell avgiftsekning ber derfor konsulteres med

bransjen.
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Avinor har sterre handlingsrom for kommersielle inntekter, men begrenses giennom
Kvotebestemmelser og eierfaringer

inntektstype Beskrivelse og formal Betales av Tilfaller Sum2023

Tax-free betaler omsetningsbasert leie.

Leie Omsetning til tax-free akterene er sterkt avhengig av alkohol- og Leietaker(e) Avinor 2 343 mNOK (38%)
tobakkskvoten.
Kommersielle i i ; :
Parkering I'aia Inntekter genereres gjennom omsetningsbasert utleie av omrader for Leietaker(e) Avinor 1030 MNOK (17%)
inntekter parkering.
Leie Omsetningsbasert utleie av eiendom il restauranter, hoteller og annen Leietaker(e) Avifor 2 741 mNOK (45%)

kommersiell vicksomhet, i bade hvit sone og pa terminal.

6 113 mNOK

114
kPG ,
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Reversering av kvoteendring og fierning av skillet mellominnenlands og Schengen er de
mest BTTEKtlve t“take ne Opsjon Beskrivelse Beslutningsmakt Kompleksitet Effekt Horisont Verdip.a.

2 @kning av kvoten for tobakk og alkohol : . Ettar 1)
m Kvoteendring tilbake il 2021-niva Stortinget Hey / Politisk Stor (Statsbudsjett) 4-500 mNOK
Selge tollbelagte varer pa tax-free ved ; 2)
Tollager C alt. 1 avash sSD Lav Liten 2028 40 mNOK
TollagerCalt:2  -Soige tallbelagle varer pa tax-free ved sD Lav Medium 2028 80 mNOK?

avgang og ankomst

Selge tollbelagte varer pa tax-free ved a
Tollager C alt. 3 fieme skille mellom innenlands og sSD Medium Stor 2028 160 mNOK?
Schengen pa OSL

Kommersielle Underlagt

Parkering Supersonic

inntekter

Frigjere, fortette og aktivere kommersielle G Ho Stor 2028 150 mNOK?
A Bredere tilbud som arealer (OSL (DSL)) y
nnet aktiverer flere
(Supersonic) et & . .
inKi. Tollager 5 P
: e R L Jeh ke Avinor Lav Liten 2027 45 mNOK?
Tiltak og estimater hentet
fra Avinors kommersielle Tette relasjon med  Samle og pakketere tjenester, tilbud og - ; .
! ' )
strategi frem mot 2030 gjester innhold Avinor Lav Liten 2026 40 mNOK
m;iﬂgg':f';r?:ésn‘”g pl reldameing Avinor Medium Mediur 2027 40 mNOK?
Mer attraktiv
markedsarena
Tredjepartskanaler for ekt rekkevidde Avinor TBD 2027 TBD
Indirekte effekter  ouke digitale B2C-kanaler, verdiakende Avinor fedium Stor 2030 200 mNOK?

leiertakertjenester, fleksible kontrakter mv.

Det mest effektive tiltaket, kvotereversing, er politisk bestemt og derfor vurdert som komplekst — dog er usikkerheten knyttet til beregnet effekt mest sikker av de

ovenstaende alternativene.
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Mer enn 7% av Avinors leieinntekter skal reforhandiesilapet av 2026 - derfor ma 0SLgjeres
saattraktivt sommulig for leietakere i perioden 2024-2025

Majoriteten av Avinors omsetningsbaserte leieavtaler ble forhandlet i 2021 med tro pa rask gjenoppretting og heye kvoter. Avinors attraktivitet de kommende arene blir
avgjerende for nye avtaler med oppstart i 2027 og 2028

Kontrakters utlgpsar og andel av Q1 23 inntekt fra hovedkategoriene

% of Q1 inntekt fra hovedkategorier
70

60

50

40

30

20

04+—

2023 2024 2025

Utviklingsvindu

JImplementering

2026

Sourcing

2027

M ATMs

Car rental
B other retail

Food & Beverage

Convenience

Parking
Bl Taxfree
2028 2029 2030
_Utviklingsvindu
Implementering .
. AVINOR

Over 75% av leieinntektene kommer i dag fra avtaler
som utlgper i 2026 og 2027, og skal derfor
reforhandles i lepet av 2025 og 2026. Oppstart
under nye avtaler vil vaere i 2027 og 2028.

Nesten 50% av leieinntektene kommer fra tax-free.
Disse avtalene ble sist forhandleti 2021, fer
endringene i tobakk- og alkoholkvoten og i en
periode der synet pa gjenoppretting var mer
optimistisk.

Leieavtalene er omsetningsbasert, og gkte inntekter
kan derfor komme fra gkte vederlagsrater eller gkt
omsetning.

Tax-free operaterene gar i dag med underskudd og
dette pavirker betalingsvilligheten ved neste
forhandling.

OSL som den sterste kommersielle driveren ma
derfor gjores sa attraktiv som mulig for leietakere i
perioden 2024-2025.

Leieavtaler signeres pa fem ars basis — premissene for kommersielle inntekter frem mot 2033 legges derfor na.
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Eiendomsutvikling er det klart mest effektfulle og minst komplekse tiltaket pa kort ikt

Opsjon Beskrivelse Beslutningsmaki Kompleksitet Effekt Horisont Verdip.a.

Kommersielt UTM Avgiftsinntekter gijennom kommersialisering

t av unmanned aircraft traffic management Avinor / SD Lav Liten Tidligst 2026 30-121 mNOK
syslein system (UTM.)
Utvikle de fire eiendommene som ligger pa Inntekt i 2025
bordet; nytt hotell Tromsa, DHL (511 mNOK)
produksjonssenter (stort), DHL medium :

investeringer i

i - - - b og HUB Evenes. Avinor peker pa
e ﬂf!ternatlve 1 Elen_do_ms- Utv!kle elendom vgggnti?g kortsiktig og Iangsiktir;; akor?om]sk Generalforsamling Lav Medium Kort- og 2025 og 2026
inntekter utvikling gjennom JV potensial i & utvikle attraktive tomter med langsikt (MNOK 233,
naerhet til lufthavner, og at utvikling skjer deretter arlige
gjennom opprettelse av SPVer og joint utbytter
venture med kommersielle aktorer. (mNOK 39)
Frasalg av Mulighetsrommet for 4 generere engangsinntekt ved frasalg av tomter vurderes som begrenset da tomtene ligger tett til lufthavnene, er regulert for
tomter flyplassformal og har lavt utviklingspotensial for andre kommersielle aktorer.

kbinG | 118
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Dronesatsingen er forelapig ikke en signifikant inntektskilde eller kostnadsdriver 0g
vurderes derfor somuvesentlig for Avinors finansielle situasjon

Avinor sin dronestrategi bygger pa fire konsepter — bare UTM") regnes som Eventuelle inntekter fra UTM er usikre og sannsynligvis beskjedne, og prosjektet
moden

driver i liten grad kostnader og investeringer

- UTM-system : . - ;
o 3 mrtalr-tefFAamiamtmim e -
Digitalt system for Modent £ Inntektstorventnin g. 30 - 121 mNOK fra
. integrering av droner Business case og go-to-market utarbeidet g8 F 2026
N - - i luftrommet [ Gsikicat
Infrastruktur
IR Utvikle og adaptere Umodent
:Eim:n:n:lfln infrastruktur for Avventer utvikling i lys av umodent marked
droner/eVTOLs?
- Driftskostnader: 3 FTE
Egenbruk
: Umodent
Anvende droner il Biaaro s o e s
o DUSInNess case ularbeiget ot vallleissiKret
E eget bFUk for a nternt 1 ;’ln'n;l,:].
redusere kost
Deteksjon Umodent
NN Detektere droner for . T S | p -
u‘-I sikkerhet og Business case utarbeidet og kvalitetssikret > In vesierings |",, ost: 15 — 40 mNOK
— ; internt i Av =
videresalg

Luftromstyring og sikring gjennom UTM-system er a regne som en del av kjernen til Avinor og det vurderes som rimelig at Avinor bruker ressurser pa a felge

utviklingen i markedet.
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Avinor peker pavesentlig kortsiktig og langsiktig gkonomisk
potensial i utvikle attraktive tomter med narhet til lufthavner

Avinor argumenterer for at prosjektene er innenfor kjernevirksomhet og har lav
Avinor viser til attraktive areal som kan anvendes alternativt forbundet risiko

® |
4 AVl NOR Avinor legger felgende argumentasjon til grunn for utvikling av prosjektene

—  Avinor er et transport- og eiendomsselskap — logistikkterminaler er derfor & betrakte som en del

Avinor viser til fire utviklingsprosjekter : ; SR
i LT KIiNngsj } av lufthavndrift og kiermen til Avinor.

Prosjektverdi — Utvikling av logistikk og hotell i naerhet til rullebanen og terminal et virkemiddel for

Utvalgte 9 '
knutepunktutvikling og skonomisk vekst.

Beskrivelse

prosjekter (indikert av Avinor)

— Risiko er lav da Avinor forespeiler a fisjonere ut arealene i SPVer og selge halvparten av aksjene
til kommersiell utvikler. Avinor unngar pa denne maten a direkte ta pa seg mer gjeld og far en

Nytt hotell Flyplasshotell i 12 500 216 mNOK langsiktig (15-30 ar) mindre pax-avhengig kontantstrem med solide leietakere med
Tromse Tromso ) - morselskapsgaranter.
o . —  Avinor peker pa at dette gir en EK-effekt ved oppskriving til markedsverdi, en provenyeffekt ved
DHL LOQt'SItc'jkkha" pa salg av 50% av aksjene i SPVet og lgpende kontantstrem fra utleie.
: vestsiden av AR g A . o . . - . .
pro(t:luks]tor;ts- e 33 000 376 mNOK @ —  Sikkerhet og kontroll pa eiendom i naerhet til lufthavndrift ivaretas gjennom joint venture.
Sen er‘ 5 o - - - - - - - - -g=
rullebane Innsikt fra intervjuer indikerer at eiendomsutvikling er et politisk tema der
blant annet felgende tema har vaert gjenstand for uenighet
DHL medium — e A 2y ; y . S ; !
bygg Logistikkhall 7 350 175 mNOK —  Det har veert uttrykt skepsis til hvorvidt eiendom ligger i Avinors kjerne. KPMG vurderer derimot
at eiendom ligger i selskapets kjerne (f.eks., er Avinor blant Norges 10 starste eiendomsselskap
malt i leieinntekter og areal). Utvikling av tomtebank for kommersielle formal (f.eks., logistikk- og
i hotelleiendom, kontor, etc.), burde derfor ligge innenfor det forretningsmessige mulighetsrommet
HUB Evenes Elyplasshotell| 44 600 280 mNOK til ) . g . g
Evenes il selskapet.
—  Motargumenter er knyttet til hva som regnes som Avinors kjernevirksomhet, potensiell risiko i
Total 97 450 1 047 mNOK prosjektene, fortrenging av private akterer, o.l.

— 100% frasalg av eiendom vurderes som lite hensikismessig (ref. side 122), mens risiko i
prosjektene som na er mest aktuelle vurderes som lav. Videre har Avinor en tydelig strategi om a
ikke drive med spekulativ prosjektutvikling.

Det bemerkes at eksemplene over ikke er a regne som vurderingen i potensial ved frasalg av tomter. Heller representerer de fire konkrete utviklingsprosjekt som

kan forbedre Avinors finansielle situasjon pa kort og lang sikt.

hiar | | o | 120
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KPMG har gjort indikative heregninger basert pajusteringer og Avinor sin forutsetning om
salgav 507% for byggestart

Indikativ
prosjektverdi
(100%)

Indikativt
langsiktig utbytte
(2027)

Utvalgte Indikativ netto

Benyttede antakelser mottatt )
i proveny
I

) Justerte antakelser
fra Avinor

Forutsetninger indikativ beregning

prosjekter

Nytt hotell
Tromse

DHL
produksjons-
senter, stort

DHL medium
bygg

HUB Evenes

Total

— Tomteverdi og

eiendomsstarrelse (kvm)

Byggekostnad per kvm basert
pa Norsk Prisbok

Eierkostnadsniva pa 5%

KPl-bane (4,5% 2024, 2, 5% til
2028, 2,0% deretter)

Timing for investering, opptak
av gjeld, leieinntekt og exit

— Avinor opplyser om at

gjeldsrente, bruttoleie per kvm
og exit-yield kommer fra
markedsobservasjoner og
diskusjoner med Malling

Gjeldsrente (6,3%) basert pa
10-aring (3,5%) og margin
(2,8%)

— Avinor og Malling opplyser om

at yield-nivaet anses noe
konservativt

— Diskontering etter skatt basert

pa yield

— En gitt andel av CAPEX

finansieres med gjeld («LTC»)

Avskrivninger og rentekostnad
beregnes basert pa inngaende
balanse, medfarer timing-
effekt pa henholdsvis 1 og 2
ar

Egenkapitalinnskudd ved
kapitalkrav

Ved analyse av opsjonen er
det antatt at resterende 50%
av SPV ikke selges

Netto proveny beregnes som
50% av prosjektverdi justert
for 50% av EK-innskudd

Yield: 5,75%
Diskonteringsrente: 6,6%

LTC: 60%

Yield: 5,75%
Diskonteringsrente: 6,6%

LTC: 50%

Yield: 5,75%
Diskonteringsrente: 6,6%

LTC: 45%

Yield: 6,75%
Diskonteringsrente: 7,4%

LTC: 60%

Byggestart: 01.01.2025
Leiestart: 01.01.2027
Nettoleie: 45,2 mNOK
CAPEX: 514 mNOK

Byggestart: 01.01.2025
Leiestart: 01.01.2027
Nettoleie: 56,3 mMNOK
CAPEX: 533 mNOK

Byggestart: 01.01.2025
Leiestart: 01.01.2027
Nettoleie: 22,6 mNOK
CAPEX:189 mNOK

Byggestart: 01.01.2025
Leiestart: 01.01.2027
Nettoleie: 28,1 mNOK
Parkering: 17,8 mNOK
CAPEX: 305 mNOK

196 mNOK

J I3

335 mNOK

1021 mNOK

(7) mNOK

33 mMNOK 13,2 mMNOK
26 mMNOK 6,1 mNOK
126 mNOK 12,3 mNOK
178 mNOK 39,0 mNOK

(121

7,3 mNOK
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Mulighetsrommet for frasalg av tomter for a generere engangsinntekter vurderes som
hegrenset da tomter hovedsakelig er regulert til flyplassformal og ligger n&ert lufthavnene

KPMG har sammenmed Avinor giennomgatt og vurdert mulighetsrommet for tomtebank med ..0g potensialet for engangsinntektved frasalg er vurdert som begrenset pa grunn av flere forhold
eiendomsteameti Avinor...

— Frasalg av tomt med naerhet til lufthavner vil fortrenge fremtidig utvikling av
lufthavninfrastruktur. Dette inkluderer ngdvendige kapasitetsutvidelser av terminaler,
rullebane, flyoppstillingsplasser etc. Videre vil frasalg ogsa fortrenge mulighetsrommet
for & generere lepende kontantstrem fra kommersiell virksomhet, for eksempel
logistikk, til fordel for en begrensede kortsiktige effekter.

— Flere av tomtene er regulert for flyplassformal og utviklingspotensial for kommersielle
aktarer er derfor begrenset — dette begrenser verdien av tomtene. Det finnes ogsa
neerliggende tomter som allerede er ferdig regulert for bolig og naering rundt i tilknytning
til blant annet OSL. Et eksempel pa dette er Oslo Airport City.

Videre ligger tomter med hay indikativ verdi (f.eks., ved OSL) direkte under innflygning-
Jutflygningssone, der dette begrenser bade innhold og heyde pa eventuell bebyggelse,
og attraktivitet.

StorrL tomt i
innflygning/utflygning
til rullebanen pa OSL

Omrader ved OSL X
med nzerhet til rullebane Omrader ved Kvernberget nzr

terminal — En stor andel av tomtene ligger tett til lufthavninfrastruktur og eventuelt frasalg er derfor

Lufthavn Areal  Prism2 Verdi  Kommentarfelt risikabelt ettersom Avinor bar ha kontroll over eiendom med naerhet til flyplassene.
Kjevik 94,000 300 28,200,000
Bergen 1 35,718 1,000 35,718,000
Bergen 2 58,168 300 17,450,400

Lufthavnen flyttes og det er avtalt et kjep fra Forsvarat samt et salg tl
Bode kemmunen 1 n P
Haugesund = : = Endelareal, meningsn etterspersel Underl ag for tomteverdier
Evenes 1 Se verdivurdering utarbeidet av Avinor |1 2023
Kvarmnbergeat B6,982 300 26,084,600 = 21 - . =
Wi Rana Rossvold ’ . - Er festetomt. Dis med Statsskog om vitkdr for fratredelse. med f':)r.'ﬂ\'.ls om a V_l" d?l ¢
MaiRana Fageriia Vurderttil § forelepis ha lav emerspersal. l}‘,"itf:\r'{el'd i ved fisjon fra
Stavanger Nord 16,624 900 14,961,600 Avinor AS.
Tromss 51.865 1,200 62,238,000 Knapphet pd areal, mulighet for hatel

Hell Eiendom AS har | dag ca 8 555 m2 som anses § ha en verdi,
Varnes Lufthavn 1 8,555 1,200 10,266,000 denne er opparbesdet og benyites til ansanparkenng.

Tomton er ikke opparbeidet og or bortfestet til #n bonde, anses & ha
Varnes Lufthavn 2 54,129 700 37,890,300 en lav verdl.
Vigra 34,860 300 10,458,000

Ettersom Avinor er et transport & logistikk og eiendomsselskap virker det kontraintuitivt at selskapet skal selge unna tomter som er regulert for flyplassformal.

Tomtene bor heller utvikles for & generere kontantstrem (terminaler, rullebaner, logistikk og andre kommersielle areal) som stotter opp under Avinormodellen.
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05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader

NB: Forbehold vedrerende datagrunniag for driftskostnader

Kostnadsprognosen til Avinor framskriver kun til 2028. For 2029 framskriver derfor KPMGs finansielle modellen med utgangspunkt i giennomsnittlig vekstraten for i
Avinor sin prognose for perioden 2024 til 2028.

Historiske kostnadsanalyser er ekskludert varekjop og OPEX prosjekt, og basert pa oversendte saldobalanser. Bemerk at saldobalansene er avvikende fra Avinors
arsrapporter grunnet ekskluderte prosjektkostnader i saldobalansene, og inkluderte historiske korrigeringer for omklassifisering av kostnader. Avinor mener at
saldobalansene gir et mer riktig bilde av faktiske kostnader sammenlignet med arsrapportene.
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05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Kostnadsprognose 2024-2028

Avinors langsiktige kostnadsprognose, inkludert driftskostnad relatert til prosjekter, legger
tilgrunn enarlig vekst pa cirka 4% fram til 2028

Den langsiktige kostnadsprognosen viser at kostnadsnivaet til Avinor, ekskludert prosjektkost, vil vaere betydelig heyere i 2028 sammenlignet med 2019 til tross for
samme passasjervolumet pa 54 millioner er forventet gjenopprettet

Driftskostnader i milliarder kroner — innsendt prognose per mars 2024
I L2nn og personalkostnader OPEX prosjekt
I Andre driftskostnader 2019 lgnns- og prisjustert

7,5 7,50

3,6
(50%)

35
(46%)

4.7
(53%)

2017A 2018A 2019A 2020A 2021A 2022A
53 54 54 20 22 45

Faktisk volum

2023A 2024F 2025F 2026F 2027F

49 50 51 52

Forecast (base case)

53

2028F
54

Avinors kommentar til prognosen

Fortsatt hoy pris- og lennsvekst fra 2023 gjennom
2025. Gjennomsnittlig arlig vekst 2019-2028 er pa
3,1%. | perioden 2024-2028 er tilsvarende vekst pa
4.3%.

Kostnadene i perioden 2025-2028 er pris- og
lgnnsjustert med utgangspunkt i 2024. | tillegg er det
tatt inn kjente kostnadseffekter knyttet til blant annet
Ny lufthavn Mo i Rana og forsvarets aktivitet pa
Evenes, samt fortsatt satsning pa teknologi.

Det er ikke tatt inn sterre kostnadsnedtrekk i
perioden 2025 og utover. Kostkutt innarbeidet i
prognose 2024 er ikke fullt ut reflektert i 2025. Dette
vil det jobbes videre med inn mot neste
prognoserullering.

Inkludert i prognosen for 2024 er et kostnadskutt pa
285 millioner kroner (185 mNOK
kostnadsreduksjoner / konsemprioriteringer og 100
mNOK konsernnedtrekk).

Imidlertid peker Avinor pa at 135 mNOK av totalt
285 mNOK kan oppnas med «strengt
kostnadsfokus». For resterende 150 mNOK peker
Avinor pa at det mangler konkrete tiltak og at dette
er anse som et «maly.

Det understrekes ogsa at det kommer ny prognose
for '24 i midten av april og at gapet mellom maitall
og prognose derfor per tid er 150 mNOK, der dette
baserer seg pa tilbakemeldinger fra divisjonene.
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Avinor har utarbeidet en «mer forventningsrett prognose» hasert paidentifiserte
kostnadsekninger og reduksjoner - denne prognosenligger til grunn for KPMGS modell

Inkludert justeringer for kostnadsekninger og reduksjoner, forventer Avinor en kostnadsvekst (ekskl. prosjekt) pa 3% og et relativt heyere kostnadsniva i 2024 mot

innsendt prognose

Driftskostnader i millioner kroner — «forventingsrettet prognosey» per mars 2024

B Lo og personalkostnader Driftskostnader innsendt prognose

I Andre driftskostnader
OPEX prosjekt

(43%)

4244 4 460
(52%) (652%)

2024F 2025F
+150 -87
mNOK mNOK

4633
(53%)

2026F

-132
mNOK

(43%)

2027F

-180
mNOK

2028F

-203
mNOK

Avinors kommentar til prognosen

Prognosen Avinor mener er mer forventningsrett
reflekterer konkrete kostnadsekninger og
kostnadsreduksjoner.

Kostnadsgkninger inkluderer effekter av entry/exit,
Mo i Rana, teknologisk satsing, eiendom og areal
satsing, ny PRM kontrakt, FAS og volumeffekter.

Kostnadsreduksjoner inkluderer RT, FAS,
konsulentkonverteringer, bortfall av engangskostnad
for BHST, kostnadsreduksjoner (energitiltak,
prediksjonssystem, m.m.), og timefering prosjekt.

Sammenliknet med prognosen pa foregaende side
er estimater for 2024 oppjustert med 150 mNOK,
der dette reflekterer tillegg for kostnadsambisjoner
heller enn konkrete tiltak (derav mer
forventningsrett).

For 2025-2028 er driftskostnadene i den mer
forventningsrette prognosen lavere enn prognosen
pa foregaende side, der dette er et resultat av
justeringer i lenn og personalkostnader og at
kostnadsreduksjonene er st@rre enn
kostnadsekningene.

Prognosen tar hensyn til konkrete kostnadsreduksjoner og ekninger, og ekskluderer kostkuttambisjoner fra det pagaende «Kostnadsprogrammet». Det pekes

derfor pa at prognosen anses som realistisk og at eventuelle effekter av uidentifiserte tiltak kommer i tillegg.
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Kostnadsanalysen tar utgangspunkt i Avinors tre virksomhetsomrader: (1) Lufthavndrift, (2)
Avinor Flysikring og (3) Konsern og stattefunksjoner

Kostnadstype Virksomhetsomrade Hvor/konsept Kommentar

Varekostnader blir ikke vurdert i den videre analysen da dette klassifiseres som refunderbare kostnader.

! Gruppe 1: 'I A — KPMG har delt lufthavnene inn i to grupper:
| Badifieokariomick | B — Gruppe 1: Bedriftsgkonomisk lannsomme lufthavner
 lennsomme lufthavner | c — Gruppe 2: Sektorpolitiske, ulennsomme lufthavner

— Grupperingen begrunnes med at Avinors lufthavnstruktur er todelt, der
D et fatall store og lennsomme lufthavner finansierer svaert mange

Gruppe 2: sektorpolitiske og ulennsomme lufthavner.

Lenn og andre

personalkostnader ulgﬂéﬁﬁ%@?&;ﬁfmner‘ El — De to lufthavngruppene har sveert ulikt passasjergrunnlag og
: ! E2 driftsforutsetninger, og derfor ulike kostnadsstrukturer.
Drifts- o — Avinor Flysikring bestar av tarntjenester og underveistjenesten.
kostnader \ ey Avinor Flysikring Avinor Flysikring — Kostnadsdriverne er relativt sammenfallende og det er derfor logisk &

behandle kostnader for flysikring som en enhet.

Andre

driftskostnader — Konsern og stattefunksjoner bestar av bade rene konsernenheter og

Stab og stoettefunksjoner

operative faglige stotteenheter.

Konsernog stattefunksjoner

— Kostnadsdriverne skiller seg noe fra de to gruppene og det er derfor

hensiktsmessig a analysere de separat.
Operative stotteenheter

kbinG |132
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Driftskostnadene er redusert som folge av pandemien - imidiertid er volum-og
inntektsreduksjonen starre dakostbasen er relativt fast pakort sikt

Driftskostnadene til Avinor er redusert som felge av pandemien - Imidlertid er
reduksjonen vesentlig lavere enn reduksjonen i inntekt

Andre driftskostnader viser heyere variabilitet enn lenn og personalkostnader
grunnet volumavhengige driftskostnader som security, innleid bistand og kraft

Driftskostnader og PAX

I L2nn og personalkostnader [l Andre driftskostnader PAX

f milioner Kroner

54
53

7398
45 7 156

5744

3575
(48%)

3297

3 968
(53%)

2275
(40%)

2434
(42%)

o1 3296
(47%) (58%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

(46%)

49

il rlitRrelinotinandane 1 ratlilnsar e iin
Ancre agrifiskostnaaer | muloner Kronetr

I Lufthavndrift [ Konsern og stettefunksjoner M Flysikring

-1,3%
A —p

3 575 3456

3297

3099

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

ler i millioner Kroner

Lenn o srsonalkostn

J

+0,2%

3823 3 860
3511

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Avinor er en infrastrukturvirksomhet, der dette innebaerer at kostnadsbasen er relativt fast pa kort sikt. Imidlertid er andelen faste og variable kostnader varierende

for de ulike virksomhetsomradene da volumavhengighet varierer.
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De store kostnadsdriverne patvers av virksomhetsomradene er infrastruktur,
konsesjonshestemmelser, myndighetskrav, avtaleverk, servicegrad og trafikkvolum

Virksomhetsomrade Hvor / konsept Kostnadsdrivere

rn = = = 2 - _I

|

b e | A Infrastruktur

: : FURRe-T: ) I — Antall lufthavner og sterrelse pa infrastruktur (terminal, flyside, o.l.) er dimensjonerende for bemanning og drift,

, Bedriftsokonomisk | B tarntjenester, konsernstette og de operative stotteenhetene (f.eks., teknologi).

i lennsomme lufthavner | =

I " c >

| " @

il S e . s S e . i T .

. | x Konsesjonsbestemmelser

: : D = — Bestemmelser slik som krav til apningstid er dimensjonerende for bemanning og drift og flysikringstjenester.

I Gruppe 2: " % — For eksempel har de sektorpolitisk ulannsomme lufthavnene typisk apent store deler av dagen fil tross for lav trafikk, der

: Sektorpolitiske, ! E1 5 implikasjonen er et minimum drift-, bemanning og flysikringsniva.

julznnsomme |ufthavner | %

: [ E2 =

R S S e g e
2 Myndighetskrav
3 — Sikkerhetsstandarder, europeisk og norsk regelverk for flysikring og lufthavner, krav til redundans og handtering av mange
o generasjoner, delvis overlappende, teknologi som er regulatorisk palagt, er dimensjonerende for kostnadene til Avinor.

Avtaleverk

— Lenn og personalkostnader utgjer omtrent halvparten av de totale driftskostnadene for Avinorkonsernet. | tur er ansatte
underlagt avtaleverk og ordninger som er forhandlet frem over tid av sterke fagforeninger, der implikasjonen er en rigid
lennskostnadsbase og szerordninger som medferer haye lennskostnader.

— Driveren er plassert mellom «Avinorbestemt» og «politisk/regulatorisk» og er i grasonen da forhandlingene trolig har
politisk innslag, dog har Avinor ogsa et ansvar for ivaretakelse av interesser.

Avinor Flysikring Avinor Flysikring

Servicegrad og kvalitet
— Servicegrad og leveransestandarder slik som akseptert ketid og kvaliteten pa tilbudet til flyselskap er dimensjonerende for
kostnader.
— Generelt opplever bransjen at Avinor har uforholdsmessig hoye standarder, der dette medferer hoye kostnader.

Avinorbestemt

Stab og stettefunksjoner

Konsernog stettefunksjoner

8.9 Trafikkvolum
Operative stotteenheter — Trafikkvolum er dimensjonerende for kost, dog er effekten ulik for driftsenhetene. For eksempel har de store lufthavnene
heye og fluktuerende volum (sesongvariasjoner og intradagsvingninger), der dette driver kost. For flysikringstjenesten, og
konsern og stette er volum ogsa en driver, dog er infrastrukturomfanget mer dimensjonerende for kost.
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NHO Luftfart peker pa mange av de samme driverne, men legger starre vekt padriftsmodell,
struktur, standarder og avtaleverk som arsaker til heye kostnader

5y

NHO Luftfart representerer en liten del av «bransjen».
Det er flere akterer som ikke har sammenfallende
interesser med SAS/Norwegian. Vi mener at
udokumenterte utsagn fra NHO Luftfart ma imotegas.

- Avinor l

2 NHO

&) LTlf'tfart

Problem 1:
Avinor anvender samme driftsmodell for to svaert ulike lufthavnstrukturer

Bransjen er av den oppfatning at Avinor er kostnadstungt og har fa insentiver til 4
effektivisere virksomheten.

Videre pekes det pa at dette er et resultat av styringen av selskapet, der det er
fundamentale forskjeller mellom lufthavnene i nettet. Dette gjer det vanskelig for en
ledelse & operasjonalisere et felles mal om avkastning og utbytte pa tvers av
organisasjonen.

+ De store lufthavnene har omfattende virksomhet og star overfor et kommersielt
virkelighetsbilde.

+ De sma lufthavnene tenker ikke avkastningsmal, utbytte og EK-andel. Disse
lufthavnene tar et rutetilbud for gitt og driver deretter. | tur peker bransjen pa at
dette skaper skjevhet i insentivene, der sektorpolitikken «kaster» kostnader inn
i organisasjonen.

!

Problem2:

Personalpolitikk, landsdekkende tariffer, 0.1. skaper uforholdsmessig haye kostnader

Bransjen peker ogsa pa at Avinor har hgy bemanning, streng personalpolitikk og at
kostnadsnivaet derfor er uforholdsmessig heyt. Videre pekes det pa at Avinor har
landsdekkende tariffavtaler som er svaert hpye sammenliknet med Ignnsnivaet i
distrikts-Norge.

F.eks., pekes det pa at lufthavner som Torp eksemplifiserer dette, der de evner a levere
enklere tienester, driver mer nekternt og der personell dekker flere oppgaver. Videre
pekes det pa at Stord kan sammenliknes med Avinors regionale lufthavner, og at
Avinors lufthavner driftes pa en helt annet mate, der modellen minner om den man
bruker pa OSL og ikke pa en liten lufthavn med lave volum.

| den forbindelse ser bransjen at det er behov for mer fleksibilitet, andre kontraktsvilkar
og enklere standarder (ikke applisere OSL-standard pa resten av nettverket da OSL er
sveert annerledes).

Foruten driftsmodell og hoye kostnader finner bransjen det problematisk at Avinor har investeringsprosjekter med uforholdsmessig hoy standard (signal- og

praktbygg fremfor industribygg) og at Avinor konsekvent feilestimerer prosjektkostnader.
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Somfelge av omfattende infrastruktur, konsesjonsbestemmelser, avtaleverk og
myndighetskrav peker Avinor pa at andelen faste kostnader generelt er hay

Andel spranqvise
Virksomhetsomrade Hvor /Konsept Andelfaste kostnader fastekostnader

Andel variable
kostnader

Kommentar

Gruppe 1: :

Bedriftsskonomisk ! B 65-700/01) 20-250/01}
1
I

1

I 1
i lennsomme lufthavner

)

|

I
1
Gruppe 2: -
! Sektorpolitiske, ! E1 Hey Lav
ulennsomme lufthavner:
I E2
I

Avinor Flysikring Avinor Flysikring Hoy Lav

Stab og stettefunksjoner

Konsernog stettefunksjoner Hoy Lav

Operative stotteenheter

10%")

Lav

Lav

Lav

Trafikkvolum er mer fluktuerende pa de store lufthavnene, og
andelen faste kostnader er derfor relativt lavere. Imidlertid er
andelen fortsatt hey, da drift er dimensjonert etter normaltrafikk.
De store lufthavnene kan stenge av passiv infrastruktur ved
omfattende volumreduksjon og har derfor sprangvise kostnader.
Variable kostnader er i hovedsak volumavhengig (security o.1.)

De sektorpolitiske lufthavnene er dimensjonert etter minimum
trafikk og regulatoriske krav da volumfluktuasjoner er relativt lave
— andelen faste kostnader er derfor trolig hey.

Disse lufthavnene har relativt mindre omfattende infrastruktur og
derfor relativt lave sprangvise kostnader.

Variabilitet er i hovedsak volumavhengig (security, renhold, o.l.)

Avinor Flysikring har ekt produktivitet per arsverk, permittering
giennom pandemien og relativt konkurransedyktig enhetskostnad
for tarn- og underveistjenester.

Videre bestar andre driftskostnader i hovedsak av palagte
kontingenter, der implikasjonen er en hay andel faste kostnader.
Trafikk er ikke like dimensjonerende (med unntak av
underveistjenester), og sprangvise kostnader er derfor lav.
Tjenesten benytter en produksjonsstyrt bemanningsmodell, og
variabilitet kan trolig i hovedsak tilskrives underveistjenesten og
naturlig variabilitet | produksjon av tarntjenester.

Operative stotteenheter og konserntjenester er i stor grad
dimensjonert etter behovene til lufthavnene og
flysikringstjenesten. Folgelig er volum mindre dimensjonerende,
der infrastruktur, myndighetskrav og leveranseniva er de primaere
driverne.

Implikasjonen er at andelen faste kostnader trolig er relativt hay
og andelen variable kostnader relativt lav (F.eks.; selv om volum
endrer seg ma teknologifunksjonen dimensjonere drift etter
infrastrukturomfang).
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Hoye faste kostnader innebaerer lav kortsiktig pavirkbarhet - pavirkbarheten er sterre pa
lenger sikt, dog er handlingsrommetihovedsak knyttet til endrede rammehbetingelser

Andel pavirkbar Andel pavirkbar Politiske og regulatoriske drivere 0g Avinors servicegrad er styrende for kostnadsstrukturen til
Virksomhetsomrade Hvor / konsept kostnad (kort sikt) kostnad (lang sikt) Avinor - Palenger sikt vil derfor endring irammebetingelser kunne pavirke kostnader
| i A
[ Gruppe 1: : 5 3 infrastruktur
: Bedriftsskonomisk : B 10-20% ) 60-70% ) F.eks., vil mindre omfattende og kompleks infrastruktur (enklere lufthavner) redusere
| lennsomme lufthavner | behov for renhold, vedlikehold, o.l.
| i
s moypennsuagsmn | e
. | D
l Gruppe 2: ! K jonsbest |
I " : E1 - onsesjonsbestemmelser
:ulznﬁgggﬁg!m?;‘i;vner' Lav Medium F.eks., vil reduserte apningstider for de sektorpolitiske lufthavnene redusere behov for
\ : bemanning.
\ I E2
Myndighetskrav
F.eks., vil endring i krav om vedlikehold av generasjonsteknologi redusere kostnadene
A‘Jinor FWSiKrmg Avinor Flysikring Lav Medium i for Teknologidivisjonen.

Avtaleverk
F.eks., vil konkurranseutsetting av lufthavndrift apne for at akterer med mindre rigide
bestemmelser kan drifte lufthavnene.

Stab og stettefunksjoner

Konsernog stettefunksjoner Lav Medium

Servicegrad og kvalitet
Operative stotteenheter F.eks., vil lavere leveransestandard, slik som okt akseptert ketid i sikkerhetskontroll
redusere behov for innleide sikkerhetstjenester.
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EB Stﬂktttllm[llitiSKB lurthavnene forer til at Avinorkonsernet beerer enhay politisk styrt
0stna

Sektorpolitisk kostnad tilsvarer totale kostnader for

DogE lufthavnene patvers avvirksomhetsomradene Driftskostnad 2017-2023 for D og E lufthavner Kommentar
Millioner kroner
Kostnader tilknyttet drift av sektorpolitiske Lufthavndrift ved D og E lufthavner #% | Gj.snitt andel av driftskostnader lufthavn "17-'23
lufthavner. [ \ p . | ( . 1 i | — Driftskostnader for D og E lufthavnene
: | 23% | l 23% ] | 25% ] l 29% 29% I [ 26% J | 22% ] er relativt stabile.
Dette omfatter lenn og personalkostnader — Tiisvargnde ut\:rikling er trolig a forvente,
og andre driftskostnader for D og E : : med mindre driften konkurranseutsettes.
lufthavnene : 869 (
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Millioner kroner
o
E Flysikringstienester ved D og E lufthavner #% | Gj.snitt andel av driftskostnader Flysikring "17-'23 — Remote Towers tar sikte pé a
e Kostnader tilknyttet flysikringstienester for . effektivisere flysikringstjenester pa de
Sektorpolitisk S sektorpolitiske ufthavner. l~0% | [ 1% ]| [=~0%] [ 1% ] (%] [ | 10% | sma lufthavnene.
i - i :
Kostnad 5 @kning i driftskostnader fra 2022 skyldes — | den forbindelse pekes det pa at behov
c omorganiseringen av flysikringstjenesten foor AFIS'tJe_HEStene trolig vil bli mindre
E (AFIS inngér), samt Remote Towers. - pa lenger sikt.
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
5 : . — Generelt er det usikkerhet tilknyttet det
o Kostnader | konsern og stettefunksjoner sektorpolitiske kostnadspadraget.
.9 relatert til sektorpolitiske lufthavner. S > A
£ i Avinor har ikke kvantifisert kostnader i konsern og stettefunksjoner som relaterer seg til drift av D — Pa den ene siden forer sentralisering
3 og E lufthavnene. Det bemerkes at det er snakk om et fatall arsverk for KO, KSU og BKI. trolig til redusert padrag.
Dette omfatter dedikerte arsverk i konsern Kostnader relatert til drift av teknisk infrastruktur er trolig heyere, dog foreligger det ikke estimater. 5 : s
c %= g hoyere, dog gg —
o g og stettefunksjoner, og kostnader tilknyttet Pa den _andre stden pgkes det pa at'
E4 s forvaltning av teknisk infrastruktur. forvaltning av teknisk infrastruktur blir
7 mer komplekst.
Total kostnad ved D og E lufthavner #% | Gj.snitt andel av totale driftskostnader "17-'23
( 13% | (1a% | [18% | [ 15% | L15% | [ 1e% | 14% | — Oversikten viser at rundt ~1 mrdNOK,
Total sektorpolitisk driftskostnad 2017-2023 : : ’ - tilsvarende ca. 13-15% av totale
driftskostnader er sektorpolitisk drevet.
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Itillegy til sektorpolitikk beerer Avinor heye kostnader tilknyttet samfunnspalagte oppgaver

Lapende samfunnspalagte oppgaver

Kostnader som direkte kan
knyttes til andre departementer

Lufthavndrift Flysikring Konsernog stettefunksjoner

Ambulanse-beredskap 50-75 mNOK Forsvaret Underveis 39 mNOK AFAS Nasjonale flynavigasjonstjenester 195 mNOK
Apningstid tilpasset FOT-ruter 63-73 mNOK HF-tjeneste 9 mNOK Assistansetjenesten n.a.
Kunngjeringstjenesten 61,3-62,3 mNOK | Institusjonell utdanning 11 mNOK Samfunnssikkerhet og beredskap (2024) ~5-10 mNOK
Kartproduksjon for GA 1 mNOK Medlemskap i Eurocontrol 91 mNOK Planlegging og utredning (2019) ~170-330 mNOK
Transport til og fra lufthavnene n.a. Kompetanse pa luftromdesign 0,5 mNOK

Forskning og utvikling 1 mNOK Air Traffic Flow Control Management 13 mNOK

Reisevane-undersokelser 0,3 mNOK Overhayde flygelederbemanning 3 mNOK Ad-hoc oppgaver er ikke & regne som lepende
Oppgaver knyttet til Forsvarets aktivitet og Myndighetsrelatert internasjonal samfunnspalagte kostnader og erderfor ikke
totalforsvaret 8 mNOK flysikringsdeltakelse 1o mNOK medregnet i totalen

Forenklet transfer utland/innland OSL 30-35 mNOK Skjermingsverdige objekter 7 mNOK

. Flysikringstjenester til lufthavner Avinor ikke

Entry/exit 80-90 mNOK opererer 7-8 mNOK
VIP-huset OSL 3 mNOK Flight planning og kunngjeringstjenesten 23 mNOK

Flymuseet Bode 6 mNOK Lufttrafikktjenester knyttet til sivile flyskoler 3 mNOK

Met GA brief telefon 3 mNOK
2 ~302 - 353 o ~225 Total Konsern og stettefunksjoner (ekskl. ~195
Total Lufthavndrift mNOK Total Flysikring mNOK ad-hoc oppgaver) mNOK
Kostnader som direkte
kan knyttets til andre ~408 mMNOK

Totale lepende Lepende og ad-hoc departement Brukes i
samfunnspalagte ~748 mNOK Ad-hoc kostnader? ~55 mNOK = samfunnspalagte ~803 mNOK finansiell

kostnader?! kostnader _ modell

| L Resterende kostnader ....395 mNOK
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Totalt utgjer sektorpolitiske- og samfunnspalagte kostnader rundt 1,8 milliarder NOK i 2023,
tilsvarende ca. 25% av Avinors totale driftskostnader

Sektorpolitikk + Samfunnspalagte oppgaver (lepende oppgaver) = += .

Driftskostnader 2023 i millioner kroner, estimater for samfunnspélagte oppgaver 2024 (svre grense) med forbehold om usikkerhet som beskrevet pa foregaende side 7101

1804
E— 195 -
= 66 I
Driftskostnader D & E Driftskostnader Lufthavn Flysikring Konsern & stotte Delsum Residual Totale driftskostnader
RT og AFIS

hiar | | o | 140
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Lufthavndrift: Avinors lufthavnnettverk er omfattende og inkluderer sveert mange
sektorpolitisk ulannsomme lufthavner med mer rigid kostnadsbase (Gruppe 2)

Konsept A | KonseptB | KonseptC KonseptE1 KonseptE2
Internasjonal hub som knytter Norge | Internasjonale lufthavner som knytter Nasjonale lufthavner som knytter Regionale lufthavner som skal knytte
til nasjonale, internasjonale og landsdelen til nasjonale og landsdelen til store byer, samt regionene til knutepunkter i landsdelen og Lokale lufthavner som knytter distriktene til regionale knutepunkter.
kontinentale destinasjoner. internasjonale destinasjoner. utvalgte internasjonale destinasjoner. stotter behovet for utvikling i oljenaeringen.
Flyplass pPAX" Flyplass PAXY Flyplass PAX" Flyplass PAX" Flyplass PAX"Y Flyplass PAXY
Oslo 25141 204 Bergen 6 352 034 Tromse 2198 442 Molde 395 954 Leknes 111 481 Sandane 35387
Stavanger 3950 784 Bode 1651 844 Alta 323 656 @rsta Volda 96 366 Rarvik 34 923
Trondheim 3991684 Alesund 1047 083 Kristiansund 289125 Mo i Rana 94 607 Roros 17 770
Kristiansand 820 751 Kirkenes 277 754 Stokmarknes 91 526 Namsos 17 258
Evenes 779 146 Bardufoss 204 970 Svolveer 84616 Mehamn 13 409
Svalbard 167 519 Forde 68 522 Batsfjord 13 174
Flore 156 913 Sandnessjoen 61 350 Honningsvag 12 485
Brenneysund 98 327 Lakselv 60 195 Hasvik 12 026
Hammerfest 90 851 Vadsg 59 361 Serkjosen 11 053
Sogndal 57729 Varde 9152
Mosjeen 55 062 Vaeray 8031
Andoya 41241 Rast 5552
Berlevag 4 476
Sum PAX 2023 25141 204 14 294 502 6 497 266 2 005 069 882 056 194 696
FHUDA. 3797 mNOK 1988 mNOK 293 mNOK (76) mNDK (169) mNOK (170) mNOK
EBITDA 2023 (%) 71% | 70% 32% (23)% (147)% (524)%
__ B8 2854 mNDK 1471 mNOK 118 mNOK (207)mNOK (257) mNOK (237) mNOK
EBIY. 2023'%) 53% _ 52% 13% (62)% (223)% (734)%
KPMG KPMG har klassifisert konsept A, B og C i en samlet «Gruppe 1», som omfatter bedriftsekonomisk lennsomme lufthavner med KPMG har klassifisert konsept D og E i en samlet «Gruppe 2», som omfatter ulennsomme mindre lufthavner med lave trafikkvolum,
vitrdering positiv driftsmargin og heyt passasjervolum. Videre er det disse lufthavnene som finansierer de sektorpolitiske. og som er oppfert som felge av sektorpolitiske bestemmelser heller enn bedriftsekonomiske beslutninger.
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Lufthavndrift: Generelt for konseptene har lave volum under pandemien fert til reduserte
driftskostnader - gjenoppretting i volum og normalisering har siden tatt kostnad oppigjen

Driftskostnader relatert til lufthavndrift er redusert med 24% ved inngangen av
pandemien, dog er inntektsfall svaert mye heyere (65%)

Lenn og personalkostnader er marginalt redusert, hvilket tyder pa hey fast andel.
Andre driftskostnader er noe mer redusert, noe som tyder pa hoyere variabilitet

Kostnader i millioner kronet

Il Andre driftskostnader Il Lonn og personalkostnader Driftsinntekter

Q24

3919 3 855

4135 4118

2988

| Lenn ag personalkostnader i millioner kroner

C0,3%> >
1 550 1583 1560
1391 1413 1420 1582
LY -’/fr.-'d I
- 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Andre driftskostnadet
7 S,
-1,7%
2586 2535 Rt 9
2 359 2 258 2333
1595 1594

2017 2018 2019

2021 2022 2023

| 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Selv om lufthavnkonseptene har redusert kostnader under pandemien er reduksjon i inntekt vesentlig sterre og indikasjonen er en mindre fleksibel kostnadsbase.

Videre er det store relative forskjeller i reduksjon mellom konseptene da disse har ulik grad av faste, sprangvis faste og variable kostnader.

| 143



05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift

Lufthavndrift: Pa heyniva er trafikkvolum, konsesjonshestemmelser, myndighetskrav,
servicekrav og avtalehestemmelser de store kostnadsdriverne for lufthavnene

Kostnadsdrivere

Forklaring

Hvemkan pavirke driver?

KPMGS vurderins avimpiikasioner forluftt

Gruppe 1:
Bedriftsakonomisk
lennsomme

Gruppe 2:
Sektorpolitisk
ulgnnsomme

Konsesjonsbestemmelser

=
v e\
=V

L
2
=
(=]
o
e
=]
o
(]
=
—
=
I
::
(=]
o

L || &
Ea Avtaleverk

u%? Servicegrad og kvalitet

)
[é?? Trafikkvolum

D Var og klima

Bestemmelser vedrerende lufthavndrift slik som krav il
apningstider har implikasjoner for bemanning (f.eks., har
lufthavner i konsept C, D og E palegg om a holde apent store
deler av degnet til tross for lav trafikk).

Lover og standarder om rullebanelengde, sikkerhet, o.l. har
implikasjoner for kostnader.

Staerrelsen pa infrastrukturen som driftes, slik som terminal,
flysideareal, o.l. har implikasjoner for bemanning, drift og
vedlikehold, o.l.

Avtaleverk for ansatte, slik som saerordninger (pensjon, turnus,
o.l.) har implikasjoner for kostnader.

Leveransestandarder slik som mal om minimum ketid og
akseptert nedetid har implikasjoner for kostnader.

Antall passasjerer og fluktuasjoner (sesong og peak-hour) har
implikasjoner for bemanning, security, innleie av personell,
driftsmateriell, o.l. Antall flybevegelser og flytyper har
implikasjoner for dimensjonering av brann- og redningstjeneste.

Veer og klima har implikasjoner for kostnader (f.eks., vil mer
ekstremt vinterveer fore til heyere broytekostnader).

Regulator

Regulator

Regulator / Stortinget

Eier / Stortinget / Avinor

Avinor

Eier / Avinor

A og B lufthavnene har krav
om apningstid 24/7, og
konsesjoner er mer
dimensjonerende for kost

Ikke krav til apning 24/7, dog
lange apningstider til tross
for lave volum og fa
flybevegelser

Generelt pekes det pa at myndighetskrav medferer heye
kostnader.

Relativt mindre omfattende
infrastruktur, dog pekes det
pa uforholdsmessig store
bygg (signalbygg)

Det pekes pa omfattende
infrastruktur (signalbygg)
som er dyre a drifte

Det pekes pa at avtaleverk generelt skaper heye kostnader og
lav fleksibilitet for egne ansatte. Videre pekes det pa at
avtaleverk for de sma lufthavnene medfarer flere vaktskift il
tross for fa flybevegelser

Det pekes pa at Avinor generelt for lufthavnene har haye
service og standardkrav (f.eks., lav minimum ketid og hey
standard pa tienester), der dette forer til uforholdsmessige
heye driftskostnader.

Haye og fluktuerende volum
skaper relativt hoyere
uforutsigbarhet i
bemanningsbehov.

Relativt lavt volum og lite
fluktuasjoner (ofte bare FOT
ruter) gjer at bemanning er
pa minimumsniva.

Generelt for lufthavnene pekes det pa at mer ekstremt
vinterveer skaper ekt behov for breytetjenester.
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Lufthavndrift: Avinor peker pa at relativt lavere trafikkvolum og mindre omfattende
Infrastruktur gjer at andelen variable kostnader er lavere for de sektorpolitiske lurthavnene

Gruppe 2:Sektorpolitisk ulennsomme

Kostnadstyper

Gruppe 1: Bedriftsgkonomisk lennsomme

Avinors vurdering

KPMG vurdering

Avinors vurdering

KPMG vurdering

Faste kostnader

b

Stegvise faste kostnader

Variable kostnader

ON OO

1~ Pavirkbare kostander
t> (kort sikt)

¢>c§>"-'. Pavirkbare kostnader
u
l_ -
(lang sikt)

65-70%"

20-25%2)

10%

10-20%

60-70%

Avinor peker pa at andelen faste
kostnader er hoy pa store

lufthavnene, men at andelen er relativt
lavere for OSL enn B og C
lufthavnene.

Avinor peker pa at stegvise faste
kostnader inntreffer ved store
reduksjoner i trafikk. Erfaringene
bygger pa pandemien og
volumreduksjon pa 20-40%, der de
store lufthavnene evnet a stenge av
areal og infrastruktur, og redusere
slitasje og bruk.

Avinor peker pa at andelen variable
kostnader for de store lufthavnene i
hovedsak er relatert til security, innleid
bistand, renhold og noe teknisk drift
(okt slitasje).

Avinor peker pa at fa kostnader er
pavirkbare pa kort sikt og at det reelle
mulighetsrommet er 5-10% av den
pavirkbare andelen. Imidlertid peker
Avinor pa at serviceniva kan endres
og pavirke kostnad.

Avinor peker pa at pavirkbarheten er
sterre pa lenger sikt men at det reelle
mulighetsrommet trolig er 5-15% av
andelen.

Utvikling i pandemien viser
reduksjon i kost pa mellom 15-
30%, der OSL er i avre sjiktet,
og Avinors pastand virker a
stemme.

Pandemiutviklingen
underbygger Avinors antakelse
om stegvise faste kostnader,
der de store lufthavnene har
vesentlige reduksjoner i
kostnader som folge av starre
volumreduksjoner.

En gjennomgang av de store
lufthavnenes kostnadsposter
viser at de variable kostnadene i
hovedsak er relatert til security,
innleid bistand, o.l.

Det er krevende a vurdere
pavirkbarheten, men trolig er
handlingsrommet begrenset da
store poster (security, innleid
bistand, o.l.) avhenger av volum.
Dog kan serviceniva justeres
arlig.

Trolig er andelen pa lenger sikt
mer pavirkbar, dog kreves
endringer i servicekrav og/eller
konsesjonsbestemmelser.

Hey

Ikke
vurdert

Lav

Lav

Medium

Avinor peker pa at de mindre
sektorpolitiske lufthavnene i stor grad
er dimensjonert etter regulatoriske
krav (minimum) og at security er mer

fast og styrt av trafikk.

Avinor har ikke kommentert stegvise
faste kostnader for de sektorpolitiske
lufthavnene.

Avinor peker pa at pandemien
avdekker sveert lite variable
kostnader.

Avinor peker pa at andelen pavirkbar
pa kort sikt trolig er liten da drift av
lufthavnene er dimensjonert til et
minimumsniva.

Pa lenger sikt peker Avinor pa at
endring i konsesjoner, servicegrad
og/eller konkurranseutsetting kan
pavirke kKostnader.

Bemanningen pa de
sektorpolitiske lufthavnene er
lav og dekker basisbehov. Trolig
er andelen faste kostnader hay.

Utviklingen i pandemien
avdekker tilsynelatende stegvise
faste kostnader (dog tilskrives
dette primaert lavere
securitykostnader, der disse er
avhengig av volum).

Andelen variable kostnader for
de sektorpolitiske lufthavnene er
trolig lav og begrenset til volum-
avhengig kost (security, innleid
bistand, o.l.)

Trolig er pavirkbarheten lav pa
kort sikt da bemanning er lav og
andre driftskostnader i
hovedsak er volumavhengige.

Pa lenger sikt vil trolig endring i
konsesjoner, servicekrav og
konkurranseutsetting kunne ske
pavirkbarheten.
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Pandemiengagod innsikt i hvordan kostnadsstrukturenkan pavirkes pa kort og mellomiang
sikt - de regionale lufthavnene har enlangt mindre volumavhengig kostnadsstruktur

I Andre driftskostnader [l Lonn og personalkostnader

2017

402

50%
178

50%

2017

KonseptA

2018 2019 2020

410 419
368
Ao
182 186 #
49% 49% 46%

2018 2019 2020

280
370

2022

60%

2022

2023

382
190

52%

48%

2023

Driftskostnader/PAX #%  Gj.snitt andel av driftskostnader lufthavn '17-'23

KonseptB

98 852
825 821
89
772 v 737
o 39% 39% 601 629 =0k
53 55 54 Jj39% £
46% 4%
59% 61% 61% 61% 64%
5404 56%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

KonseptE1 8%

!

320 330

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

KonseptC

136 622
581 560 533 121 575
468
36% @ 455 35% 3"‘
79 75 75 38% 39% 95|
64% 62% 4% . 65% 64%
02% 64% 62% B1%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

KonseptE2 6%

212 224 224

32%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Lufthavndrift: De sektorpolitiske lufthavnene har lavt volum, liten skalafordel og derfor

sveert hey drirtskostnad per passasjer

o
s

¥

Lufthavnene Avinor drifter star overfor to svaert ulike virkeligheter: (1) De store lufthavnene har heye volum, drifter tax-free, konkurrerer om internasjonale trafikkstremmer
og er inntektsmaksimerende. (2) D og E lufthavnene er politisk bestemte lufthavner med lavt volum og svake forutsetninger for drift

Driftskostnader per PAX | perioden 2017-2023

Gruppe 1: Bedriftsekonomisk lennsomme lufthavner

De store lufthavnene har hgy trafikk, gode forutsetninger for drift, driver kommersiell
virksomhet og maksimerer inntekt. Falgelig er driftskostnad per passasjer relativ lav.

Vektet @

giennomsnitt

56

Konsept A Konsept B Konsept C

Gruppe 2: Sektorpolitiske, ulennsomme lufthavner

D og E lufthavnene driftes som en konsekvens av sektorpolitiske bestemmelser, har sveert lav
trafikk, lite kommersiell virksomhet og minimerer kostnad

( +72%3

1657
+58% 1386
- 10774 o33
g7 " 965
_ 316 334 345 319 320
Konsept D Konsept E1 Konsept E2
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Lufthavndrift: Svake driftsforutsetninger for de sektorpolitiske lufthavnene (D 0g E)
Innebaerer at Avinor beerer haye sektorpolitiske kostnader

Alle driftskostnader tilknyttet drift av D og E lufthavnene kan regnes som | praksis innebzaerer dette at Avinors kommersielle inntekter og avgifter i perioden
sektorpolitiske kostnader da oppfaring ikke er en bedriftsekonomisk beslutning '17-'23 finansierer ~1 mrdNOK til drift av svaert ulennsomme lufthavner

Driftskostnader D og E lufthavner i perioden 2017-2023

(12%)
Konsept D Konsept E1 Konsept E2

|
Gj.snittli I
ey 404 mNOK 303 mNOK 20mNOK
|

w0 30 34 Gj.snittlig EBITDA % -46% -201% -553%

- R gy 282
] 210 224 224

Gj.snittlig EBIT % -90% -218% -158%

|
|
206 204 198 201 |
|
!

Konsept D Konsept E1 Konsept E2

EBITDA % -28% -30% -32%  -03% -68% -52% -23% -145% -177% -1B5% -346% -248% -161% -147% 457% -470% -457% -B2T% -587% -538% -524%
EBIT oY% -66% -B9% -157% -122% -91% -62% ~185% -236% -247T% -462% -341% -238% -223% §19% -620% -618% -1126% -B27T% -755% -734%

Til sammenlikning har konsept A og B snitt EBITDA pa 62% og konsept C snitt EBITDA pa 28% i samme periode. Dette innebaerer at de store lannsomme

lufthavnene finansierer de sma sektorpolitiske.

ananikiassifsering: Kanfiotnsie |148
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Lufthavndrift: 1 tillegg til sektorpolitisk kostnad beerer lufthavnene haye kostnader
tilknyttet samfunnspalagte oppgaver (1/2)

Lapende oppgaver

Forkiaring

Kostnad 2024

Hvemfinansierer tienesten?

Hvemkanpévirke?

Kommentar

Ambulanse-
beredskap

Apningstid tilpasset
FOT-ruter

Kunngjerings-
tjienesten

Kartproduksjon for
GA

Transport til og fra
lufthavnene

Forskning og
utvikling

Reisevane-
undersegkelser

Samferdselsdepartementet palegger Avinor a ha
beredskap for ambulansefly som et kategori 2
selskap. Avinor ma derfor legge til rette for
ambulansetrafikk (innenfor alle degnets tider).

Lufthavnene palegges gjennom konsesjoner a holde
apent for FOT-ruter. Dette krever tilstedevaerelse av
bakkepersonell.

Avinor handterer det redaksjonelle og publisering av
statisk informasjon i AIP Norge. Alle stater er forpliktet
a ha en slik tieneste. Tjenesten utferes av Avinor for
den norske stat etter utpekingsvedtak.

Avinor AS oppdaterer arlig et kart i henhold til ICAO
standard til bruk for privatflygere/GA-miljget.

| trad med eiermeldinger skal Avinor tilrettelegge for
kollektiv transport og ekt kollektivandel til lufthavnene.
Dette innebaerer samarbeidsprosjekter, utredninger
og tilrettelegging for holdeplasser.

Avinor arbeider med a hente inn, utvikle og ta i bruk
ny kunnskap innenfor selskapets virksomhet.

Avinor giennomfarer RVU pa lufthavnene. Etter
palegg fra SD omfatter RVU noen regionale
lufthavner utover de Avinor inkluderer ut fra et
markedsbehov.

50 - 75 mNOK

63 — 73 mNOK"

61,3-62,3
mNOK?

1 mNOK

n.a.

1 mNOK

0,3 mNOK

Avinor finansierer lufthavn og
flysikringstjeneste gjennom
startavgift.

Avinor (ikke oppgitt hvorvidt det
inkluderes i avgiftsberegning)

Finansieres gjennom internsalg i
konsernet, i all hovedsak til
lufthavene (gar i grunnlaget for
TNC avgiften).

Ligger ikke i avgiftskostbase og
dekkes kommersielle inntekter.

n.a.

Inngar i kostbase for startavgift.

Avinor (ikke oppgitt hvorvidt det
inkluderes i avgiftsberegning)

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Avinor peker pa at belepet er todelt: (1)
et tillegg som er direkte henferbart, og
(2) lavere bemanning som felge av
bortfall av beredskap.

Avinor peker pa at det er usikkert om
dette ber klassifiseres som en
samfunnspalagt oppgave.

Det pekes pa at det er krevende a
definere et klart skille mellom hva som
kan karakteriseres som samfunnspalagt
og hva som er kommersielt drevet.
Kostnader er derfor ikke beregnet

Det pekes pa at Avinors virksomhet i
FoU i hovedsak er selvinitiert (disse er
ikke medregnet). Kostnadene relateres
derfor til samfunnspalagte FoU
oppgaver.

Gijelder kostnader for RVU for de
lufthavnene Avinor palegges av eier.
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Lufthavndrift: 1 tillegg til sektorpolitisk kostnad beerer lufthavnene haye kostnader
tilknyttet samfunnspalagte oppgaver (2/2)

Lapende oppgaver Forkiaring Kostnad 2024 Hvemfinansierer tienesten? Hvemkanpévirke? Kommentar
Samarbeidet pa |ufthavnene reguleres
- Avinor har neert samarbeid med Forsvaret om giennom Forsvarsavtalen, som b.la.
Oppgaver knyttet til infrastruktur og tienester, inkl. militeer TR S — Spesifiserer hvordan partenes kostnader
Forsvarets aktivitet flysikringstjeneste ved siden av sivil tjeneste. Avinor 6 mMNOK?" avgift) ( ! 9 Samferdselsdepartementet skal fordeles. Kostnader pa 6 mnok
og totalforsvaret er og palagt a delta i totalforsvaret (evelser, g relateres til kostnader som ikke dekkes
forhandlinger, beredskap, osv.). av avgiftene eller direkte fakturering i
samsvar med gjeldende avtaler.
Avinor og Tolletaten har avtale om midlertidig ordning i s % Avinor peker pa at dette er kostnader
Forenkiet transfer for forenklet transfer. Ordningen er senere gjort 30 - 35 mNOK?2 Det staende vedtak er finansiering Samferdselsdepartementet Tolletaten ber veere, da det er deres

utland/innland OSL

Entryl/exit

VIP-huset OSL

Flymuseet Bodo

permanent.

Norge er gjiennom Schengen-forordningen forpliktet til
a innfere et nytt felleseuropeisk inn- og utreisesystem
(«Entry/Exit»»). Dette krever tilrettelegging av areal
for Politi.

Et krav til de store lufthavnene er VIP tjenester for
kongehus, regjering, forsvarsledelse og deres gjester.

Avinor betaler et tilskudd til Norsk Luftfartsmuseum
som KPIl-justeres hvert ar.

80 — 90 mNOK?®

3 mNOK

6 mMNOK

gjennom |uftfartsavgifter.

Avinor (ikke oppgitt hvorvidt det
inkluderes i avgiftsberegningen)

Anses finansiert gjennom
luftfartsavgiftene.

Avinor (ikke oppgitt hvorvidt det
inkluderes i avgiftsberegningen)

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

oppgave.

Avinor peker pa at de historisk har
dekket tilpasninger i grensekontrollen
ved slike endringer, men stiller spersmal
ved om ombyggingsarbeidet skal vaere
Avinors oppgave da ansvaret for
grensekontroll er blant Politiets
kierneoppgaver.

Kostnaden er fratrukket stipulerte
inntekter.

Avinor estimater for arlig lepende kostnader basert pa 2024 tall

~302 - 353 mNOK

Estimatet er basert pa anslag for lapende oppgaver for Avinor (lufthavn) i med utgangspunkt i rapport fra 2020, med
revidering, der estimatene som foreligger gjelder for 2024. Avinor bemerker at det er usikkerhet knyttet til

beregningene.
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Lurthavndrift: Avinor peker pa at lufthavndriftkan effektiviseres giennom
konkurranseutsetting, dog at sittende regjeringen motsetter seg dette

|1 2018 ble plass, brann og redningstjenesten pa Bode Lufthavn konkurranseutsatt Produktivitetsgevinster henger sammen med at Avinorspesifikke ordninger og
og levert av Falck - resultatet er produktivitetsgevinster driftsoppsett gir en kostnadsulempe

Avinor sammenlignet med Bode og Haugesund viser at Avinorspesifikke
ordninger bidrar til & gke kostnaden per produktive time med ca 19%

KVALITET
= Falck og Mesta vurderes samlet sett a ha levert en tjeneste som er pa linje L ¢ Aviner sammenllgnet med Bods og Haugesund A\tinorspesiﬁkke Ol'dningei'
med sammenliknbare lufthavner . = : i som bidrar til gkt kostnad

AML-tillegg

Hovedkonklusjon evaluering av PBR-tjenesten Bodo

= Det er avdekket noen forbedringsomrader, blant annet:

« Falck har levert svakere enn forventet pa gyldighet av evelser og testerinnen == Tiimisiiesn
brann- og redning e

Pensjonsordning

» Usikkerhet knyttet til oppfelging av sykefravaer, bruk av overtid og mulige

brudd pa arbeidsmilj n innenfor plasstienesten 750-dager (AML dager), §7 7 dager

» Avinor har et forbedringspotensial innenfor leverandarstyring Eelgekostmader |
elgekostnader lenn

Vurdering av kostnad PBR-leveranse s
& PR Mkt grunntannen hildes usodisl og man sat pa
runrlann + hives + pension affekians av ordningans lel over gi del er
Bode Tromse og Vermes % o ] __  [Kostnad per produstiv I """'."r:-“"” "'J‘ ""T"m_”“'\"f e “'\_.!‘_
+ I 0 0/ Procukty taay nver drsverk | tme 32t gl ks (e iighes
H - o q i e 0gsd falgekestnader knytiet 1 lann
o o Lik kostnad med intern drift konfra o © ﬂ ==
ekstern deit feneste” - — = —
P PBR ) . !
- Mange mindre flyplasser er i dag &pent store deler av degnet og opereres med flere 1
. skift som felge av fagforeningsbeslutninger, der dette skaper heye kostnader.
¢ AVINOR « Videre gjer Avinorspesifikke lannsordninger slik som AML-tillegg og turnustillegg at
Yol me) Inearn ol produktivitet per arsverk er relativt lavere enn hva private akterer kan realisere.

Maskinteknisk leder wonira ekstern kombinert tjanests* Maskinteknisk leder

« | den forbindelse peker Avinor pa at konkurranseutsetting gjer at produktiviteten sker

) . - ‘ som felge av at andre aktgrer benytter et annet driftsoppsett (de far mer produktivitet ut
Fra et gkonomisk perspektiv har en driftsmodell med eksterne leverandarer av samme Ignn med effektive skiftordninger og mindre avspasering).

gitt gode kostnadseffekter for Bodg som lufthavn -

Konkurranseutsetting av tjenester vurderes av Avinor som et effektiviseringstiltak og det pekes pa at flere tjenester i praksis er konkurranseutsatt. Imidlertid heter

det i Hurdalplattformen at «Drifts- og beredskapstjenester ved flyplassene skal utferes av egne ansatte og ikke konkurranseutsettes».
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Lurthavndrift - lenn og
personalkostnader
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Lufthavndrift: Avinor peker pa atlenn og personalkostnader pa ufthavnene er lite variabelt
pa kort- og mellomiang sikt - imidiertid er variabiliteten hayere pa de store lufthavnene

Selv om lgnn og personalkostnader i mindre grad er variable pa kort- og mellomlang sikt vil store utslag i volum gi sprangvise faste kostnader. Denne logikken

fremkommer tydelig av utviklingen i lann og personalkostnader for OSL under pandemien

Lenn og personalkostnader per flyplasskonsept i milliarder kroner i perioden 2017-2023

0,3[0.3/0,3 3
0.3/0,3/0.3 0
2l0,2 0.2
0, 0.2 0.2 0‘20.2

DOTDEDD OEDEEEE D e

2% 10% 10% 11% 10% 9% &%

D —

020202450
02554020214, 0,1020.20.10,19 1 1

Konsept A Konsept B Konsept C Konsept D Konsept E1

) "7 18 19 '20 '21 '22 '23 7 18 19 ‘20 "21 "22 '23 "7 18 '19 "20 ‘21 ‘22 '23 "7 18 "19 ‘20 '21 ‘22 '23 17 819 "20 ‘21 '22 723
i EEEEEEE GEOOENON DOBEDO0 BEEEEMmENE 55 e E

IS (59 e fazn lved) fise ot 138

= DEE0MEE DHAOEER SRRRERE EEEE

"7 '18 19 '20 '29 ‘22 23
02 02 D2 031 01 02 02

138 135 134 130 122 100 @8

CDRAAAE B0 SOImmEEmE s o6 8 40707

Pandemien gir en indikasjon pa hvilken andel av
L@P som er variabel og fast, og pavirkbar og mindre
pavirkbar pa tvers av lufthavnkonseptene.

Det folger at passasjervolumene pa de store
lufthavnene, seerlig OSL, ble kraftig redusert under
pandemien. Volumene pa de mindre lufthavnene er
og relativt mye redusert, dog fra lave
utgangspunktvolum.

Folgelig er LAP pa de store lufthavnene relativt mer
redusert enn pa de sma. Denne utviklingen henger
med Avinors antakelser om variable kostnader for
de to lufthavngruppene, der de store har hayere
variabilitet i volum, er eksponert mot internasjonale
trafikkstreammer og derfor har et bemanningsniva
som ved store volumendringer kan skaleres
sprangvis.

De sma sektorpolitiske lufthavnene derimot har en
utgangspunktbemanning som handterer et mer
forutsigbart, dog svaert lavt trafikkvolum. Videre er
bemanningsnivaet lavt, betjener i hovedsak
basisfunksjoner og eker relativt lite nar volum eker
mye. Felgelig forer selv sterre endringer i volum til
marginale endringer i LOP, der implikasjonen er en
lennskostnadsbase for de sektorpolitiske
lufthavnene som i stor grad er fast.

Observasjonene i L@P virker derfor a8 underbygge
Avinors antakelser om faste og variable kostnader
for lufthavnene.
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Lufthavndrift: Svake driftsforutsetninger og fraveerende skalafordeler for de
sektorpolitiske lufthavnene fremkommer av lap/pax for et utvalg lufthavner per konsept

De sma lufthavnene i konsept D og E er en konsekvens av samferdselspolitiske og ikke bedriftsskonomiske beslutninger. En ren kommersiell akter ville ikke snsket a
drifte lufthavnene da volumene er svart lave og de kommersielle forutsetningene er darlige

Boblestorrese = Antall passasjerer

\ —  Oversikien over lennskostnad per passasjer for de
o ronsapt A o KoRsapt G ) KanseptE1 ulike lufthavnene tegner den marginale
o Konsept B O Konsept D Konsept E2 lennskostnadskurven til Avinors lufthavnvirksomhet.
—  Det fremkommer at denne er L-formet, der konsept
1900 | Root e e P D og E lufthavnene ikke har tilstrekkelig volum til a
N b bl b hente ut skalafordeler og drive effektivt.
o i BITISOe Lennskostnader til disse lufthavnene genereres
1400 , i ! Ve derfor i hovedsak fra arsverk som dekker
e basisfunksjoner som kreves for a holde lufthavnene
= i apne.
- Serkjosen
! ) —  De store lufthavnene befinner seg i en sveert
800 ! annerledes virkelighet, med relativt heye volum og
! kommersielle forutsetninger som gjer det lsnnsomt
700 : Andoya a drive lufthavn.
660 | Roros —  Selv om forholdet mellom de ulike konseptene er a
1 forvente gir oversikten, kombinert med de to
1 foregaende sidene et bilde pa hva det koster og
500 krever av Avinor 4 ha en sektorpolitisk rolle.
l
400 | —  Videre, slik det ble papekt under gjennomgang av
1 inntekter er det flyselskapene og kommersielle
300 { _Sandane leietakere som genererer inntekt for Avinor, og
1 8 l- P o, e Ee?lr?ftEGT(o-ngm-isE l?m-ns?oar;e-lu_ftﬁa;n-erq implikasjonen er derfor at de sektorpolitiske
Vadse | lufthavnene, uten forutsetninger for lsnnsom drift,
200 ! @Brennoysund | finansieres av private aktarer.
i
OTromsa
/

19 20 21 22 23 6,3 6,4 65 250 251 252 253 254
PAX (i millioner)
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Lufthavndrift: Alle lufthavner har redusert bemanning siden 2017 - imidlertid skyldes deler
avreduksjonen sentralisering av flere tjienester

Utviklingen viser at antall FTEer er redusert totalt for lufthavnvirksomheten, dog at totale fastleannskostnader bare er marginalt lavere i '23 enn i ’17

Antall lufthavn-FTEer i perioden 2017-2023, lenn i millioner kroner
M e Gjennomsnitlig lenn per FTE Lenn
834 839 822 832
794
771
748
i
N 680 952
== [ -8% 1 647 183
607 617 626 090
1449 1410 591 584

1332

2017 2018 2019

1230

2020

2021

2022 2023

Det bemerkes at det er en del stey | dataen, der
Avinor viser til at FTEer er relokert til andre enheter
(f.eks., er tarntjenester for D og E lufthavnene flyttet
til Avinor Flysikring, og andre stettefunksjoner er
sentralisert over perioden).

Imidlertid viser utviklingen i total fastlenn (gra seyle)
at lennskostnader for lufthavnene falt relativt lite
totalt sett under pandemien, dette til tross for at
volumene ble redusert sveert mye.

Etter pandemien har volumene tatt seg opp igjen, og
antall ansatte har gkt fra '22 til ‘23, der dette er a
forvente. Imidlertid er antall ansatte pa lufthavnene
forelapig lavere enn pre-pandemi. Riktignok er det
krevende a tolke utviklingen da det er mye stay i
dataen.
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Lufthavndrift: FTEene pa de store hedriftsskonomisk lannsomme lufthavnene dekker |
hovedsak basistunksjoner - handlingsrommet er derfor trolig begrenset

For de store lufthavnene er trafikkvolumet trolig relativt mer dimensjonerende for Iennskostnader. Imidlertid relateres majoriteten av FTEer til organisasjonsenheter som
dekker basisfunksjoner, og handlingsrommet hva gjelder lennskostnader for A, B og C lufthavner er derfor trolig begrenset

Gj.snittlig antall FTEer per |ufthavn i

I Konsept A M Konsept B [l Konsept C 2019

hvert konsept i perioden 2017-2023
o —  Konsept C og B lufthavnene har relativt flere ansatte
Nedgang i FTEer i konsept C enn D og E lufthavnene, d_og er st;arrelse#orho_ldet
skyldes bortfall av driftsrelaterte disproporsjonalt sammenliknet med forskjellen i
enheter ved Bodg og Haugesund passasjervolum (f.eks., har Tromsg ~2.2 millioner
lufthavn. passasjerer og 40 FTEeri '23. Til sammenlikning
{-9%) har Molde ~400,000 passasjerer og 21 FTEer i '23).

@ —  Sammenliknet med D og E lufthavnene viser
utviklingen at A og B lufthavnene tok ned antall
FTEer relativt mer under pandemien, der dette
393 understatter Avinors antakelse om at trafikk i sterre
359 377 366 grad er dimensjonerende for kostnader for de store
lufthavnene. Videre fremkommer det at nedgangen
var sterre pa OSL enn pa konsept B. Dette gir
mening, da heye og fluktuerende trafikkvolum er
dimensjonerende for Iennskostnader og gir en
lennskostnadsbase som i sterre grad er variabel.

438 I

— Imidlertid viser en gjennomgang av ansatte per
organisasjonsenhet at majoriteten av FTEer pa A, B
og C lufthavnene relateres til basisfunksjoner. Trolig
er handlingsrommet (eventuelle st@rre besparelser i
lennskostnader) for de store |ufthavnene derfor
begrenset, da basisfunksjoner er a betrakte som
faste.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Det bemerkes at eventuelle endringer i konsesjonsbestemmelser (apningstider), myndighetskrav og kvalitet/servicegrad potensielt kan realisere permanent lavere

lennskostnader.
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Lufthavndrift: De sektorpolitiske lufthavnene har fa FTEer og de ansatte dekker ogsaheri
hovedsak basistunksjoner - handlingsrommet er trolig enda mer begrenset

For de sektorpolitiske D og E lufthavnene er trafikkvolumet lavt og derfor mindre dimensjonerende for lennskostnader. Videre har lufthavnene fa FTEer som i hovedsak
dekker basisfunksjoner, og lennskostnader for D og E lufthavnene er derfor trolig i hovedsak a betrakte som faste kostnader

Gj.snittlig antall FTEer per lufthavn | hvert konsept i perioden 2017-2023
; — En nedbrytning av antall ansatte og ansatte per
W Konsept D [ Konsept E Konsept £2 organisasjonsenhet for de sektorpolitiske D Eg E
lufthavnene viser at lufthavnene generelt har sveert
fa ansatte, og at de ansatte er organisert under
driftsenheter som relaterer seg til basisfunksjoner
(typisk er flesteparten organisert under «Drift»,

«Ledelse» og «Renhold», der «Drift» utgjer ~90%).

19
18
17 17 18
16 —  Det bemerkes at nedgangen i FTEer i hovedsak
15 15 15 skyldes at tamtjenester er flyttet til Flysikring.
14 ) 14 — Videre er forskjellen i giennomshnittlig antall ansatte
. 3 liten mellom lufthavnene i E2, E1 og D, dette til tross
for at trafikkvolumene varierer svaert mye. | den
forbindelse peker Avinor pa at de sma lufthavnene
har et minimum bemanningsniva og at de lave
10 10 passasjervolumene medfgrer at andelen variable
9 9 9 9 f kostnader er liten. Denne logikken fremkommer av
8 utviklingen under pandemien, der FTEer reduseres
minimalt fra 19 til '20, noe som indikerer en fast
7 7 kostbase der volum er mindre dimensjonerende.
— Implikasjonen er at handlingsrommet trolig er
begrenset for de sektorpolitiske lufthavnene og at
pavirkbarheten er lav.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

-

Til tross for tilsynelatende lav pavirkbarhet kan endringer i handlingsrommet utenfor Avinors kontroll slik som konsesjonsbestemmelser, og/eller driftsmodell, slik

som konkurranseutsetting av tjenester potensielt medfere mer effektiv drift.




0.2.3.1

Lurthavndrirt - Andre
drirtskostnader

ted with KPMG Intermational Limited -a-private English company limited by guarantee, All rights resaerved.



05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift | Andre driftskostnader

Lufthavndrift: Andre driftskostnader eri sterre grad variable enn lennskostnader - dog er
variabiliteten lavere for de sektorpolitiske lurthavnene

Utviklingen i ADK under pandemien underbygger Avinors antakelse om at kostnader i storre grad er variable pa de store lufthavnene med hoye volum og store

fluktuasjoner i volum

Andre driftskostnader per flyplasskonsept | milliarder kroner | perioden 2017-2023

1,010

0 5!0.5 05-‘ 0.4
' 0,4 0,4{0.
0,3 0.30.303
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7 18 "9 '20 '21 22 '23
5% 6%, 6% 7% 7% (6% 6%
11|l o5 s |1 [

120 143 (145 221 {81 148 150

Konsept E2

"7 '18 19 '20 '29 ‘22 '23
3% 3% 3% 4% 4% 3% 3%

02 02 ©2 01 01 02 D2

285 312 292 469 405 357 376

Observasjonene av utviklingen i andre
driftskostnader pa tvers av lufthavnkonseptene
under pandemien underbygger Avinors antakelser
om faste og variable kostnader.

Det felger at ADK svinger mest pa OSL, en del pa
konsept B, mindre pa konsept C og sveert lite pa de
sektorpolitiske lufthavnene i konsept D og E, der
dette indikerer at andelen faste kostnader er hayere
for de sektorpolitiske lufthavnene. Dette henger med
at de store lufthavnene har store og fluktuerende
volum, der dette er dimensjonerende for driften, og
dermed driftskostnader. De mindre lufthavnene
derimot er trolig dimensjonert etter myndighetskrav,
og derfor til et minimumsniva (gitt driftsmodellen
som foreligger).

Imidlertid bemerkes det at pandemiutviklingen
representerer sveert store volumendringer og derfor
sprangvise faste kostnader heller enn variable
kostnader, der nedstenging av areal og infrastruktur
og lavere slitasje gir et midlertidig lavere
kostnadsniva. Dette virker imidlertid bare a veere
tilfellet pa de store lufthavnene, der dette er a
forvente.

Folgelig er det derfor naturlig at andre
driftskostnader har begynt a ta seg tilbake til pre-
pandemi niva, da ogsa trafikken er pa
gjenopprettingstrend.
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Flysikring: Trafikk, infrastruktur, konsesjonsbestemmelser og avtaleverk er de primare
kostnadsdriverne for Avinor Flysikring - implikasjonen er haye lann og personalkostnader

Kostnadsdrivere

Forklaring

Hvemkan pavirke driver?

KPMG vurdering avimplikasjoner for flysikring

Konsesjonsbestemmelser

@ Forordninger
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Infrastruktur

2
Ig@ Avtaleverk

& O
Trafikkvolum

Konsesjonsbestemmelser innebaerer b.la. krav til
apningstider, der dette er kostnadsdrivende (f.eks., ferer
krav om apningstider pa de mindre lufthavnene til
vedvarende bemanning til tross for lav trafikk).

Europeiske regelverk (Single European Sky) setter krav til
ytelse, der dette pavirker kostnader (Flysikring er underlagt
effektivitetsmal i forbindelse med avgiftsberegning).

Infrastruktur er svaert dimensjonerende for kostnader
tilknyttet flysikring. Flere lufthavner fordrer ekt behov for
tarntjenester og implikasjonen er mange arsverk.

Lenn og personalkostnader er den store kostnadsdriveren
for flysikringstjenesten. \idere er flygeledere underlagt
avtaleverk (fagforeninger har forhandlet frem ordninger
over tid), der dette har implikasjoner for hvor mange timer
en flygeleder kan vaere pa jobb, o.l. | tur er dette drivende
for kostnader.

For tarntjenesten har trafikken mindre a si, da kostnader
for tarntjenester primaert er drevet av konsesjoner og
infrastruktur. Imidlertid er kostnader for undeveistjenesten
avhengig av trafikkvolum. Det er ikke noe 1:1 forhold
mellom flygeledere og trafikk, men gkt trafikk forer til okt
bemanning.

Regulator og eier

EU / den Norske stat

Eier / Stortinget

Eier / Stortinget / Avinor

Eier / Avinor

Konsesjonsbestemmelser er en kostnadsdriver generelt for
luftfartsvirksomheten til Avinor, da lufthavnnettverket bestar av svaert
mange lufthavner med relativt lav trafikk som holder apent store deler av
degnet.

Videre er de store lufthavnene palagt a ha apent 24/7 for
redningstjenester, der dette ogsa driver kostnader.

EUs ytelsessystem stiller krav til effektivisering ifom. avgiftsberegning for
underveistjenesten, der dette pavirker kostnader. Videre er tarntjenester
avgiftsbaserte og regulerte, og unit rater kan sammenliknes.

De relative forskjellene i enhetskostnader for tarmn- og underveistjenester
gir derfor en indikasjon pa hvor effektiv tienesten er, og hvorvidt det
foreligger vesentlige produktivitetsgevinster. Hva gjelder Avinor er
enhetskostnadene relativt lave, hvilket tyder pa at Avinor har etterlevd
forordningskrav (dette innebzerer at fordringene er en viktig
kostnadsdriver).

Avinor driver sveert mange lufthavner der dette har implikasjoner for
tarntjenester (flere lufthavner gir okt behov for flygeledere, teknologi og
infrastruktur).

Avtaleverk og saerordninger virker a veere en gjennomgaende driver for
lgnnskostnader.

Imidlertid er trolig situasjon litt annerledes for flysikringstjenesten enn for
lufthavnene, der det er lite alternativ arbeidskapasitet (Avinor har monopol
pa flygeledere).

Avinor peker pa at Flysikring anvender et produksjonsstyrt
bemanningsmetodeverk med risikobasert tilnaerming, der dette innebzerer
at Avinor har relativt stor fleksibilitet i a styre ressurspadrag etter
ettersporsel.

Imidlertid er flysikringstjenester kritisk infrastruktur og det er logisk at
tienesten hele tiden ma ha «tilstrekkelig bemanning».
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Flysikring: Avinor peker pa at konsesjonshestemmelser og historisk effektivisering av
tienesten medferer at andelenfaste kostander er hgy

Kostnadstyper

Avinors vurdering

KPMG vurdering

b

Faste kostnader

Sprangvise faste kostnader

Variable kostnader

ORI C

Pavirkbare kostander
(kort sikt)

i&i
o

Pavirkbare kostnader
(lang sikt)

&
7

Hoy

Lav

Lav

Lav

Medium

Avinor peker pa at andelen faste kostnader for flysikringstjenesten er hay, og viser til
flere forhold:

(1) Som felge av pandemien, indikasjoner om deregulering og innfasing av ny
teknologi er mye av produktivitetsgevinstene i flysikringstjenesten allerede tatt ut — det
er lite rom for ytterligere effektivisering i personell, med unntak av eventuelle effekter
av ny teknologi (f.eks., FAS).

(2) Avinor Flysikring benytter en produksjonsstyrt bemanningsordning som gjer at
tienesten er «riktig bemannet». Dette innebaerer at antall flygeledere Avinor har i sin
«pool» er a regne som faste gitt en risikobasert tilnaerming til trafikkniva.

(3) Flygeledere er kritisk innsatsfaktor, og Avinor har monopol pa utdanning av disse.
Videre krever det to ar a utdanne nye flygeledere, og tienesten ma derfor styre etter
forventninger om normale volum med risikobasert tilnaerming heller enn haye
fluktuasjoner. | praksis innebzerer dette at tienesten ikke kan «regne med»
volumfluktuasjoner slik som under pandemien.

Avinor Flysikring har i mindre grad sprangvise faste kostnader. Dette henger med at
trafikken ikke er like dimensjonerende for tarntjenesten da f.eks., OSL ikke kan stenge
av tarn. Imidlertid finnes det sprangvise faste kostnader for de store lufthavnene ved
reduksjon i antall flygeledere (permittering, og lavere bemanning for
underveistjenesten).

Avinor peker pa at andelen variable kostnader er knyttet til flysikringstjenester som
varierer med flytrafikken. Dette inkluderer underveistjenesten og den naturlige
variabiliteten tarntjenesten har som felge av en produksjonsstyrt tilnaerming.

Avinor peker pa at det reelle mulighetsrommet pa kort sikt er lite da arsverk er
gjenstand for framforhandlede avtaleverk og fordi bemanning er produksjonsbasert.
Videre understrekes det at overflodighet er redusert og at lave enhetskostnader
underbygger en effektiv tjeneste.

Pa lenger sikt pekes det pa at mulighetsrommet i stor grad avhenger av de store
teknologiinvesteringene (FAS, RT, o.l.). Imidlertid er mulighetsrommet avhengig av
regulering (hvorvidt Luftfartstilsynet tillater at teknologi erstatter arsverk).

— Endringer i konsesjoner (apningstid) kan og pavirke mulighetsrommet pa lenger sikt.

Konkurranseutsetting er et virkemiddel som i teorien kan eke mulighetsrommet, dog
virker potensialet begrenset.

Utvikling i produktivitet per arsverk, enhetskostnad for
tarmntjenesten og etterlevelse av effektiviseringsmal for det
felleseuropeiske ytelsessystemet i underveistjenesten
underbygger at Avinor Flysikring driver effektivt og at
gevinster er tatt ut.

Videre viser utvikling under pandemien at antall FTEer er
kuttet en del.

Investering i teknologi slik som RT underbygger ogsa
effektivisering, da et faerre antall flygeledere kan handtere
tarntjenester for flere lufthavner.

Utvikling i andre driftskostnader indikerer at kontingenter,
gebyrer og forsikringer utgjer den vesentligste andelen.

Ovennevnte punkter underbygger Avinors antakelse om en
hey andel faste kostnader.

Pandemiutviklingen underbygger Avinors antakelse om
stegvise faste kostnader.

Det understrekes at stegvise faste kostnader trolig er sveert
lave (~0) pa de mindre lufthavnene, da det er apningstider
gjiennom konsesjoner som er dimensjonerende for kost.

Det virker rimelig a anta at andelen variable kostnader er
lav, og at variabilitet i hovedsak kan tilskrives
underveistjenesten og variabiliteten i produksjon for tarn.

Avinors antakelse virker rimelig da FTEer er redusert og pa
sitt laveste | 2023, og da de sterste kostnadspostene er
relatert til palagte kontingenter, o.l.

Avinors antakelser virker rimelige, da enhetskostnadene er
lave sammenliknet med evrige land. Felgelig virker det
logisk at mulighetsrommet fremover er relatert til eventuelle
effekter av teknologiinvesteringer.
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Flysikring: Haye faste kostnader resultererilav pavirkelighet, der Avinor estimerer at den
pavirkbare andelen pa kort sikter ca. 20%

Avinor Flysikring har vesentlige kostnader tilknyttet medlemskontingent til Eurocontrol, tjenester fra meteorologisk institutt, forsikring, gebyrer og utdanning, der dette er
forskriftspalagte kostnader. | praksis innebaerer dette at kun en marginal andel (ca. 20%) er pavirkbar

*Lite pavirkbare kostnader pa kort sikt, budsjett 2023 | H@ﬁ%uﬂemt inkiuderf_}r hﬁﬁ‘tai'ﬁj i‘ffﬁﬂrﬁ i:naeﬂﬂ“deﬂg
o eutent » Flysikringstjenester i Avinor, HR bistand, juridiske
onsulen .
3% LT gebyr | tienester, osv.

£, Reise e
Utdanning*

a5 L, Reise ertilknyttet rettighetskurs, opplzring,
samlinger, osv.

Eurocontrol*

Forsikring*

10%

Rest —1_____, Rester tilknyttet vedlikehold av bygg, rullerende
utskifting av iPad, lisenser, kontorutstyr, osv.

MET*

Kostnadsfordelingen gjelder «andre driftskostnader». For lann og personalkostnader er trolig avtaleverk og sterke fagforeninger en pavirkningsbarriere.

Pa lenger sikt kan endring i konsesjoner og teknologiinvesteringer (gitt av reguleringer) pavirke andelen pavirkbare kostnader.
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Flysikring: Flysikringstienesten ble skilt uti2013 i forbindelse med deregulering i Europa-
Avinor peker paat dette har resultert i efrektivisering og optimalisering av bemanning

Flysikringstjenesten har de siste 6 arene redusert driftskostnader med 2% og Lenn og personalkostnader er den klart sterste kostnadsdriveren for
peker pa effektivisering ifbm. konkurranseutsetting som en hovedarsak Flysikringstjenesten

Driftskostnader i millioner kroner | Andre driftskostnader [ millioner kronet

I Lonn og personalkostnader [ Andre driftskostnader Driftsinntekter

— — @D
(2% o
= 317 315 303 328 302
G16%) = 275
1917 1916 235
1742
1 665 1672
> 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
srth og personalkostnader i millioner kroner
1 601 1613 o
I 1437
] I ] )

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Som respons pa signaler om deregulering og konkurranseutsetting hevder Avinor at flysikringstjenesten gjennomgikk flere effektiviseringstiltak med hensikt om

posisjonering.
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Flysikring: Effektivisering og posisjonering for deregulering og konkurranseutsetting

fremkommer av utvikiingen i produktiviteten til flygelederne

| forbindelse med signaler om deregulering og konkurranseutsetting av flysikringstjenester i Europa hevder Avinor at flysikringstjenesten har gjennomgatt flere
effektiviseringstiltak. Videre ble flere overfladige arsverk kuttet under pandemien, der resultatet er laveste relative bemanning siden ’17

Antall FTE, Flybevegelser per FTE i NOK, Service enheter per FTE i NOK
I FTE tarn og underveistjenesten == Flybevegelser per FTE Service enheter per FTE
o)\ 4048
-7% 3961
3871 ! g o
3851 3763
3 561
656
1380998

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Utviklingen viser at saerlig pandemien hadde stor
effekt, der Avinor hevder a ha kuttet vesentlig i
overfladig arsverk.

Videre har en mer effektiv tjeneste og bedre
teknologi gitt produktivitetsgevinster, hvilket
fremkommer av hayere relativ produktivitet (service
enheter og flybevegelser per FTE relativt til pre-
pandemi niva).

Generelt hevder Avinor at de sterste gevinstene i
personell er tatt ut (inkludert det flysikringstjenesten
plania a ta ut pa lenger sikt). Dette inkluderer initielle
effekter av teknologiinvesteringene.

Fremover mener derfor Avinor at det blir avgjerende
a fokusere pa a holde FTEer pa tilsvarende niva og
hente ut produktivitetsgevinster ved tilbakevending
av trafikken post-pandemi. Det kan derfor antas at
antall FTEer vil ta seg opp, dog at den relative
ekningen er krevende a estimere da tjenesten i dag
har et annet produktivitetsniva sammenliknet med
pre-pandemi.

Videre ventes det en gkning i FTEer som falge av
innfasing av FAS, der nytt og gammelt system vil
kjore i parallell. Omfanget er riktignok uvisst.

Det bemerkes at utviklingen ikke viser totalbildet da
endringer i type fly (sterrelse) ma tas i betraktning:

—  Fer: mindre fly og faerre passasjerer per fly

—  Na: starre fly og flere passasjerer per fly
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Flysikring: Sammenliknet med gvrige Nordiske land viser utviklingen i enhetskostnad at

Avinor leverer effektive flysikringstjenester

Grafen viser utvikling i TNC enhetskostnader i Euro per land. TNC er terminalavgiften og gjelder derfor flysikringstjenester i forbindelse med tarn

TNC Enhetskostnader i Euro (eksl. carry-overs)

— Sverige = Danmark - Finland Norge

2015 2020 2025

Avinor papeker at relativ flat utvikling i unit rate for
TNC indikerer generell underliggende effektivisering.
Dette gir mening da TNC-raten er en funksjon av
kostnader tilknyttet flysikringstjenester pa norske
lufthavner.

Videre pekes det pa at en lavere rate i Norge gir
grunnlag for a anta at tjenesten i Norge driftes
effektivt.

Fremover mot 2030 peker Avinor pa at gkning i
ratene for Norge drives av myndighetspalagte
investeringer (FAS). Implikasjonen er at selv om det
er underliggende effektivisering i driften gjennom
redusert bemanning og @kt produktivitet (FTEer
handterer relativt mer trafikk), kreves gkt bemanning
for @ handtere systemtransisjon.

Det bemerkes ogsa at unit-ratene pavirkes av b.la.
trafikk og at underlaget ikke reflekterer hvilke
kostnader som eventuelt er inkludert/ekskludert i
raten for de ulike landene. Sammenlikningen mellom
land gir derfor begrenset verdi.

Avinor Flysikring benytter eldre system og teknologi enn andre Europeiske land, der Avinor peker pa at dette er en av arsakene til at enhetskostnaden er relativt

lavere historisk.

KPMG
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Flysikring: Pa grunnav hestemmelsene|yielsessystemet peker Avinor parisiko for at
effektiviseringsmalsettinger ikke nas, der dette skyldes palagte investeringer (FAS)

Unit rate 2024 i Norge sammenliknet med Europa viser at Norge har en effektiv

underveistjeneste...

...Riktignok viser utvikling fra 2023 til 2024 at Norge har valgt a ikke hente inn tap
som felge av pandemi ved justering av unit rate

Hentet fra Avinor Flysikrings presentasjoner — Unit rate | Europa 2024

120th Entarged Committee

&2 1

| Arores: 828 |

Leimrios: || National Unit Retes
J——r 284
Bew s
I Fromiomso
B rromtote
| T
| LT
— -

ma s

— Norge har i 2024 eldre systemer som har relativ lav enhetskostnad.

—  Nytt system for luftromsstyring og underveissystem (FAS) vil gjere kostnadsreduksjon vanskelig i
tiden fremover, og Avinor mener at det er svaert utfordrende at de europeiske landende har ulike

krav il kostnadseffektivisering da teknologiinvesteringstakten har veert ulik historisk.

—  Avinor peker pa at FAS vil gi kostnadsgevinster i perioden som felge av skt effektivisering, men
at lenger implementering over flere faser innebasrer at kostnaden knyttet til implementering

overgar effektiviseringsgraden.

— | tur vil det derfor veere utfordrende for Avinor hvis baseline for kostnadseffektivisering for RP4

baserer seg pa 2024.

kbinG

Hentet fra Avinors Flysikrings presentasjoner — Endring i unit rate i Europa 2023- 2024

120th Enlarged Committee o .
s -

Mational Unit Rates
20232024

I oo

| R
| [
[ T
[ Faen omse 7
| LT
| LT
[ EE

Han et

—  Utvikling i unit rate kan forklares av ulike forklaringsvariabler, slik som kostnadsvekst og at
endring i trafikk har fert til ekning i enhetskostnaden i flere europeiske land.

— Videre har enkelte land okte enhetskostnader som felge av innhenting av tap fra pandemien.
Dette er en ordning som eksiterer, dog som Norge har valgt a ikke benytte.
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Fiysikring: Pa lenger sikt er teknologiinvesteringer ventet aredusere antall arsverk -
Imidlertid krever teknologiinvesteringene gkt bemanning i transisjonsfasen

Avinors langsiktige prognoser viser reduksjon i arsverk som falge av Remote
Towers og ekt produktivitet i underveistjenesten uten skning som folge av FAS

Imidlertid viser prognosene at Avinor venter en gkning i arsverk pa kort sikt,
drevet av innfasing av ny teknologi

Hentet fra Avinor Flysikrings presentasjone
Hentet fra Avinor Flysikrings presentasjoner

Arsverk

= Avinor konsern 72 77 780 775 760 756
= Avinor Flysikring AS m 777 780 775 760 756
Tamtjenester 298 297 300 300 300 300

* Remote Tower Center (RTC) - - - - - -
@ underveistjenester 292 300 302 302 294 296

*Teknologitjenester - - - - - -

+ Utvikling - - - - - -
AFIS 132 135 133 128 121 115
* Flysikkerhet og produksjon 47 a3 43 43 43 43

+ Stabstjenester - - - - - -
*/F5110 - Avinor Hysikring ledelse 2 2 2 2 2 2

Tarn
—p — Avinor viser til vesentlig reduksjon i FTEer fgr og under pandemien.

— Pa kort sikt ventes marginal gkning som fglge av innfasing Netso (ATM system),
samt gkt trafikk og nytt trafikkmenster med mer helg- og feriebelastning.

—» Underveis

:o_ — Avinor viser til vesentlig reduksjon f@r og under pandemien der dette tilsier at mye

av effektene av FAS ACC allerede er tatt ut. Fremtidig effektivisering antas derfor i
starre grad 4 komme fra ekt produktivitet (mer trafikk uten mer bemanning)

— Pa kort venter Avinor noe oppbemanning for &8 handtere FAS ACC.

— Mot slutten av perioden venter Avinor effektivisering som felge av FAS ACC, dog
noe gkt behov i 2028 som falge av FAS i lower nord.

AFIS

— Avinor venter effektivisering i Remote Towers fra 2025 og utover.

Avinor peker pa at det generelt er risiko og usikkerhet tilknyttet bemanningsbehov som folge av gkt trafikk, FAS ACC og Netso (bade hva gjelder transisjon og

opplaring).
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Flysikring: | teorien kan tarntjenester konkurranseutsettes - imidlertid er utvalget av
lurthavner lite og konkurranseutsetting har trolig sikkerhetspolitiske komplikasjoner

Vurdering antall lufthavner som kan konkurranseutsette flysikringstjenesten

@W-®-0-0-0

Totalt antall Lufthavner som Lufthavner som Lufthavner der Lufthavner der 13 lufthavner kan i
lufthavner | dekkes av RT skal dekkes av Forsvaret har tarntjenesten er teorien
Avinornettverket fase 1 RT fase 2 interesser konkurranse- konkurranse-
(inkluderer de utsatt utsette flysikrings-
store slik som tienester.
OSL, BGO, TRD
og SVG)

Av de 13 lufthavnene bruker en stor andel AFIS. Dette er enklere tjenester som ikke har vaert konkurranseutsatt tilsvarende tarntjenester. For underveistjenester er

Avinor utpekt av eier som leverander, og mulighetsrommet for konkurranseutsetting i flysikringstjenesten er derfor trolig begrenset.

| 172




05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Avinor Flysikring

Flysikring: Avinor Flysikring leverer tjenester til de sektorpolitiske lufthavnene giennomRT
09 AFIS - driftskostnader tilknyttet disse tienestene kan derfor regnes som sektorpolitiske

AFIS er enklere flygeledertjenester som brukes pa de sma lufthavnene og RT er
fiernstyring av tarn ved de sma lufthavnene

Avinor hadde ikke hatt behov for AFIS eller RT dersom de ikke driftet de
sektorpolitiske lufthavnene

Driftskostnad (L@P+ADK) AFIS og RT 2017-2023 i millioner kroner

0—0—0—0—
RTC

AFIS

AFIS

— AFIS la tidligere under Divisjon Regionale Lufthavner men er tatt inn i Flysikring i
nyere tid, der dette forklarer utviklingen i kostnader.

— AFIS omfatter enklere flysikringstjenester for de mindre lufthavnene, og Avinor
peker pa at det ikke hadde veert behov for AFIS hadde de ikke driftet D og E
lufthavnene.

— Folgelig er kostnaden pa 166 mNOK i 2023 (96% LJP) a regne som en
sektorpolitisk kastnad.

~Ls» Remote Tower Center
— Remote Tower Center omfatter fiernstyring av de sektorpolitiske lufthavnene i
kategori D og E. Avinor peker pa at det ikke hadde veert behov for investeringen
hadde det ikke veert for drift av D og E lufthavnene

— Driftskostnader for RT er lav i perioden, dog er prosjektet planiagt implementert i
flere faser, der pagaende fase har gjenstaende investeringskostnad lik 600 mNOK

En nzerliggende problemstilling er hvorvidt Avinor skal fa dekket finansiering av investeringsprosjekter som gjores i relasjon til de sektorpolitiske lufthavnene i

kategori D og E, slik som Remote Tower Center.
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Flysikring: | likhet med lufthavndrift beerer Avinor Flvsikring relativt haye
kostnader forbundet med samfunnspalagte oppgaver (1/2)

Lepende oppgave

Forklaring

Kostnad

(Beregningsar)

Hvemfinansierer tienesten?

Hvemkan pavirke?

KPMG kommentar

Forsvaret Underveis

HF-tjeneste

Institusjonell
utdanning

Medlemskap i
Eurocontrol

Kompetanse pa
luftromdesign

Air Traffic Flow Control

Management

Overhpyde
flygelederbemanning

Myndighetsrelatert
internasjonal
flysikringsdeltakelse

Det er forutsatt i St. meld. 30 (2016-2017) at Avinor
Flysikrings plikt til 2 levere flysikringstjeneste ikke skal
vaere gratis. Forsvaret betaler i dag flysikringsavgifter men
dette dekker ikke alle kostnader for militzere flygninger.

HF tjenesten brukes ikke lenger sivilt, dog brukes den for
sek og redningshelikopter, o.l. Tjenesten er ikke viktig for
Avinor, men den er palagt.

Institusjonell utdanning av flygeledere AFIS-fullmektiger.
Avinor er ogsa pliktig i @ utdanne flygeledere og a ha
tilstrekkelig overheyde for konkurranseutsatte tarn.

Staten Norge er medlem av Eurocontrol, som koordinerer
|ufttrafikktienesten i Europa.

Plikter og oppgaver regulert gjennom forskrift om
luftromorganisering.

Avinors rolle er begrenset til ivaretakelse av en
trafikkflytiedelsposisjon pa kontrollsentralene for a foreta
nedvendig koordinering mellom flygekontrolltjienesten,
lokale luftfartsforetak og Network Manager.

Avinor Flysikring plikter a vaere i stand til a overta
ansvaret for § yte alle de tjenestene andre tjenesteytere
har veert utpekt til a yte dersom disse ikke lenger er i
stand til a yte tjenesten.

Avinor Flysikring har gjennom utpekningsvedtak forpliktet
seg til & gi Luftfartstilsynet og SD alle opplysninger de
trenger for a lese regulatoriske oppgaver innenfor de
saksomradene som er omfattet av utpekingene.

~39 mNOK
(2024)

~9 mNOK
(2024)

~11 mNOK
(2024)

~91 mNOK
(2024)

0,5 mMNOK
(2021)

13 mNOK
(2021)

3 mNOK
(ikke oppgitt)

15 mNOK
(ikke oppgitt)

Belastes sivile brukere gjennom
underveisavgiften.

Luftfartsavgifter

Finansiert gjennom
luftfartsavgiftene

Finansieres gjennom
underveisavgiften.

Ikke oppgitt

Finansieres gjennom
underveisavgiften.

Ikke oppgitt

Ikke oppgitt

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Kostnaden gjelder flysikringstjeneste
utover det Forsvaret betaler |
underveisavgifter.

Avinor peker pa at sek og redning er
tienester som ligger under justis.

Avinor peker pa at institusjonell
flygelederutdanning f.eks., kunne veert
finansiert i likhet med annen utdanning.

Siden Eurocontrol er en organisasjon
hvor nasjonalstater er medlem, mener
Avinor det er hensiktsmessig at ansvaret
for avgiften overferes til Luftfartstilsynet.

Belopet gjelder marginalkostnaden
tilknyttet tjenesten.

Det pekes pa at tienesten er integrert i
andre tjenester og vanskelig a skille ut.

Det pekes pa at Avinor er ngdt til a
beregne inn overhoyde for bemanning.

Det pekes pa at kostnaden er knyttet til
kompetanse innlemmet i andre tjenester
og derfor vanskelig a skille ut.
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Flysikring: | likhet med lufthavndrift beerer Avinor Flvsikring relativt haye
kostnader forbundet med samfunnspalagte oppgaver (2/2)

Lepende oppgave Forklaring elostnad - yvemfinansierertienesten? | Hvemkanpavirke? KPMG kommentar
Skjermingsverdige Kostnader knyttet til drift av sikringsbarriere for 7 mNOK : Kostnaden er knyttet til drift og ulike
objekter skjermingsverdige objekter. (ikke oppgitt) Ik oppgitt Samiercselsdeparismentet ressursuttak fra personell.
Flysikringstienester il | skrivet fra 2020 vises det til

YSIKri ] I . : s X ; . innflygningstjenester Torp. Oppdatert
lufthavner Avinor ikke zgzg:ng Igvg:zzia:izgi] tiEkg\:Sk IRFFRStukr-Sov-alle 7 -8 mNOK E;.'n da;r:‘;rszsvgils::om Samferdselsdepartementet informasjon fra AFAS 2024 indikerer at
opererer P gig ° (2024) 9 kostnaden er 7-8 mNOK. og KPMG

legger derfor dette til grunn.
Avinor peker pa at i hht. ICAO-
Flight planning og Tjenesten er plassert pa OSL og omfatter informasjons- konvensjonen er dette en nasjonal
kunngjeringstjenesten og reiseplanleggingstjeneste for luftfarten. 23 mNOK ARC-kostbase Samfgeisslsdapadeniontet myndighetsoppgave som staten Norge
har forpliktet seq til a ha.
knyttet til sivile Tilleggskostnader forbundet med ATC (flygeledere) : : tilleggskostnader for ATC sammenliknet
flyskoler (ikke oppgitt) med AFIS er mer enn 3 mNOK»
| skrivet fra 2020 vises il
«Flyveertjenester for allmenflygning og
; Zs ~3 mNOK Finansieres gjennom luftsport». | 2024-materiale vises det il
Met GA brief telefon Tjenests-for fittdshygere (2024) underveisavgiften MET GA, der KPMG forstar at dette er
det samme. Estimatene for 2024 ligger
derfor il grunn.
Avinor estimater for arlig lspende kostnader basert pa tall fra rapport ) . , )
2020 og oppdaterte tall oversendt for Avinor (for de tjenestene der ~225 mNOK Det bemerkes at estimatene er basert pa anslag med utgangspunkt i rapport 2020 og oversendt materiale.

tallmateriale er oppdatert)

Avinor bemerker ogsa at det er usikkerhet knyttet til beregningene.
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Konsern og stettefunksjoner: Infrastruktur og myndighetskrav er de primare
kostnadsdrivere for konsern og stattefunksjoner

Kostnadsdrivere Forklaring Hvemkan pavirke driver? KPMG vurdering avimplikasjoner for flysikring
Infrasirubtior ardimensionerende for kastnader aenersit-o Et omfattende lufthavnnettverk medbringer mye teknisk infrastruktur, der
Infrastruktur ) g + 08 Eier / Stortinget dette er drivende for kost. Det pekes pa at selv med lite trafikk er det dyrt a

@ Myndighetskrav

-
@
o
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§ (| &
|;® Avtaleverk

Trafikkvolum

seerlig for TEK og BKL.

Myndighetskrav er en vesentlig kostnadsdriver, szerlig i
relasjon til sikkerhet og standarderer (f.eks., krav til
robusthet og redundans) for TEK og BKI.

Lenn og personalkostnader i konsern og stettefunksjoner
star for ca. halvparten av driftskostnadene. | tur er ansatte
underlagt avtaleverk (tariffer, szerordninger, o.l.), der dette
skaper rigiditet og en mindre pavirkbar kostnadsbase pa
kort sikt.

For konsern og stettefunksjoner er trafikkvolum trolig
mindre dimensjonere, der divisjonene i starre grad
pavirkes av antall flyplasser (det er infrastruktur som er
dimensjonerende). Imidlertid vil trafikkvolum (og eller
endringer i etterspaersel, ved nye trafikkstremmer, okt
helgetrafikk, osv.) drive kost for divisjoner som arbeider
med infrastruktur og kommersielt tilbud.

Eier / Stortinget

Eier / Stortinget /Avinor

Eier / Avinor

drifte teknisk infrastruktur for en lufthavn.

Det pekes pa at krav til redundans og robusthet, samt mange
generasjoner av teknologi er kostnadsdrivende. F.eks., peker Avinor pa
plikt om drift av flere generasjoner av teknologi, der dette medferer
ivaretakelse av personell med kompetanse pa utdatert teknologi.

Videre pekes det pa at regler om offentlig anbud driver kost, der resultatet
typisk innebeerer at lufthavnene har et sveert mangfoldig systemlandskap
med liten grad av integrasjon.

Det observeres at lenn og personalkostnader har okt i perioden til tross for
redusert bemanning.

Videre peker bransjeorganisasjoner og flyselskap pa at de opplever at
Avinor har et generelt heyt og rigid lennsniva, der dette er forringende for
kostnadseffektivitet.

@kt trafikkvolum gir ekte kostnader knyttet til vediikehold pa lufthavnene
(f.eks., okt slitasje av materiell, rullebane, o.l.).

Trafikkvolumet vil ogsa delvis pavirke kostnadene for KSU, trolig i relasjon
til trafikkutvikling, markedsfering, kommersielt tilbud, o.l.
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Konsernog stattefunksjoner: Avinor hevder at omfattende infrastruktur og myndighetskrav
resulterer i en hgy andel av faste kostnader og lav kortsiktig pavirkbarhet

Kostnadstyper

Avinors vurdering

KPMG vurdering

N
Faste kostnader

Sprangvise faste kostnader

B e

Variable kostnader

Pavirkbare kostander
I (kort sikt)

4
T

Pavirkbare kostnader
1 (lang sikt)

3
T~

Hoy

Lav

Lav

Lav

Medium

Avinor peker pa at andelen faste kostnader for konsern og stettefunksjoner
er hay, og viser til flere forhold:

(1) Palegg om ivaretakelse av flere generasjoner teknologi er faste
kostnader Avinor i liten grad kan pavirke.

(2) Drevet av offentlige anskaffelsesregler peker Avinor pa heoye faste
kostnader knyttet til vedlikehold og administrering av mangfoldige og
komplekse system.

(3) Drift og vedlikehold av systemer og lufthavner i henhold til

myndighetskrav er a anse som lite pavirkbare og mindre avhengig av volum.

(4) Store deler av kostnadene knyttet til konsernstab er a anse som faste
kostnader da disse relateres til drift av Avinorkonsernet.

Konsern og stettefunksjoner har i mindre grad sprangvise faste kostnader.
Dette henger med at trafikken ikke er like dimensjonerende for
administrerende funksjoner og TEK, BKI og KSU (kostnader er i sterre grad
avhengig av antall flyplasser, og ikke trafikkvolum).

Avinor peker pa at andelen variable kostnader knyttet til konsern og
stettefunksjoner er lite varierende med trafikkvolum. Kostnader relatert til
kurs, reise og redusert vedlikehold pekes pa som variable (dette estimeres
til &8 veere rundt 3-5% av kostnadene).

Avinor peker pa at det reelle mulighetsrommet pa kort sikt er lite, men at
f.eks., konsulentkostnader kan pavirkes (et omrade der Avinor har ambisjon
om besparelser).

Pa lenger sikt har trolig konkurranseutsetting og/eller endring av
driftsmodell, endring i service og leveransestandarder og endring i
myndighetsbestemmelser effekt for pavirkbarheten.

Det virker logisk at andelen faste kostnader for konsern og stette er hay,
da funksjonene i stor grad er dimensjonert etter drift av lufthavnene, og
ikke strengt avhengig av volum.

Hva gjelder de operative statteenhetene er de store driverne
leveranseniva, myndighetskrav og infrastruktur, og det virker derfor
logisk at andelen faste kostnader her er hay.

Nar det gjelder konserntjenestene er det tenkelig at andelen faste
kostnader er noe lavere, dog virker det forsvarlig a anta en relativt hey
andel da tjenestene har til hensikt a stette opp under drift.

Ved vesentlig bortfall av volum, slik som under pandemien, virker det
logisk at fluktuasjoner i konsern og stette er drevet av permittering heller
enn passiv infrastruktur. Dog er det trolig mulig a nedskalere, hvilket
utviklingen viser er tilfellet.

Trolig er andelen variable kostnader lav da stab og stette | mindre grad
er dimensjonert etter trafikkvolum.

TEK peker pa at kostnader «kan gjeres mer variable» ved
videreutvikling av lesninger og overgang il sky.

| teorien er andelen pavirkbare kostnader trolig stor. Imidlertid er
sentralisering, omorganisering og nedbemanning del av et mer
omfattende strategisk arbeid, og eventuelle sterre pavirkninger gar
derfor trolig pa bekostning av konsernstrategiske valg.

De operative stotteenhetene skal stette |lufthavndrift, og man kan derfor
anta at eventuelle reduksjoner i kompleksitet ved lufthavnene (endringer
i driftsmodell, servicestandarder, myndighetsbestemmelser, m.m.) kan
redusere ressurspadraget i stotteenhetene (reduksjon i arsverk, osv.)
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Konsern og stattefunksjoner: Avinors stabs- og stettefunksjon er todelt: (1) konsernstab og
(2) operative stotte-/fagenheter

Konsern og stottefunksjoner

De operative divisjonene

DSL, DRL og FS kan ikke

fungere uten de operative
stetteenhetene

|

Konsernstab Operative stotte-/fagenheter
CFO, strategi og Organisasjon og Kommunikasjon og Kommersiell styring og Baerekraft, konsept og Division Teknoloai
virksomhetsstyring konsernstotte samfunnskontakt utvikling infrastruktur ) g

Organiseringen av Konsern og stettefunksjoner inngar som en del av strategi for a sentralisere tjenester og konsolidere fagpersonell under samme enhet, med
sikte pa a realisere stordriftsfordeler og fremme kunnskapsdeling.
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Konsern og stattefunksjoner: Totalt for konsern og stettefunksjonene har drirtskostnader
gKt, der dette er drevet av sentralisering av tjenester

Driftskostnader i konsern og stettefunksjonen har vokst 6% i perioden, drevet av Veksten fordeler seg ca. likt pa andre driftskostnader, og lenn og
omorganisering og sentralisering av fagenheter personalkostnader (ca. 6%)

Kostnader i millioner kronet | Andre driftskostnader [ millioner kronet

I Lonn og personalkostnader [ Andre driftskostnader

% 7o)
57% 753
@ 1677
1361 1386

1227 1266

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Lann og personalkostnader i millioner Kronei
.l
—@_ 924

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Utvikling i driftskostnader for konsern og stab- og stettefunksjoner gir et noe misvisende bilde pa kostnadsutvikling da det har foregatt omorganisering og

sentralisering av fagenheter i perioden.
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Konsern og stettefunksjoner: Sentralisering av tienester fremkommer av engkningi FTEer |
konsernog stattefunksjoner - for Avinor totalt er imidiertid FTEer redusert

Generelt for Avinor konsern er antall FTEer redusert. Saerlig hadde pandemien
effekt, der Avinor tok ned antall FTEer med 10%

For konsern og stettefunksjoner har antall FTEer vokst, der Avinor peker pa
sentralisering av tjenester som den store driveren

Antall FTE" Avinor konsern

2405 2029
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

—  Avinor konsern har redusert antall arsverk i perioden 2017-2023, drevet av fokus pa
nedbemanning.

—  Avinor papeker at reduksjon i arsverk under pandemien har etablert en ny standard for
produktivitet i flere funksjoner, og at fokus fremover er ivaretakelse av produktivitetsvekst ved
tilbakevending av passasjervolum.

— Videre peker Avinor pa reduksjon i antall konsulenter innen ordineer drift, og spesielt IT som et
fokusomrade. Imidlertid pekes det pa at redusert konsulentbruk har drevet gkning i arsverk.
Riktignok viser Avinor til at det i flere funksjoner har veert strengt nedvendig a gke bemanning
som felge av gjenoppretting | passasjervolum.

kbinG

Amiall T 5 sarn A etattafiinbrcinpor
Antall FTE" Konsern oy stettefunksjoner

816
500 517
485 457
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

— Som felge av omorganisering og sentralisering av flere operative stotte-/fagenhetene har antall
arsverk for konsern og stettefunksjoner gkt betraktelig. Szerlig har omorganisering av
teknologidivisjonen etter 2021 drevet gkning i FTEer.

—  TEK star for ca. 80% av gkning i antall arsverk fra 2021 til 2023, sterkt drevet av sentraliseringen
der blant annet flynavigasjonstjenesten i 2022 ble en del av TEK.

— Omorganiseringen startet som en del av kostnadsreduksjonsprogrammet
«moderniseringsprogrammet» (2014-2018) og ved agenda til sittende konserndirektar, og er en
del av strategien for & sentralisere tjenester og konsolidere fagpersonell under samme enhet,
med sikte pa a realisere stordriftsfordeler og fremme kunnskapsdeling.

—  Gjenoppretting av passasjervolum har ogsa drevet gkning i arsverk, spesielt i de operative

stotte-/fagenhetene. .
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Konsern og stattefunksjoner- Til tross for nedbemanning i Avinor totalt har lennskostnader
gkt - skningen er hayere for konsern og stattefunksjoner, drevet avomorganiseringen

Grunnet en gkning i gjennomsnittslennen har lennskostnadene for Avinor okt Sentraliseringen har fort til bade ekte lannskostnader og gjennomsnittslenn for
med 4%, samtidig som antallet arsverk har blitt redusert konsern og stettefunksjoner, spesielt fra 2021 til 2023
Lennskostnad" Avinor konsern i millioner, gjennomsnittslenn i kroner Lennskostnad’ Konsern og stettefunksjoner | millioner, gjennomsnittslenn i kroner
Il Avinor konsern eksl. sluttpakker Gjennomsnittslgnn per FTE Il Stab og stottetieneste eksl. sluttpakker Gjennomsnittslenn per FTE
—
” —ED—
@ 783

2208

2008

1922

1888

412

406

825 694

793 907

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
— Som felge av gkningen i gjennomsnittslenn per FTE har lennskostnaden til Avinor, tross —  Som et resultat av gkningen i antall arsverk, drevet av omorganiseringen, har dette naturligvis
nedbemanning, @kt i perioden. ogsa fert til en signifikant ekning i lennskostnader knyttet til konsern og stettefunksjoner.
—  Grunnet en mer signifikant nedgang i antall arsverk fra 2019 til 2020 s& ogsa Avinor en nedgang —  Det er hovedsakelig gkning i lannskostnad knyttet til TEK som driver kostnadsekningen, som
i lennskostnad. Imidlertid var lennskostnaden pa 2017 niva i 2022, og i 2023 var Avinors folge av omorganiseringen.

lopnskosinag heyere;enn 2013-Alva) — | tillegg til en gkning i overordnet loannskostnad, har ogsa sentraliseringen fart til gkning i

—  Lennskostnadene til Avinor er bundet av landsdekkende tariffavtale, som Avinor selv papeker er gjennomsnittsienn.
en stor kostnadsdriver som er lite pavirkbar pa kort til mellomlang sikt.

— | tillegg er det konsesjonsbestemmelser som driver kostnader pa mindre flyplasser, som er
utenfor Avinors kontroll, da de selv ikke har mulighet til & utforme optimale skiftplaner.
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Konsern og stattefunksjoner: Kostnader tilknyttet til konsernstaben har vokstmed 2%
perioden og star for ca. 20% av driftskostnader til konsern og stattefunksjoner i 2023

Veksten driftskostnader knyttet til konsernstab er primaert drevet av gkning i lenn og personalkostnader, som i hovedsak skyldes sentralisering og kostnadsfering av
gamle pensjonsordninger og sluttpakker

Driftskostnader i millioner kroner
. - : - —  Kostnader knyttet til konsernstaben i Avinor har i
: - 54 ' CAGR 2017-2023 ; ; o
I L2nn og personalkostnader [l Andre driftskostnader _ : ; | saricauT halt i vaketsA 296, drevebay:akning |

f' lenn og personalkostnader.

— Avinors tidligere pensjonsordning er en stor driver
for lenn og personalkostnader knyttet til

- konsernstaben.
—@—— — | tillegg har skonomifunksjon Avinor Flysikring AS
(20%) .- flyttet til konsernstab som har fert til ekning i LGP.
360 | N2

—  Sluttpakker er ogsa en kostnad som allokeres til
konsernstab. Seerlig i 2021 sa Avinor en stor gkning
i sluttpakker, og er et tiltak som brukes for og pa sikt

147 m redusere lgnnskostnadene.
(41%)

—  Avinor peker pa at hoveddrivere til kost i perioden
har veert en ekt satsning i strategisk innkjep og
etablering av PMO oppfelging av strategi.

128
(40%)

—  De gvrige driftskostnadene har vaert relativt stabile i
lepet av perioden. Dette innebaerer at til tross for
ekstra kostnader, slik det er nevnt av Avinor, har det
veert en reell nedgang for andre omrader innen
konsernstaben.

231
213 :
191 (64%) @

%) (62%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Konsern og stattefunksjoner: 12022 ble kommersiell styring od utvikling (KSU) etablert som

enegendivisjonunder konsern og stattefunksjoner

KSU har ansvaret for et bredt spekter av oppgaver, fra ruteutvikling til forretningsutvikling — historisk analyse av driftskostnader er mindre relevant grunnet nylig

etablering
Driftskostnader i millioner kroner . : e
I Lonn og personalkostnader Ml Andre driftskostnader CAGR 2017-2023 | S022 Do Kommers =) stynng og uiding (KSK)

2022
KSU ble etablert som en
egen divisjon

157

23
(31%)
10
(21%) @
17
(43%) 39

22 (79%)
(57%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

etablert som en egen divisjon.

Som felge av organiseringen har Avinor fatt
sentralisert kommersielle sjefer under stabs- og
stettefunksjoner, samt sentralisert en rekke
kostnader knyttet til kommersiell styring, slik som
markedsferingskostnader for eksempel.

Trafikkutviklingsavdelingen er ogsa plassert under
KSU, etter a ha tidligere veert organisert under OSL.
Dette mener Avinor er en mer hensiktsmessig
organisering av personell som arbeider med
ruteutvikling for samtlige flyplasseri
Avinornettverket.

Det har ogsa veert en styrking av digitale omrader og
forretningsutvikling, og det er en rekke nye
arbeidsoppgaver som er underlagt KSU etter
reorganiseringen.

Grunnet nyetablering og reorganisering av personell
og kostnader, vil det veere naturlig at driftskostnader
oker som felge av dette.
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Konsern og stettefunksjoner: Baerekraft konsept og infrastruktur (BKI) er sentralisert under
konsern og stottefunksjoner - dette la tidligere under lutthavndrift

Gjennom perioden har barekraft, konsept og infrastruktur sett en stabil ekning i driftskostnader pa 4%, drevet av bade lenns- og andre driftskostnader

Driftskostnader i millioner kroner
; —  Beerekraft konsept og infrastruktur (BKI) har blant
CAGR 2017-2023 S, -
I L2nn og personalkostnader [l Andre driftskostnader < M A
l@sninger for flyplassinfrastruktur og drift.

—  Tidligere var funksjonene spredt pa individuelle
lufthavnene, men ble i 2016 sentralisert under
konsern og stettefunksjoner.

» —  Sterste kostnadsdriveren for BKI er lenn og
e personalkostnader, og variasjonene i LGP eri
(4%~ 229 hovedsak knyttet til endring i antall arsverk.

@ — Imidlertid sa er antall FTEer i 2023 litt under 2019-
l niva, hvilket betyr at skt gjennomsnittskostnad har

@ fart til en gkning i lenn og personalkostnader.
177 69
52 (33%) —  BKI har ansvaret for store deler av reinvesteringer i
52 (27%) 2 ' ' investeringsportefeljen som er knyttet til vedlikehold

(28%) og utvikling og lufthavnene.

—  Det felger derfor at en stor andel av arsverkene er
knyttet til slike prosjektutredelser.

31 142 143 m
‘!

= sl
(72%) (73%) (67%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Konsern og stettefunksjoner: TEK DBS!ﬂI’ etter siste omorganiseringi 2022 av (1) digital
infrastruktur, (2) digitale tjenester og infrastruktur og (3) flynavigasjonsenhetene

Sammenstilling av funksjoner under TEK viser hvordan teknologi pa tvers av
Avinor har utviklet seg over tid

Som felge av ekt satsing pa teknologifronten er det forventet en signifikant vekst i
driftskostnader for teknologivisjonen frem mot 2028

Driftskostnader? | millioner

I Lonn og personalkostnader [ Andre driftskostnader

___'
s @ 929
= 864
757 el 729
421
401 431 450 363 (49%)

344 (53%) (54%)

(52%) (92%) e

443
(51%)

369
(46%)

346 366
(50%) (50%)

313
(48%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

— Avinor har i perioden 2017-2023 hatt en gkt satsing pa teknologi og innfering av nye lesninger
og tienester. Dette har fert til akte driftskostnader, bade relatert til bemanning og drift.

— Det er ogsa igangsatt tiltak for a redusere bruken av [T-konsulenter, med fokus pa a ansette flere
faste medarbeidere i organisasjonen. Dette har fort til en reduksjon i kostnadene knyttet til
konsulenttienester og en gkning i antall heltidsansatte i teknologidivisjonen.

— Avinor peker pa at de reduserer antallet konsulenter mer enn de ansetter internt, og spesielt
innenfor driftsrelaterte aktiviteter er fokuset pa a erstatte eksterne ressurser med interne.

—  En stor og utfordrende kostnadsdriver for TEK er at de er palagt & vedlikeholde mange
generasjoner av teknologi, uavhengig om den er i bruk eller ikke.

kB

Driftskostnader” | millioner

"

@ 1459

474
(46%)

698
(54%)

F2024 F2025 F2026 F2027 F2028
— Avinor sin videre satsing pa teknologi vil veere den sterste kostnadsdriveren i perioden 2024-
2028.

— Det predikteres ogsa en sterk prisstigning generelt, samt som divisjonen vil bli pavirket av en
svakere krone, grunnet kjep av utstyr i andre valutaer (euro og dollar hovedsakelig).

— | tillegg vil nye store prosjekter (FAS) generere gkt OPEX.

— Som en konsekvens av at teknologidivisjonen na har blitt sentralisert sa vil det veere en rekke
teknologi-satsninger framover som vil fgre til at kostnader blir allokert til TEK, mens gevinster
som falge av dette vil oppsta i andre deler av virksomheten.
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Konsern og stottefunksjoner: Det er krevende a kvantifisere sektorpolitiske kostnader for

konsern og stattefunksjoner

Enhet

Merk at antall FTEer pa enhetsniva er KPMGs egen vurdering
og at Avinor selv papeker at det er hay sannsynlighet for at

antall FTEer per enhet vil vaere lik dersom det ikke hadde 4
vart D og E lufthavner. :

KPMGs vurdering

Konsernstab

+

Kommersiell styring og utvikling

Sektorpolitisk kostnad for
konsern og stottefunksjoner

-15FTEer X -1,3mNOKLOP? = 20 mNOK

Barekraft konsept og infrastruktur

Avinor peker pa at sentralisering og nedbemanningstiltak har redusert antall arsverk som
jobber dedikert til drift av D og E lufthavner.
Det estimeres at det er mindre enn ~5 arsverk knyttet til drift av D og E lufthavner.

Avinor estimerer at antall arsverk knyttet til kommersiell styring og utvikling av D og E lufthavner
er ~0 arsverk.

For BK| enheten er det estimert at det i snitt er mindre enn ~10 arsverk som jobber med
oppgaver knyttet til D og E lufthavnene.

Kostnader relatert til teknisk utstyr pa D og E lufthavner driver bade lenn og andre
driftskostnader.

Avinor har ikke estimater pa hvor mye kost som kan allokeres til D og E lufthavnene, men av
konsern og stettefunksjonene, vil TEK ha sterst andel av sektorpolitisk kostnad.

For konsern og stettefunksjoner, er det primaert antall arsverk som kan allokeres til sektorpolitiske oppgaver. TEK har imidlertid ogsa andre driftskostnader som

kan allokeres til drift av D og E lufthavner. Omfanget for konsern og stottefunksjoner er trolig begrenset relativt til de andre virksomhetsomradene.
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Konsern og stettefunksjoner: Samfunnspalagte oppgaver medfarer
hetydelig kostnader for Avinors konsern og stattefunksjoner

Oppgave

Forklaring

Kostnad
(2019 / 2024)

Hvemfinansierer tjenesten?

Hvemkanpavirke?

KPMG kommentar

AFAS Nasjonale
flynavigasjonstjenester

Assistansetjenesten

De nasjonale tjenestene pa luftfartsomradet er Avinor
Flysikrings systemer for utveksling av data innenfor
Communication, Navigation og Surveillance (CNS).
Riksdekkende infrastruktursystem med sentralisert
overvaking og redundante lesninger. Dekker bade sivile
og militzere behov.

Lovpalagt oppgave som omfatter alt knyttet til ekstra
tilretteleggelse eller assistanse for passasjerer, slik som
rullestol, ekstra veiledning eller lignende.

~195 mNOK
(2024)

n.a.

ABC-kostbase

Finansieres gjennom
luftfartsavgiftene

Samferdselsdepartementet

Norske stat (?)

Tidligere dekket av flysikringstjenesten,
men na underlagt TEK etter
omorganiseringen i 2022.

Avinor peker pa at tienester relatert til
seernorske regler (som f.eks.
redundante lgsninger) ikke ber belastes
sivile brukere.

Tjenesten inngar i et felles europeisk
nettverk som ma oppfylles.

Avinor papeker at norske justeringer
oker kostnader ved & hindre utvikling av
insentiver for gode bestillinger.

Avinor estimater for arlig lepende kostnader basert pa tall fra rapport 2020 og
oppdaterte tall oversendt for Avinor (for de tjenestene der tallmateriale er oppdatert)

~195 mNOK

Samfunnssikkerhet og
beredskap

Planlegging og
utredning

Avinor er gjiennom eiermeldinger palagt a delta i det
nasjonale arbeidet med samfunnssikkerhet.
Investeringer i fasiliteter og infrastruktur for a
imstekomme krav fra forsvaret og politiet til
kommunikasjon og behandling av informasjon.

Gjennom a veere den fremste kapasitet pa drift av
lufthavner og flysikringstjenester i Norge blir Avinor
palagt a gjore en del utrednings- og analyseoppdrag for
eier. Blant disse er bidrag til NTP med utredninger,
analyser og innspill.

~5-10 mNOK
(2024)

~170-330 mNOK"
(2019)

Finansieres gjennom
luftfartsavgiftene og
kommersielle inntekter.

Finansieres gjennom
luftfartsavgiftene og
kommersielle inntekter.

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet

Avinor benytter 5-6 arsverk til oppgaver
innenfor samfunnssikkerhet og
beredskap.

Avinor peker pa at en kommersiell akter
ville utfert oppgavene i et betydelig
mindre omfang enn det Avinor er
palagt.

Avinor peker pa at kostnadene for
planlegging og utredning pa oppdrag
fra Samferdselsdepartementet som
regel ikke blir refundert Avinor.

Videre papeker Avinor at dersom
|uftfartsdirektorat hadde eksistert i
Norge, ville NTP veert underlagt
direktoratet og ikke Avinor (arlig kost pa
~3 mNOK).

Avinor estimater for ad-hoc kostnader basert pa tall fra rapport 2020.

~175-340 mNOK

Ad-hoc kostnader inkluderer prosjekter som er gjennomfart under planlegging og utredning.
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Kostnadsinitiativer: Avinor peker pa flere kostnadskuttinitiativ de siste 10 arene og
understreker at kostkuttagenda bie akselerert av pandemien

Initiativ Periode Forklaring Besparelse Kommentar
Programmet ble gjennomfert ifm. Strategi — For Moderniseringsprogrammet hevder Avinor at gevinster
for '14-20 med mal om effektivisering, er rapportert da prosjektet gikk fer pandemien (mindre stay).
Moderniseringsprogrammet 2014-2018 j.-;tyrket !fonkurranse_dyktighet, fokus pa 1017 mNOK Avinor peker pa at malet var 783 mNOK, hvilket innebaerer
innovasjon og tydelig forstaelse for at faktisk bruttobesparelser var 234 mNOK heyere enn
kjernevirksomhet estimert.
- : . ; .
k= Avinor peker pa at prosjektet gikk Malet for programmet var 400 mNOK, dog finnes det ikke
= gjennom pandemien og at resultater ikke rapporter pa faktisk besparelser da pandemien skaper stoy.
= Kosthadeneiahaisns oo smnset er kvantifisert (pga. stoy). Videre pekes Dot i kel NE—— dvkti
£ conkistansed Kﬂj . dr'i’ﬂsrgno deller) 2018-2019 det pa at pandemien medfarte at flere Ikke kvantifisert et finnes enkelte resultater for «konkurransedyktige
2 yKug initiativ ikke ble gjennomfart og at enkelte drlftsmodeller}> for B og C_ quthavneney (ca. 44 mNQK), dog
% prosjekt er viderefart i det pagaende er det Ikke” utarbeidet gevinstrapportering for de gvrige
T kostnadsprogrammet. fokusomradene.
I likhet med Realiserte bruttogevinster (inkl. volumeffekter) er ca. 1.4
kostnadsreduksjonsprogrammet gikk mrdNOK. Imidlertid henger flere av volumeffektene (600
Lennsomt Avinor 2020-2022 «Le@nnsomt Avinor» gjennom pandemien, 800 mNOK mNOK totalt) tett sammen med pandemitrafikken, og Avinor
og resultater/gevinstrapportering beerer peker pa at faktisk varige besparelser utgjer 800 mNOK
derfor preg av mye stay. (uten volumeffekter).
Belapet relaterer seg til Moderniseringsprogrammet og
i 3 varige effekter av Lennsomt Avinor.
Rapportere historiske besparelser 1817 mNOK ) .
Da effekter av Kostnadsreduksjonsprogrammet ikke er
inkludert er det hoy usikkerhet i estimatet.
2 1% ﬁmg ma"eﬂukslon 1% arlig realreduksjon og viderefering av varige besparelser
:E Avinor peker pa at kostnadsprogrammet er a betrakte som en kostnadsambisjon (det falger ikke
£ '24-28 er «Lennsomt Avinor», relansert & nedvendigvis konkrete tiltak til ambisjonen).
- Kostnadsprogrammet 2024-2028 dcﬂer fokus er a serge for at varig rec{uifsjon Viderefaringav 800 Det pekes pa at kostnadsbanen fremover ikke reflekterer
o pa 800 mNOK viderefares, og 1% arlig NOKi vari ambisjonene man har pa effektiviseringsarbeidet, dog at det
:% realreduksjon. MNUK1varige er kvantifisert effekter av teknologiinvesteringer i lufthavndrift
o besparelser og flysikring, samt effekter av konsulentkonverteringer.
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Kostnadsinitiativer: Historisk virker omstillings- og effektiviseringsarhbeid a bidratil
opprettholdelse av et selviinansiert Avinor

Nokkelsparsmal Virksomhetsomrade KPMG vurdering basert pa intervjuer og oversendt materiale
Bedriftsgkonomisk — Gjennomgang av oversendt materiale viser at bemanning er redusert ved de store lufthavnene.
lennsomme — Videre viser effektiviseringsprogrammene at det er arbeidet med kostnadseffektivitet og produktivitet innen
Lufthavn- lufthavner lufthavndrift (f.eks., Moderniseringsprogrammet), der initiativet har rapporterte gevinster.
= virksomhet Sektorpolitisk — Gjennomgang av de sektorpolitiske ulsnnsomme lufthavnene viser at Avinor har redusert bemanning og
ulennsomme sentralisert tienester tidligere utfert ved lufthavnene, der dette peker pa at Avinors effektiviserings- og
lufthavner omstillingsarbeid bidrar til opprettholdelse av et selvfinansiert Avinor.
«l hvilken grad har — Avinor peker pa konkurranseutsetting og effektivisering, der en gjennomgang av oversendt tallmateriale og
illi - intervjuer virker a underbygge at Avinor Flysikring leverer effektive tienester som statter opp under
c!n?stillmgs_ Og- opprettholdelse av et selvfinansiert Avinor. (inkl. redusert bemanning).
effektivitetsarbeid bidratt %ﬁ Flysikring — Videre er fagtjenester (TEK) tatt ut av Flysikring og lagt under TEK der dette understatter ambisjonen om
t” opprettho’de’se av et kostnadseffektivitet.
= : . — Teknologiinvesteringer, ved Remote Towers, gjeres for a effektivisere tarntjenester for de sektorpolitiske
Se’Vﬂn_anS’_ert Avinor lufthavnene, der dette ogsa understetter at Avinor arbeider for opprettholdelse av Avinormodellen.
historisk?»

— En gjennomgang av konsern og stettefunksjoner indikerer at konsern- og operative stottetjenester er
sentralisert som del av et strategien, der dette statter opp under opprettholdelse av et selvfinansiert Avinor.

— Disse grepene er et resultat av effektiviseringsprogrammene, herunder f.eks., Moderniseringsprogrammet
der det fremgar at «Optimal og fremtidsrettet stab/fagstette-modell» er et mal. Videre rapporteres det om

Konsern og stettefunksjoner gevinstuttak pa 100 mNOK som fglge av malet.

— Videre uttaler Avinor at konsern og stattefunksjoner har arbeidet med a redusere konsulentkostnader og
utfere flere funksjoner pa egenhand, der dette ogsa virker a stette opp under opprettholdelse av et
selvfinansiert Avinor.

Avinors effektiviserings- og omstillingsarbeid historisk virker a vaere i trad med malbilde om et selvfinansiert Avinor.
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Kostnadsinitiativer: Fremtidige initiativ og strategiske veivalg virker ogsaainnordne seg
opprettholdelse av et selviinansiert Avinor

Nokkelsparsmal Virksomhetsomrade KPMG vurdering basert pa intervjuer og oversendt materiale
— Fremtidige initiativ inkluderer b.la. CIP (sentralisert bildeprosessering), autonome breytetjenester, m.m., der
Bedriftsgkonomisk dette virker a veere tiltak som forseker a effektivisere drift og bidra til selvfinansieringsmodellen.
lennsomme — @vrige strategiske veivalg, slik som sentralisering av fagtjenester (KSU, ved ruteutvikling, o.1.), tar sikte pa a
lufthavner samle fagmilje for a effektivisere drift ved utforming av rutetilbud, ske kommersielle inntekter, osv., der dette
L}"ﬂhavn' er initiativ som virker & vaere formet rundt selvfinansieringsmodellen.
=L virksomhet

— Fremover peker Avinor pa tiltak som tar sikte pa a effektivisere de sma lufthavnene, herunder f.eks.,
«Fremtidens kortbanenett». Dette tiltaket forsgker a imstekomme ineffektiviteter ved at flere aktorer drifter
sma lufthavner (bakketjenester, lufthavnoperater og securitytjenester), og det virker derfor som at Avinor
aktivt arbeider med a identifisere tiltak som underbygger Avinormodellen (sikre selvfinansiering).

Sektorpolitisk
ulgnnsomme

«I hvilken grad tar lufthavner
fremtidiqg omstillings- og

effektiwtetsarbeid S’kte pé — Flysikring peker pa at teknologiinvesteringer pa lenger sikt kan realisere hgyere produktivitet og mer effektive
a bidra til Opprettholdelse q%'ﬁ Elveikri tienester. For eksempel er implementering av Remote Towers (i videre faser) en funksjon av sveert mange
Z - ySiknng kostnadstunge sektorpolitiske lufthavner, der hensikten er a effektivisere tjenestene og ta ned kost. KPMG
av et Se’VﬁnanS’ert opplever derfor at flysikringstjenestens initiativ innordner seg Avinormodellen.
Avinor?»

— Avinor peker pa en ambisjon om a redusere konsulentkostnader med 75%, herunder ved divisjonsvis
kartlegging av behov, manedlig kontroll og oppfelging og etterlevelse av operativ modell, der dette virker a
underbygge et fremtidig fokus pa en selvfinansiert Avinormodell. Videre har Avinor ambisjon om a konvertere

Konsern og stottefunksjoner konsulenter, der dette ogsa virker a bygge opp under selvfinansieringsmodellen.

— Videre innebeerer nye effektiviseringsinitiativ for TEK-funksjonen b.la. ambisjon om a realisere gevinster pa
tvers av enheter, m.m.

Avinor peker pa at svaert mange effektuelle tiltak har ekstern beslutningsmyndighet, herunder f.eks., endring av driftsmodell ved lufthavner, finansiering av

samfunnspalagte oppgaver, o.l.
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Kostnadsinitiativer: | en prognosemodell for '24-'28 peker Avinor paatFASogRT,
konsulentkonvertering og avrig teknologi er ventet a gi sterst effekt fremover

Kostnadsprognosen under er basert pa det Avinor peker pa som relativt handfaste besparelser. Kostnadsprogrammet (1% arlig realreduksjon og viderefering av varige

besparelser) er ikke reflektert i prognosen da dette er ambisjonsbasert (typisk tiltak der det er under 50% sannsynlighet for realisering)

Kostnader i milli

I Driftskostnader (ekskl. OPEX prosjekt) Ml Kostnadsreduksjoner

Heyere]

Kostnadsredt

{ @ki}j"ng

Reduns}cn

87
mNOK

8 158

8198
(100%)

132
mNOK

8 432

180
mNOK

8726

8 807
(101%)

203
mNOK

9029

2026

RT -2 mNOK

FAS — 4 mNOK

BHST" = 19 mNOK
Konsulentkonvertering — 16 miNOK
Timefering prosjekt — 7 mNOK

RT -7 mNOK

FAS —4 mNOK

BHST" - 19 mNOK
Konsulentkonvertering — 20 mNOK
Timefering prosjekt — 7 mNOK

RT = 14 mNOK

FAS — 12 mNOK

BHST" — 19 mNOK
Kostnadsreduksjon? — 9 mNOK
Konsulentkonvertering — 20 mNOK
Timefering prosjekt — 7 mNOK

RT — 20 mNOK

FAS — 8 mNOK

BHST" — 19 mNOK
Kostnadsreduksjon? — 20 mNOK
Konsulentkonvertering — 20 mNOK
Timefering prosjekt — 7 mNOK

Total besparelse: 40 mNOK

Total besparelse: 49 mNOK

Total besparelse: 81 mNOK

Total besparelse: 94 mNOK
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Kostnadsinitiativer: Avinor peker pa andre tiltak med potensiell effekt - imidlertid ligger
beslutningsmyndigheten for de mest effektrulle tiltakene eksternt

De fleste og mest effektfulle tiltakene relaterer seg til de samfunnspalagte

Avinor har oversendt potensielle tiltak der beslutningsmyndighet ligger eksternt oppgavene Avinor utferer

KPMG har ikke innsyn i hva som ligger i alle alternativene, herunder f.eks., Generelt: Lufthavn og Generelt: Avinor Flysikring.

S S [ e [
Lufthavner med nariggende alternativer Abraham Foss 2026+
2 Vurdere driftsmodell partnerskap Thorgeir Landevaag 50 Middels 2025-2027
3 Dimensjonering av beredskap Thorgeir Landevaag 40 Hay 2025-2027
5 OSL, f kiet fer innland/utland Stine West 33 Midde! al’d AN o B L s el ot st
. e Vi 601- 614 mNOK av 1011 — 1052 mNOK er relatert
L Flytte utdanning av fiygeledere og AFIS Jan Gunnar Pedersen 10 Hey = F o ﬂ
I - 1 : nalacte o ave
7 Pavirke konkurranseutsetting MET Jan Gunnar Pedersen g Hey “-u ﬂ 3 a rﬂ . U"q I‘ﬂ PJ S E‘J D i E“_ﬂ ﬁ""' U 1} K}g
§  Automatisering av MET tienesten I 7 G » Det t_)emerkes at enlfelte av belppene avviker fra tldllgere_presentgr’t materiale om
- Al R - Hoy ver_dl av samfunnspalagte oppgaver, der dette skyldes at informasjonsgrunnlaget
varierer.
10 Endring i regler for tollager C Stine Westby TBD Middeis
| 11 Militeer flysikringstjeneste (en route) Jan Gunnar Pedersen 39
| 12 Fell peisk inn- og utreisesy (EES}) Thorgeir Landevaag 75
13 Medlemskap Eurocontrol Jan Gunnar Pedersen 9N
14 Potensiell husleie PolitiTolletat Anders Kirsebom 35
15 Generelt: Lufthavn Anders Kirsebom 159-183
18 Generelt: Avinor Flysikring Jan Gunnar Pedersen 82-86
‘o Generelt. Nasjonale Flynavigasjonstjenester Lars Vagsdal 230-243
Sum potensial 10111052
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De mest effektive opex-relaterte tiltakene for a sikre Avinors skonomiske situasjon er

dekning av sektorpolitiske- og samfunnspalagte kostnader

lkke inkludert i sum av
potensiale under — krever
gjennomfaring av
kostnadskuttprogram for a
identifisere reelt mulighetsrom

Driftskostnader

Virksomhetsomrade Opsjon Beskrivelse Beslutningsmakt Kompleksitet Effekt Horisont Verdip.a.
i SR e 110 — 764
‘Avinor Konsern programmet Hoy Lav SE mN C:?\'
Konkurranseutsette  Avinor konkurranseutsetter PBR-tjenesten
PBR- tjeneste ved konsept A lufthavn. KPMG antar 20% SD Lav Tidligst 2026 33 mNOK
konsept A av L@P som produktivitetsgevinst!
Konkurranseutsette  Avinor konkurranseutsetter PBR-tjenesten
PBR- tjeneste ved konsept B lufthavnene. KPMG antar sD Lav Tidligst 2026 18 mNOK
konsept B 20% av L@P som produktivitetsgevinst"
Konkurranseutsette  Avinor konkurranseutsetter PBR-tjenesten
PBR- tjeneste ved konsept C lufthavnene. KPMG antar sD Lav Tidligst 2026 18 mNOK
konsept C 20% av L@P som produktivitetsgevinst'!
g . —_— . Regjeringen / Stortinget
Tilskudd Avinor far tilskudd for driften av D og E ; i
sektorpolitikk lufthavnene ¢ IEnaam Hoy Tidligst 2025 865 mNOK
g statsbudsjettet
: Samfunnspélagte oppgaver som belastes _— :
sam:;.:iisr]:::;agte lufthavndrift betales av departementene / Regjenré?ee: ntﬁ:ortmget Lay Hey Tidligst 2025 352 —- 408
oppgaver Ezafé}g;om i dag far kostnadene dekket statsbudsjettet mNOK
Tilskudd Avinor far tilskudd for AFIS og RT
sektorpolitiske (flysikringstjenester som leveres til de SD Lav Tidligst 2025 166 mNOK
flysikringstjenester  sektorpolitiske lufthavnene).
’ Samfunnspalagte oppgaver som belastes s :
samfunnepalagte  FIYSiKing betales av departementene / Regjerlr;;?:;‘njoﬁomnget Lav Hoy Tidligst 2025 225 mNOK
pa‘ag etatene som i dag far kostnadene dekket :
oppgaver ety e statsbudsjettet
1733 mNOK
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NB: Forbehold vedrarende datagrunniag investeringer

KPMG tar utgangspunkt i Avinors Langsiktige Portefaljeplan (LPP) for 2024-2029, samt deres oversikt over initiativer som forutsetter statlig finansiering. LPP
inneholder bade capex og opex for investeringene.
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Avinor har definerte prosesser for portefalje- og investeringsprosessen, men fﬁ!’ i
begrenset gradbelyst for eier de reelle kostnadene av sektorpolitikk og andre palegg

Avinors langsiktige portefeljeplan (LPP) inneholder bade estimater for planlagte
behov og detaljerte prosjekter

Avinor beslutter prosjekter i stor grad basert pa kvalitative effekter og kvantitative
kostnader, som kan gjere det utfordrende a prioritere i henhold til finansielle krav

Styregodkjennelse

Uwrv’eade."se av g
portefaljeplanen
(LPP)

S=* Revidering av LPP
]

4,%_%

,.\_5\
B
“FOR pORTEFPUET ™

* Rapportering av portefelifen = Overvékning av portefaljen

— Auvinor utarbeider en langsiktig portefaljeplan (LPP) for de neste 15 arene som beskriver behov og
budsjettposter. Planen gker i detaljgrad for de neste 5 arene (2024-2029). og for kommende ar (2024) er
tallene basert pa detaljerte kostnadskalkyler.

— Portefaljestyret beslutter neste ars portefaljeplan og portefeljeramme (sum capex og opex).

— Portefeljeplanen og —rammen godkjennes av Styret.

— Andre aktarer enn Avinor og Styret, som Stortinget og EU, pavirker ogsa LPP med sine palagte investeringer.

— Omtrent 21 000 mNOK (57%) i LPP 2024-29 kommer fra prosjekter som ikke er igangsatt og har mindre
detaljerte budsjetter, og 15 600 mNOK (43%) fra prosjekter som er igangsatt.

KPMG

Portefaljemodell

{ ) Dynamisk portefaljestyring: prioritering, monitorering og evaluering

W s

B A,

& \ 5 < & S ,\/ 5 \ / 4 / 3
B GEVINSTREALISERING
KONSEPT PLANLEGGING GJENNOMF@RING m

Prosjektmodell

.

VIRKSOMHETSSTYRING

“, Beslutningspunkt i
virksomhetsstyringen

Beslutningspunkt i
prosjekteierstyringen

— Avinor vurderer kostnader av prosjekter ved P50 og P85, og det utvikles kvalitative business caser for
investeringene. De storste prosjektene folger kvalitetssikringsregimet iht. statlig standard.

— Det gjores i noe begrenset grad kvantitativ vurdering av business caser (naverdi, ROI, IRR etc.) da det
oppleves som utfordrende a beregne for Avinors prosjekter.

— Avinor har krav til ROIC, og det vil veere hensiktsmessig for prioriteringen av portefelien a kunne styre etter
tilsvarende mal. Manglende kvantitative business caser gir derfor noe begrenset innsikt i effektene pa Avinors
finansielle situasjon og dermed begrenset kvalitet som beslutningsunderlag.

— Spesielt er det viktig a belyse relativ kostnad av et prosjekt som ikke er bedriftsskonomisk lennsomt da
kapitalen kunne blitt brukt pa lennsomme prosjekter som bidrar til 8 mete de finansielle kravene satt av eier.
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| perioden 2017 til 2023 har ikke Avinor produsert opp tilinvesteringsramme godkjent i LPP -
tregere giennomfaring vil normalt bidra til heyere investeringskostnader over tid

Avinorsinvesteringer og LPP fra2017-2023

Historisk produksjon/prosjektpadrag sammenlignet med godkjent budsjetf. mrd kr

-!_\.
w

2017

B Produksjon

2018

2019 2020 2021 2022 2023 2024

FORKLARING

Budsjettavwvik =~~~ ---=-=== Gjennomsnittlig arlig prosjektpadrag 17'-23

==

LPP 2024 etter konsemnjustering

Kommentarer

LPP inneholder bade ideer, behov og igangsatte prosjekter. Avinor
har i perioden 2017-2023 hatt et underforbruk i investeringer
sammenlignet med LPP.

Underproduksjon sammenlignet med LPP kan komme fra bade
manglende igangsetting av investeringer iht. behov, eksempelvis
utsatte reinvesteringsbehov, men ogsa redusert
gjennomfaringskraft i forhold til budsjett.

Underforbruk sammenlignet med budsjett gjer ikke dermed at
investeringsbehovet forsvinner, men at det potensielt skyves ut i tid
som ferer til merkostnader pa lang sikt.

Ved manglende kapasitet er det gjerne palagte investeringer som
prioriteres over lsnnsomme prosjekter, som terminal pa Veernes.

KPMG vurderer derfor at underforbruk sammenlignet med LPP ikke
er a forveksle med besparelser, men at det ogsa kan fere il
negative langsiktige finansielle konsekvenser for Avinor gjennom
manglende oppfyllelse av virksomhetens investeringsbehov.

Avinor begrunner underforbruk med blant annet manglende kapasitet til a igangsette innmeldte behov — manglende evne til a gjennomfare investeringer pa tid kan

medfore at total prosjektkostnad eker sammenlignet med budsjett (eksempelvis FAS).
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For avurdere Avinors investeringer har KPMG re-kiassifisert investeringsportefalien

Avinor kategoriserer investeringer som ‘reinvesteringer’, ‘nve myndighetskrav' og ‘strategiske
prosiekter - dette gjor detutfordrende 4 ha en god oversiki over hva somdriver ulike investeringer Forasynliggire drivere og vurdere investeringsportefalien har KPMG rekategoriserti henhold til et

og hvem som sitter pa beslutningsmakten nyttrammeverk med kriterier som tar sterre hensyn til drivere og beslutningsmakt

Investeringer som har til formal a opprettholde

Reinvestering sikker og stabil drift pa eksisterende virksomhet
m @ (lufthavner og flysikring).
Reinvesteringer Nye myndighetskrav Strategiske prosjekter
Prosjekter som hvert & er nadvendig Himkiarniinel oye ff‘ﬂ"E"’S n Prosjekier grunnet strategiske behov
for & dekke 2 5 "r " ": : oy +  Skal bidra ti realisering av
+ Utskifining av anleggsmidier mmn:eu:m ;mkg :‘s s;;" Kﬂﬂ:‘;ﬁﬂh sirategiske ambisjoner
« Oppfylieise av forskrifter oppfylles °i‘| 'I ; " Investeringer som har til formal a eke inntekter,
. i a H
.+ Mindre pakostringer, T S redusere kostnader eller kan knyttes til beerekrafts-
ombygginger, oppgraderinger tandardisering, Int jonal . W e _ F ¥ £ 4
SNt i aimoniéaring, rallSkay abar = Kan ogs innsholde mindre |n|t|at|\a_fer 'Avmor r_larl teorien beslutningsmakt
bir e ea e i oppgradering av eksisterende e ;;;aﬁl dms'“m‘— over disse investeringene.
kapasitet p& ulike omrader

— KPMG observerer at maten prosjekter kategoriseres pa i dag gir et begrenset mulighetsrom for a

synliggjere i hva som faktisk driver investeringskostnadene i konsernet. Investeringer som er utenfor Avinors

— | dag er prosjekter som nye lufthavner i Bode og Mo i Rana kategorisert som strategiske, selv om . beslutningsmakt og palegges grunnet regulatoriske
de er palagt av Stortinget og derfor ma regnes som sektorpolitiske. Pélagte investeringer krav, sektorpolitikk eller samfunnspalagte

oppgaver.

— Denne kategoriseringen medfarer blant annet at «Strategiske prosjekter» ikke representerer de
bedriftsekonomiske interessene til Avinor.
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Rammeverket synliggjer implikasjonene for investeringer som falger av Avinormodelien og
Avinors rammebetingelser

Type Kategorisering Karakteristika

Investeringstype Beslutningsdriver Virksomhetsomrade Hvor/Konsept Hva Informasjon perinvestering

. 4) Finansiering
Driftsmateriell og
teknikk 5) Rasjonale og business case — inkludert NPV

A Rullebane 1) Beskrivelse
B 2) Beslutningstaker
Reinvesteringer Spprsitiialde s ke og Lufthavn c Bygg 3) Totalramme CAPEX og OPEX over tid
D
E

6) Mulighetsrom reduksjon:

@ke inntekter i. Kan investeringen kuttes?

Bygg

Strategiske Optimere kostnader @ Flysikring Flysikring @

i. Risikodersom investeringer kuttes

Teknisk infrastruktur

Baerekraft
Regulatorisk Tech
@ Palagte investeringer Sektorpolitikk Konsern Konsern Baerekraft
Samfunnspalagt Konsept
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KPMG har i samarbeid med Avinor rekategorisert prosjektene som utgjer 95% av kostnadene
linvesteringsportefolien (LPP) i perioden 2024-2029

Avinor har 500 budsjettposter frem mot 2029, der 95% av totalkostnadene (for
staten og Avinor) kommer fra 188 prosjekter (budsjett over 20 mNOK)

KPMG har i samarbeid med Avinor rekategorisert konsernportefeljen for a
synliggjere Avinormodellens implikasjoner

Akkumulerte investeringskostnader i milliarder kroner (Avinors portefelje og kategorisering)

® Strategisk @ Reinvesteringer Nye myndighetskrav
40 -
= ) oo ]
30 1.-1ﬁuh-11-‘ —
e e l t >
; pes
I 1‘*
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I I
10 95% av
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|
|
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E tekn
Byoo
o Flysikiing Flysikring |
Teknisk infrastrukiur

s ilage ek
Palajte invesieringer ] andeksainnde
orad Opypret® okt o1 av s somnds wrisomea
Tl s 1 12 a9 Ehowrshesyade v koia ot
Doorettodse ol i dksisheserchs wiisomont
Reguialinek
CENMENr ot o 0 Ay estirert Wi Aol
kst

ot sl o4 Lo
Fenesansat (v cehoitet |}
FAS A

o ke

A Dot
D [
(L3 Takeesit nhamr s

E
o
E
»
2
i,
)
[
A
,
ony
A

g e 00 FHakepIe »

v, Orpertesnie m ny® s enemsl | out o ry e b

3 Fik1, PFAS e ] i

& e s o
G

B er. Daponeiogs eswemaneg By 0 n > g

G 2315 - Cpgpacietog forplnn stvest=mn o i e Lufwmacs ~

Se appendiks for underlag/dokumentasjon

| 206



05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Investeringer | Rekategorisering

Av KPMGs rekategorisering framgar detatensterre andelav Avinors mvesterlnger er
palagte enn det somer synliggjortiLPP

/AVINOR kbAsE] v

m n

Reinvestarinaer 11 463 mNOK 821 mNOK 11 935 mNOK @ Belnvsatanagar 10 577 mNOK 775 mNOK 11 351 mNOK
9 (33%) (2%) (36%) g (31%) (2%) (33%)
i : 786 mMNOK e : 6 573 mNOK 436 MNOK 7 010 mNOK
Strategiske investeringer 2%) @ Strategiske investeringer (19%) (1%) (20%)
@ Palagte investeringer Skt MO
(2%)
. 3 042 mMNOK 445 mNOK 3487 mNOK Regulatorisk 3 164 mNOK 454 mNOK 3 618 mNOK
Nye myndighetskrav (9%) (1%) (10%)
Sektorpolitisk 11002 mNOK 325 mNOK 11 327 mNOK
Samfunnspalagt 1,059 mNOK 62 mNOK 1121 mNOK
32 376 mNOK 2 052 mNOK 34 428 mNOK 32 376 mNOK 2 052 mNOK 34 428 mNOK
TOTAL (94%) (6%) (100%) Sl (94%) (6%) (100%)

Bemerk: % angir andel av totalen
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Prosjekter over 20 MNOK: Avinor har en omfattende investeringsportefalje de neste arene
der store deler bestar av reinvesteringer og palagte investeringer

Avinors langsiktige portefaljeplan (LPP) legger opp til en betydelig skning i investeringer grunnet Bodg, Mo i Rana og etterslep pa reinvesteringer

Samlede investeringskostnader | perioden 2024 til 2029 — millioner kroner
N . " . —  Avinors portefeljeplan for perioden 2024-2029 viser
Bl strategisk [l Reinvestering [l Palagte en signifikant @kning fra perioden siden 2017, drevet
av store investeringer i nye lufthavner og etterslep

r pa reinvesteringer fra forrige periode.

Totalramme: 34 428 mNOK —  Prosjekter med over 20 mNOK i budsjett tas opp i
konsernledelsen, og utgjer 90% av Avinors egne
investeringskostnader, og 95% av investeringene for

7219 statlige tilskudd.

—  Den statlige stetten utgjer 29% av hele
investeringsbehovet for portefagljen og er tildelt for
Bode, Mo i Rana, Evenes/Andeya, samt enkelte
baerekraftsinitiativer som ladeinfrastruktur.

—  Ser man kun pa Avinors egen andel av
investeringskostnadene er tallene noe annerledes,
men sektorpolitiske utgjer fremdeles en signifikant
andel med 31%. Reinvesteringer utgjer 44%, og
strategiske 25%.

———— - — = Snitt LPP

2017-23 @ —  Palagte investeringer bzerer den sterste risikoen da
Avinor finansierer store deler av eventuelle
budsjettoverskridelser selv om de mottar statlig
stotte.

Andel 2024-2029

— Reinvesteringer er fordelt jevnt utover bygg,
rullebane og teknisk infrastruktur.

@ —  Strategiske drives av kapasitetsutvidelser,
arealutnyttelser og skalerbar teknologi. Baerekraft
@ utgjer noe, men Avinor forutsetter statlig finansiering

for de starste postene som infrastruktur til lav- og
2024 2025 2026 2027 2028 2029 nullutslippsfly.
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Risikojustering: Historisk har Avinor underestimert faktisk kostnad pa store prosjekter og
reinvesteringer - KPMG justerer derfor opp forventet ramme med til sammen 14.7%

Riksrevisjonen fant et uvektet gjennomsnittlig avvik mellom P50 og sluttkostnad

pa 13,5% i 2008-17, mens det vektede snittet var 22%

Avinors portefalje i 2024-2029 inneholder flere store prosjekter som Bode og Mo i
Rana, KPMG har derfor lagt pa en samlet risikojustering pa 14,7% for perioden

Fra Riksrevisjonens gjennomgang:

Tabell 2: Styringsramme, kostnadsramme og sluttkostnad for 20 av Avinors ferdigstiite
Investeringsprosjekter | perioden 20086-2017, | mill. kroner

‘mn

V [y oo T2, Gl tmavn *

— Avinor papeker i sitt tilsvar at prosjektene i oversikten har etter opprinnelig beslutningstidspunkt
blitt tildelt nye rammer ved sterre premissendringer eller etter kommersielle vurderinger der en

omfangsendring gir en bedre naverdi for prosjektet.

— KPMG vurderer likevel risikoen for gkning i rammen som relevant for Avinors finansielle situasjon
og legger til 10% risikojustering ved strategiske prosjekter grunnet risiko for omfangsendring,
10% pa reinvesteringer grunnet etterslep, og 20% ved palagte investeringer grunnet politisk og

regulativ risiko. Samlet gir dette en 14,7% ekning i den totale rammen.

kbinG

7 [y toesrinal T3, Bargen tihare

3 b e e i Gl |
4 [Utyping Fiyside, Bespen hethawn 87 %)
5 |Taemunahiteding 2013, Trondhaim kifthavn anxlf
# |Etablering #yopostiingspiasser, Trondhalm lufthavn 17|
7 |Fivpias ol Viemes, Trondhem Lstnm’ ™ 40|
# | Oppgradering il Fase 7. Stwvanger kit TR |
# |Fiypiamshotes Scia, Stamnger e <4l
19 Anasiatoring weairn bang, Ok istham 175 %
11| Unvetetsa av parkesingshus (P hus), Stovarger ufthavn 126%|
17 [ Uygrgng serniat cemie {USCT], SErvanges witan 23 %
L .!ﬂ!."Q. I
Toaw]|
15| Cppgradaring tniminalygg, Strvangae: kithen 284 |
16 v Nord mveseings-rattorm:, OBL EIE |
17Tty avs g, Bargen Uit 2|
1]y Lhswarciaterming, Msarsand withawn %
T ne 13w

1 ﬂ; <14 %
= m_ w  aew a7

L I, SR sl e e
2 e | - B 283w aas=d|

24/ SAL-Svymet tikak BP2APA (AOZSETO0) e ooy a wian s
D I . I — @ wan| vl
28|SaL-Saryint thak P UAPY (0212800, 22! 2 ) waal  iiaw
7Sl syttt P2 220000 a ul rass] .’.2.":"?|
Ei 17 15 69% 689
3|1y LOCTT 0GP0, o0t o SEL progpkiat (eSooeon) | & 4 3 Iy Ak
5L og giennomanitiig avvik W00 3 ST kit 135% a8

@

Risikojusterte investeringer i millioner kroner - 20% oppjustering av palagte
prosjekter, 10% paslag av strategiske og reinvesteringer

@Strategiske = BKillay o990y
@ Reinvestsringer Totalramme: 38 478 MNOK (+5.050) on e
@Péiagte

Merkostnad

2024 2025 2026 2027 2028 2029
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14,7% budsjettoverskridelse for totalportefaljen farer til 17,5% heyere kostnader for Avinor

@ Reinvesteringer @ Strategiske investeringer @ Pélagteinvesteringer
T — W Strategiske  ova Avinor 6 357 MNOK B Palagte Total Avinor. 7888 mNOK
Statlig stette Statlig stotte Statlig stette
4163 ¥510
2052
1809 1922 1998 g 1750 2348 3385
- 2 _ 213 213
1228 2 53( _
1809 [ 1 922 L3 L
_EEEI | 413 el
’_f-:';a_- 3 = N & =
=" - S --
Merkostnad Avinor - Merkostnad Avinor o @ Merkostnad Avinor -
Total Avinor: 12 486 mNOK (+1135) Total Avinor:7 058 mNOK (+701) . Total Avinor: 10 604mNOK (+2717)

...... @ 4995

2 193 2258
1989 21M _ 1924 . 2B 408 -
+10% ; +10% @ @ 0 +20%
@ 5530 2584 2561
1351 m 18 R
2114 - 1 001 .1 145 o4 S8E
: S 2913
ﬁ o e 1532 1 753 2036 [ 1 575 YT
2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029
— Avinor finansierer alle reinvesteringer selv som ved 10% — Avinor vil ta hele avviket for strategiske prosjekter, som ved 10% — Avinor beerer finansiell risiko utover egen investering for bade
overskridelse vil bety en ekning pa 1 135 mNOK i perioden. overskridelse vil bety 701 mNOK i perioden (11%). Bode og Mo i Rana, som gjer dem ekstra eksponert.
— Reinvesteringer er basert pa empiriske estimater og dermed — Den statlige stotten gis til nye energibzerere, der Avinor tar dette — Overskridelse pa 20% medferer dermed til 34% hoyere
sikrere, men etterslep kan likevel drive kostnadene opp. som en forutsetning for igangsettelse, men tar risikoen ved sprekk. kostnader for Avinor.

Avinor mottar begrenset stotte ved overskridelser og er derfor eksponert mot hele investeringsbelepet og baerer nesten all nedsiderisiko — spesielt ved palagte

investeringer der en gjennomsnittlig overskridelse pa 20% av totalt budsjett (+3 213 mNOK) gir 35% heyere kostnad for Avinor (+2 717 mNOK).
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Reinvesteringer: Kostnadene knyttet til d opprettholde sikker og stabil drives spesielt av
drittsmateriell og teknikk

Reinvesteringer utgjer 35% av Avinors totale investeringsportefalje, og preges av ettersiep fra forrige periode. Driftsmateriell og teknikk er den sterste posten, drevet av
rullende materiell, bagasjeanlegg pa OSL og teknisk infrastruktur inkl. security pa flere lufthavner

kroner | perioden 2024 til 2029

Totalt 2024-2029 Andel 2024-2029

p = S — Reinvesteringer er fordelt mellom bygg, rullebane og
Driftsmateriell og teknikk: 9 : . ; : : :
THERTECRIS I B 5B mNOK 4946 driftsmateriell og teknikk. Driftsmateriell og teknikk
er den starste posten, spesielt drevet av rullende
materiell og tarnsystem og bagasjeanlegg pa OSL.

Bygg: 3859 mNOK

Rullebane: 2 395 mNOK

—  KPMG vurderer reinvesteringer som kritisk for &
opprettholde sikker og stabil drift i henhold til
samfunnsoppdraget.

—  For rullende materiell er det ogsa budsjettert med 50
mNOK i merkostnad av a oppgradere infrastruktur til
beerekraftige l@sninger. Dette er ikke inkludert her,
men under strategiske basrekraftsinvesteringer.

978

449 467

433

197

197 a4

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Reinvesteringer star for 42% av Avinors egne investeringskostnader, og baerer preg av etterslep fra pandemien
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Reinvesteringer:| tillegg til de palagte investeringene har Avinor signifikante sektorpolitisk
drevne reinvesteringer knyttet til driften av D og E lufthavner som selskapet ma dekke selv

Avinor har en betydelig andel reinvesteringer ved de sektorpolitiske lufthavnene

croner | perioden 2024 tif 2029 Totalt 2024-2029 Andel 2024-2029

Gruppe 1: 9 080mNOK @
Gruppe 2: 3 407 mNOK @

Gruppe 1: Lennsomme lufthavner (A, B & C) Gruppe 2: Sektorpolitiske, ulennsomme lufthavner (D & E)"
1,708

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Reinvesteringene er fordelt 73% pa de lennsomme,
og 27% pa de sektorpolitiske lufthavnene.

Rullende materiell fordeles dynamisk mellom
lufthavnene etter behov, men prioriteres gjerne ved
de sterste lufthavnene. KPMG har i samarbeid med
Avinor fordelt disse investeringene 80/20 i faver
lennsomme lufthavner (A, B og C-kategoriene)

Reinvesteringer ved de sektorpolitiske lufthavnene
er noe Avinor ikke kompenseres for, og ferer til at
samfunnsoppdraget er dyrere enn det som
fremkommer av de initielle investeringene ved
bygging av nye lufthavner.

Det totale omfanget av reinvesteringer pa
lennsomme lufthavner utgjer 9 080 mMNOK, et
gjennomsnitt pa 1 513 mNOK per ar.

Det totale omfanget av reinvesteringer pa
sektorpolitiske lufthavner utgjer 3 407 mNOK i
kostnad for Avinor, et gijennomsnitt pa 568 mNOK
per ar.

| 212



05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Investeringer | Strategiske investeringer

Strategiske investeringer: Kﬂl]ﬂSitBtSlltViﬂBlSBf_l]ﬁ_USL_TI’OI]]SB_ﬂg Veernes. 09
kostnadsbesparelser gjennom bruk av teknologi driver investeringene

Avinors strategiske prosjekter utgjer 7 710 mNOK, og er knyttet til kapasitetsgkning pa de sterste lufthavnene, kostnadsoptimering gjennom skalerbar teknologi, og

bzerekraft gjennom egen kraftutbygging

S er kroner i perioden

2024 til 2029

2024 2025 2026 2027 2028 2029

2024 2025 2026 2027 2028 2029

Totalt 2024-2029 Andel 2024-2029

Inntektsekende: 5045 mNOK @ B
Kostnadsoptimerende: 1669 mNOK @
Beaerekraft: 343 mNOK @

2024 2025 2026 2027 2028 2029

A oke inntekter er den starste beslutningsdriveren
for strategiske prosjekter. Dette er spesielt drevet av
kapasitetsutvidelser ved de store lufthavnene, og
noe optimering av eksisterende areal som
Supersonic.

Flyoppstillingsplasser ved OSL og Troms@g, ny
terminal ved Vaernes og utbygginger i Bergen er
blant de st@rste prosjektene, der flyoppstillings-
plasser pa OSL stikker seg uti 2029.

Av kostnadsoptimerende prosjekter er skalerbare,
teknologiske l@sninger for & handtere @kt kapasitet
den store driveren, der Remote Towers star for
~40% (650 mNOK) av kostnadene i perioden.

De inntekisgkende prosjektene befinner seg pa A, B
og C lufthavner, og de kostnadsoptimerende
prosjektene pa D og E lufthavner.

Beerekraft er en tydelig del av strategien, og mange
av prosjektene befinner seg i konseptstadiet.
Infrastruktur for el-fly star for 70% av beerekrafts-
kostnadene, der Avinor forutsetter statlig
finansiering.

Avinor planlegger 275 mNOK i perioden av egen
finansiering til prosjekter knyttet til solkraft, elektriske
kjeretay, proaktiv oppgradering og tilrettelegging for
omestilling ifm. klimaendringer. | tillegg baerer Avinor
prosjektrisiko utover statlig finansiering pa initiativer
med stotte.

Avinor har begrenset gjenvaerende kapital a vie til strategiske investeringer, som sarlig ma vike for store palagte investeringer. Dette gar spesielt utover

kapasitetsutvidelse, da signaler fra NTP indikerer stotte til baerekraftinitiativer.
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@ 05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Investeringer | Palagte investeringer

P@Iagte investeringer: 19 mrd. (497%) av Avinors totale investeringskostnader kommer fra
palagte investeringer, der de kun mottar delvis statlig statte

| den risikojusterte langtidsplanen har Avinor 10 605 mNOK i egne kostnader knyttet til investeringer utenfor egen beslutning, spesielt knyttet til regulatoriske krav og
sektorpolitikk. Avinor baerer risikoen ved overskridelser, som medferer at 20% overskridelse av budsjett vil fare til merkostnad for Avinor pa 2 717 mNOK

i millioner kroner i perioden 2024 til Totalt 2024-2029 Andel 2024-2029

Sektorpolitisk: 5710 mNOK @ — Avinor har en rekke _prosjekter der beslytqinggn er
tatt av andre enn Avinor eller ikke er prioritert i
Regulatorisk: 4 342 mNOK @ henhold til Avinors bedriftsekonomiske interesser.
3,401
3,325 : —  Dette er prosjekter som er palagt av eksempelvis
Samf lagt: C 3% | . .
bl S mNOK EU gjennom regulatoriske standarder, som FAS, av

Stortinget gjennom sektorpolitikk, som Bodag, eller
oppgaver som kommer fra andre departementer og
statlige etater, som endringer pa Andeya og Evenes
knyttet spesifikt til Forsvarets reetablering®.

—  Avinor mottar eller forutsetter store summer i staite,
men dette utgjer totalt kun 43 % av de totale
investerings-kostnadene.

— | denrisikojusterte LPPen ligger det prosjekter som
har eller forutsetter statlig stette pa 9,3 mrd., der
Bode og Mo i Rana utgjer 7,4 mrd. Avinor baerer en
signifikant risiko knyttet til gjennomfaeringen av disse,
der 20% overskridelse pa de palagte prosjektene
utgjer 2,6 mrd. (35%) i merkostnader for Avinor.

— 2,5 mrd. av investeringene er knyttet til EU-krav til
flysikring, med FAS og iTec som de starste driverne.
Dette finansieres av Avinor, der andre land far dette
finansiert av EU.

—  Samfunnspalagte investeringer er drevet av
Forsvarets flytting til Evenes og kapasitetsgkning pa
OSLs grensekontroll.

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Sammen med reinvesteringer i de sektorpolitiske lufthavnene (gruppe 2) utgjoer de palagte investeringene over 22 617 mNOK (57%) i perioden.
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Mulighetsrom
Investeringer
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05 | Framskrivning av finansiell utvikling | Investeringer | Mulighetsrom investeringer

De mest effektive tiltakene na investeringssiden er akompensere for / gi tilskudd for

_nalagte mvestermger Klltt gir heyestisolert effekt men er sveert komplekstipraksis

Investeringer

_HE%QHTLN

Opsjon Beskrivelse Beslutningsmakt ~ Kompleksitet Effekt Horisont Verdi 24-29"
Tilskudd : : o :
P Avinor mottar tilskudd til reinvesteringer ved 3 s
se_ktorpollt_lsk sektorpolitiske Iufthavner (D & E) SD / Stortinget Vi Hey Tidligst 2026 3 407 mNOK
reinvestering
—0 Reinvesteringer
Kutt Avinor kutter reinvesteringsinitiativer ;
reinvesteringer (utenom pri 0) Avinor / SD Hey Hey Fra 2024 2760 mNOK
Kutte prosjekter knyttet til standard- og : 3 Kort- og
serviceniva AAnoF Lav langsikt 338 mNOK
Kutte prosjekter knyttet til baerekraft Avinor Lav de :;?%si? 1 086 mNOK
Strategiske Kutt strategiske
investeringer investeringer ) . ; _ Kort- og
Kutte prosjekter knyttet til inntekter Avinor Middels Lav? langsikt 5400 mNOK
Kutte prosjekter knyttet til kostnader Avinor dde E?gsﬁg 1950 mNOK
Tilskudd Avinor mottar tilskudd for investeringer . "
regulatoriske palagt av regulatorer® SD/ Stortinget Lav Hey Tidligst 2026 2 500 mNOK
. . Avinor mottar tilskudd (utover Bods og Mo i
T'ISRUdﬁ.iiklor Rana*) for investeringer palagt av eier SD / Stortinget Lav Hey Tidligst 2026 5 709 mNOK
B PO gjennom sektorpolitikk
Palagte
investeringer S
lisku Avinor mottar tilskudd for samfunnspalagte ; —_—
samfunnspalagte  investeringer SD / Stortinget Lav Tidligst 2026 552 mNOK
Kutt palagte Kutt i palagt investeringer som Bodg, Mo i : <
investeringer Rana, EU-palagte krav etc. SD / Stortinget Hoy Hoy Tidligst 2026 10 604 mNOK
22 447
mNOK
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06 | Benchmarking

NB! Forbehold vedrarende kapittel 6: Benchmarking

I benchmarkinganalysen blir Avinors kapitalstruktur, avkastning og likviditet sett opp mot en referansegruppe bestaende av andre lufthavnselskaper. Analysen tar
utgangspunkt i selskapenes arsrapporter i perioden 2014 til 2023.

Avinors samfunnsoppdrag (inkl. sektorpolitikk) og det faktum at selskapet er palagt a utfare en rekke ulgnnsomme tjenester gjor det utfordrende a identifisere
sammenlignbare selskaper. De utvalgte selskapene anses derfor ikke a vaere direkte sammenlignbare med hverken Avinor eller hverandre. Videre er selskapene
ulike i starrelse, drifter et ulikt antall lufthavner og drifter ulike typer lufthavner. Gruppen inneholder selskaper med og uten kryss-subsidiering mellom luftfart og
kommersiell virksomhet, og selskaper som er 100% statlig eid, selskaper med statlig majoritet og selskaper hvor staten kun er en minoritetseier.
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06 | Benchmarking | Introduksjon og referansegruppe

Avinors kapitalstruktur, avkastning, likviditet og anvendelse av kapital er benchmarket mot
engruppe av europeiske lufthavnselskaper

Analysen strekker seg over perioden fra 2014 til 2023 med utgangspunkt i nekkeltall innen kapitalstruktur, soliditet og likviditet

Oversiktsbilde benchmarkingsanalyse

Kapitalstruktur og soliditet

Egenkapitalandel (bokferte
verdier)

Egenkapitalandel
(markedsverdier)

Pris / Bok

Egenkapitalinnskudd

Avkastning og utbytte

Avkastning pa investert
kapital

Avkastning pa bokfert
egenkapital (egenkapital-
rentabilitet)

Avkastning pa markedsverdi
av egenkapital

Avkastning pa egenkapital
vs kapitalstruktur
(gjeldsgrad)

Utbyttegrad

Utbyttegrad vs egenkapital-
rentabilitet

— | benchmarkingsanalysen har Avinors kapitalstruktur, soliditet og likviditet blitt sett opp mot en

gruppe av europeiske lufthavnselskaper som inkluderer nordiske statseide lufthavnselskaper.
Likviditet og investeringer — Analysen strekker seg over perioden fra 2014 til 2023 og tar utgangspunkt i ulike nekkeltall

knyttet til felgende hovedkategorier:

Kontantstrem fra drift /
Investeringer

— Kapitalstruktur og soliditet
— Avkastning og utbytte

— Likviditet og investeringer

Investeringer i arbeidskapital
i prosent av inntekter

Bruk av kapital

Kilder til kapital
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06 | Benchmarking | Introduksjon og referansegruppe

Det erutfordrendea dentifisere seiskaper som er sammenlignbare med Avinor - det er
benyttet engruppe sominkluderer flere seiskaper enn Riksrevisjonens utvalg

Analysen tar utgangspunkt utviklingen i ulike nekkeltall og strekker seg over perioden fra 2014 til 2023

Avinor — | benchmarkinganalysen blir Avinors soliditet, kapitalstruktur og likviditet sett opp mot en

referansegruppe bestaende av andre lufthavnselskaper. Analysen tar utgangspunkt i
selskapenes arsrapporter i perioden 2014 til 2023.

= Hovedkvarter for selskap
benyttet i benchmarkinganalysen

— Avinors samfunnsoppdrag (inkl. sektorpolitikk) og det faktum at selskapet er palagt a utfere en
rekke ulennsomme tjenester gjer det utfordrende & identifisere sammenlignbare selskaper. De
utvalgte selskapene anses derfor ikke a vaere direkte sammenlignbare med hverken Avinor eller
hverandre.

— Det er tatt utgangspunkt i selskapene som Riksrevisjonen benyttet i selskapsgjennomgang fra
2018. Riksrevisjonen benyttet et utvalg pa syv selskaper med lufthavnvirksomhet i Europa som
de ansa som lignende. Utvalget ble begrunnet med at selskapene opererte innenfor det samme
luftrom og innenfor det samme regelverket som Avinor.

— | analysen benyttet Riksrevisjonen folgende selskaper: Kebenhavns Lufthavne A/S,
Flughafen Zurich AG, Fraport AG, Flughafen Wien AG, og Aeroports de Paris S.A., i
tillegg til de to andre nordiske statseide lufthavnselskapene Swedavia og Finavia.

— Vi har ogsa sett hen til hvilke selskaper som har vaert benyttet ved andre eksterne
gjennomganger av Avinor. | tillegg har vi gjennomfert et selvstendig sek og vurdering etter
potensielle selskaper og har pa bakgrunn av dette ogsa inkludert daa plc, Royal Schiphol Group
N.V., og Aena S.M.E., S.A. i analysen. Dette er ogsa europeiske lufthavnselskaper, hvor daa og
Royal Schiphol Group er heleid av henholdsvis den irske og nederlandske stat og drifter flere
flyplasser i de to landene. Aena er et spansk |lufthavnsselskap som er delvis eid av den spanske
stat og drifter mange flyplasser i Spania.

— Gruppen inneholder selskaper med og uten kryss-subsidiering mellom luftfart og kommersiell
virksomhet, og selskaper som er 100% statlig eid, selskaper med statlig majoritet og selskaper
hvor staten kun er en minoritetseier.
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06 | Benchmarking | Introduksjon og referansegruppe

Det er benyttet enreferansegruppe pati europeiske lufthavnselskaper (1/2)

Selv om selskapene opererer innenfor det samme luftrommet og i stor grad innenfor det samme regelverket som Avinor vil selskapene ha ulike rammebetingelser

Selskap Land Eierskap Borsnotert Till — For benchmarkinganalysen er det benyttet en referansegruppe bestaende av ti europeiske
lufthavnsselskaper.

Swedavia AB Sverige Statlig lkke bersnotert Single — Gruppen inneholder selskaper med og uten kryss-subsidiering mellom luftfart og kommersiell
virksomhet, og selskaper som er 100% statlig eid, selskaper med statlig majoritet og selskaper
hvor staten kun er en minoritetseier.

daa plc Irland Statlig Ikke barsnotert Single . )

— Selv om selskapene i stor grad opererer innenfor det samme luftrommet og det samme
regelverket som Avinor vil selskapene ha ulike rammebetingelser. Selskapene i

Royal Schiphol Group . referansegruppen ansees derfor ikke som direkte sammenlignbare med Avinor eller hverandre.

N.V. Nederland Statlig Ikke bersnotert Dual Videre er selskapene ulike i starrelse, drifter et ulikt antall lufthavner og drifter ulike typer
lufthavner.

Finavia Oyj Einland Statlig Ikke barsnotert Hybrid — | referansegruppen inngar det bade selskaper med single og dual till, i tillegg til selskaper med
hybrid till.

— Single-till: vil si at alle lufthavnens / selskapets operasjoner tatt heyde for i fastsettelsen
Fraport AG Tyskland Statlig majoritet Barsnotert Dual av avgifter. Det vil si at bade kommersielle operasjoner og luftfartsoperasjoner er
hensyntatt i avgiftsfastsettelsen.

— Dual till: betyr at de kommersielle inntektene er holdt utenfor i fastsettelsen av

Aena S.M.E., S.A. Spania Statlig majoritet Barsnotert Dual avgiftsnivaet.
— Hybrid till: vil si at noen spesifikke kommersielle inntekter (men ikke alle) blir medregnet i
Aeroports de Paris SA Frankrike Statlig majoritet Barsnotert Hybrid fastsettelsen av avgiftsnivaet.

Flughafen Wien

Aktiengesellschaft Dsterrike Privat majoritet Bersnotert Dual
:;asbenhavns Eulthavge Danmark Privat majoritet Bersnotert Hybrid
Flughafen Ziirich AG Sveits Privat majoritet Bersnotert Hybrid

kb : | 225



06 | Benchmarking | Introduksjon og referansegruppe

Det er henyttet enreferansegruppe pati europeiske lufthavnselskaper (2/2)

Referansegruppen bestar av selskaper som er funnet ved selvstendige sok og selskaper benyttet i tidligere rapporter av blant annet Riksrevisjonen

Selskap Beskrivelse

Swedavia AB

daa plc

Royal Schiphol Group
N.V.

Finavia Oyj

Fraport AG

Aena S.M.E., S.A.

Aeroports de Paris SA

Flughafen Wien
Aktiengeselischaft

Kebenhavns Lufthavne
AIS

Flughafen Ziirich AG

Swedavia AB er et statlig eid selskap som driver ti flyplasser i Sverige, inkludert Arlanda. Selskapet eier, drifter og utvikler nasjonal infrastruktur pa flyplassene.

daa (Dublin Airport Authority) er et statlig eid selskap i Irland som drifter Dublin lufthavn og Cork lufthavn. Gjennom sitt datterselskap daa International investerer ogsa selskapet i
andre flyplasser utenfor Irland.

Royal Schipol Group er et statlig eid selskap i Nederland som drifter tre flyplasser, inkludert Schipol. Videre har selskapet eierandeler i flere andre flyplasser i og utenfor Nederland.

Finavia Oyj er et statlig eid selskap som drifter flere flyplasser i Finland. Selskapet er ansvarlig for planlegging og utvikling av infrastruktur for styring av flytrafikk, passasjersikkerhet
og kundeservice.

Fraport AG drifter Frankfurts lufthavn, som er en av de travleste i hele Europa. Selskapet er barsnotert og er delvis statlig eid. Videre har selskapet investeringer i en rekke flyplasser
over hele verden.

Aena S.M.E., S.A. er et spansk lufthavnselskap som drifter en rekke flyplasser i Spania og noen internasjonalt. Selskapet er verdens sterste lufthavnsselskap malt i passasjervolum
og eies 51% av den spanske stat. Selskapet drifter London-Luton lufthavn og lufthavner i nord-Brasil i tillegg til i Spania.

Aeroports de Paris SA drifter de starste lufthavnene i Paris-omradet, inkludert Charles de Gaulle og Orly. Selskapet er barsnotert og er delvis statlig eid. Videre har selskapet ogsa
majoritetseiendel i TAV som drifter en rekke lufthavner i Tyrkia i tillegg til interesser i andre lufthavner rundt om i verden.

Flughafen Wien AG er et bersnotert og delvis statlig eid selskap i @sterrike som drifter Wiens lufthavn som er den sterste internasjonale flyplassen i @sterrike. | gruppen inngar ogsa
lufthavnen pa Malta og Kosice lufthavn i Slovakia.

Kebenhavns Lufthavne A/S er et bersnotert og delvis statlig eid selskap i Danmark som driver Kebenhavns og Roskildes lufthavn. Selskapet har videre navigasjonstjenester, samt
leier ut eiendom til parkering, butikker o.l.

Flighafen Zurich AG er et bersnotert og delvis statlig eid selskap i Sveits som drifter Ziirichs lufthavn som er den st@rste internasjonale flyplassen i Sveits.
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06 | Benchmarking | Likviditet og investeringer

Avinor har ser ut til d harelativt haye investeringer i varige driftsmidler sammenlignet mot
kontantstrem fradrift sett mot de andre seiskapene i referansegruppen

Avinor har, i likhet med de andre statlige selskapene, brukt mest kapital pa investeringer i varige driftsmidler

Anvendelse av kapital mUtbytte ®mRenter ®investeringer i varige driftsmidler  DAnnen investeringsa ktivitet” o Endringer i cash . .
(2014-2019) — Enanalyse av anvendelse og kilder til
kapital i perioden 2014 til 2019 viser at
Avinor, i likhet med de andre
[0.2%] 3,3% selskapene i all hovedsak har tilfert

] 8,1% [] kapital gjennom opplaning og
II kontantstrem fra drift.
: 103,4% : ;
87,2% i i 28,0% —  Videre observeres det at Avinors
— 390, 11,2% investeringer i varige driftsmidler har
T 15,8% ; ; , ' 21:2% veert noe hgyere enn kontantstremmen
4,8% o, 0.4% o 14.5% : i . 0,1)% . noe hoy! nn ntstrem
'1 H68)% [ Ti1.9)% ] fra drift. Det kan indikere at Avinors
(4,8)% utbytter og rentebetalinger har veert
lanefinansiert.
Swedavia AB daa plc Royal Schiphol Finavia Oyj Fraport AG Aena S.M.E., S.A. Aeroports de Paris Flughafen Wien Kebenhavns  Flughafen Ziirich Avinor
Group N.V. SA Aktiengesellschaft Lufthavne A/S AG —  Det ser ut til at det er de statlige eide
selskapene som har investert mest av
Som de fleste andre selskapene har Avinor tilfert kapital gjennom ekt belaning den tilgjengelige kapitalen.
Kilder til kapital (2014-2019) mEgenkapitalinnskudd ~ mKontantstrem fra finansiering ~ mKontantstrem fra drift D Salg av eiendeler —  Blantlufthavnselskapene ser det ut til at

det kun er Finavia som har hatt
betydelige egenkapitalinnskudd i
perioden 2014 til 2019.

[ | 32,2%] | 148 6% o 15.3% __ 170,0% '
i L] 3~ /0

61,7% ’ 254%

8,1% 4 18,0% 0,0% 6,6)%
(48,6)% — g (36,0)% )

103,9%

Swedavia AB daa plc Royal Schiphol Finavia Oyj Fraport AG  Aena S.M.E., S.A. Aeroports de Paris Flughafen Wien Kebenhavns  Flughafen Ziirich Avinor
Group N.V. SA Aktiengesellschaft Lufthavne A/S AG
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07 | Avkastningskrav og finansiell modell

NB! Forbehold vedrarende kapittel /7: Avkastningskrav og finansiell modell

Beregningene i dette kapittelet bygger pa informasjon mottatt fra Avinor og offentlig tilgjengelig informasjon. Det er gjort analytiske handlinger pa underliggende
informasjon for a komme frem til beregningene som er presentert i rapporten. Vi tar ikke ansvar for den underliggende informasjonen.

Verdivurdering er ikke eksakt vitenskap og konklusjonene kan veere subjektive og avhengig av skjenn. Prisen i en faktisk transaksjon kan avvike fra beregnet verdi
da prisen kan bli pavirket av faktorer som forhandlingsmakt hos selger og kjgper, markedssyn og synergier. Videre, bemerk at indikativ verdi for opsjoner er notert i
nominelle termer.

Vart arbeid inkluderer ikke revisjon i henhold til revisjonsstandarder eller due diligence og vi utsteder derfor ingen beretning eller bekreftelse relatert til
regnskapene, skatteposisjoner eller interne kontrollmekanismer. Dersom en slik revisjon eller due diligence blir giennomfart, kan det fare til at forhold av betydning
blir oppdaget som igjen kan endre resultatet av vart arbeid.

KPMG, partnere og ansatte er ikke ansvarlige for eventuelle feil i beregninger og gir ingen garanti for nayaktighet og fullstendighet i beregningene.

Beregningene er basert pa gjeldende markeds-, skonomiske- og andre forhold péa verdivurderingsdato. Covid-19 og krigen i Ukraina har fort til perioder med
signifikant volatilitet i de globale finansmarkedene og stor makrogkonomisk usikkerhet. | den grad det er mulig har vi reflektert disse forholdende i var
verdivurdering, men vi gj@r oppmerksom pa at slike forhold kan endres pa relativt kort tid.
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07 | Avkastningskrav og finansiell modell | Avkastningskrav

Eiers avkastningsmal kan veere ulikt et markedshasert avkastningskrav - iden siste
eiermeldingen fra2016-17 ble det angitt et avkastningsmal fra eier pas,1%

Avkastningsmalet til investert kapital er den avkastningen Samferdselsdepartementet som eier krever pa den investerte kapitalen i Avinor

Avkastningsmal fra Samferdselsdepartementet ;
' * " : — Avinor har forholdt seg til avkastningsmal gitt av Samferdselsdepartementet i eiermeldingene til
" 10.4% Stortinget som ble avgitt fierde ar. | eiermeldingene oppga Samferdselsdepartementet
10,55 9,7% siai 9,5% avkastningsmal til investert kapital, avkastningsmal til egenkapital, utbyttepolitikk, minimum
9,0% egenkapitalandel og eventuelle begrensninger i selskapets tillatte netto rentebaerende gjeld.
7,6% ; : : . i : . ¥ ;
7.0% = — Den siste eiermeldingen om Avinor ble gitt i 2016-17 hvor det ble angitt et avkastningsmal fra eier

6,5% 0 2 e : . : : A 2
6,1% o pa 5,1%, i trad med konklusjonen til verdivurderingsrapporten fra PwC i 2016. Etter siste
5,1% eiermelding i 2016-17 har Avinor og Samferdselsdepartementet gatt vekk fra a gi oppdateringer i
eiermeldingene til fordel for mer regelmessige oppdateringer gjennom blant annet §10-planene.
Disse planene angir derimot ikke noe avkastningsmal.
— Avkastningsmalet til investert kapital er den avkastningen Samferdselsdepartementet som eier

krever pa den investerte kapitalen i Avinor. Avkastningskravet/avkastningsmalet som eier legger il

Stortingsmelding nr.  Stortingsmelding nr.  Stortingsmelding nr.  Stortingsmelding nr.  Stortingsmelding nr. grunn kan avvike fra et markedsbasert avkastningskrav.
36 (2003-2004)  15(2006-2007) 48 (2008-2009) 38 (2012-2013) 30 (2016 - 2017)

— For Avinor har et markedsbasert avkastningskrav betydning for blant annet:

e Avkaztningsmdl tl agenkapital — Verdsettelsen av selskapet i forbindelse med blant annet nedskrivingstester.

— Fastsettelsen av avgifter (prinsipielt), ettersom Avinors inntekter skal gi selskapet rimelig
avkastning pa den investerte kapitalen (single-till modellen).

— Et markedsbasert avkastningskrav skal gjenspeile aktuelle markedsvurderinger av pengenes
tidsverdi og seerskilte risikoer forbundet med virksomheten. Et markedsbasert avkastningskrav skal
dermed reflektere den avkastningen en markedsakter vil kreve dersom den skulle investert i
Avinor.

— Avkastningskravet til et selskap vil variere over tid bade som felge av mulige selskapsspesifikke
forhold og grunnet generelle markedsforhold slik som rentenivaet.

Vi har konkludert med et markedsbasert avkastningskrav i intervallet fra 5,8% til 7,1% pa konsolidert niva for Avinor. Til sammenligning har Avinor benyttet et

avkastningskrav pa 5,5% for Lufthavn og 5,1% for Underveis i siste nedskrivningstest. Sist uttrykte avkastningsmal fra eier ble gitt i 2016-2017 og var pa 5,1%.
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Et markedshasert avkastningskrav skal reflektere deniboende risikoenien virksomhet
eller et prosjekt

Avkastningskrav

Et markedsbasert avkastningskravet skal reflektere den gjennomsnittlige kapitalkostnaden (WACC)
D

—_(1—¢
“D+E( )

E
WACC =k, —— + k
“D+E

ke Avkastningskrav til egenkapital
E Egenkapitalande/

kg Avkastningskrav til gjeld

D Gjeldsandel

t Skatterate

Merk at de individuelle faktorene benyttet i utregningen av avkastningskravet ikke ber betraktes
isolert, men heller anses som komponenter i konstruksjonen av et totalt avkastningskrav gjeldende
for en gitt prognoseperiode. Det er det totale avkastningskravet som ber vurderes og de ulike
forutsetningene ber sees i sammenheng med hverandre og det totale avkastningskravet.

Kapitalstruktur

Under antagelsen om at investorer er rasjonelle og ensker a maksimere verdi, ber optimal
kapitalstruktur anvendes i avkastningskravet.

Optimal kapitalstruktur kan variere over tid og er ikke n@dvendigvis observerbar i markedet. Som en
tilneerming til optimal kapitalstruktur, kan dataene for en gruppe bersnoterte selskaper i samme
bransje eller annen tilgjengelig bransjedata brukes.

Avkastningskrav til gjeld

Avkastningskravet til gjeld ber reflektere standardrisiko forbundet med finansiering av en virksomhet.
Hvis en virksomhet er mer risikabel, vil langivere kreve en heyere avkastning, noe som gker
avkastningskravet til gjeld.

Avkastningskravet til gjeld ber tilsvare den langsiktige lanekostnaden for investeringen gitt optimal
kapitalstruktur.

Avkastningskrav til egenkapital

Avkastningskravet til egenkapital er basert pa kapitalverdimodellen (CAPM):
ke =15+ *MRP +a

ko,  Avkastningskrav til egenkapital
Ty Risikofri rente

B Beta

MRP Markedsrisikopremie

a Alfapremie

Risikofri rente

Den risikofrie renten skal reflektere den avkastningen som kan oppnas ved a investere i eiendeler
hvor det ikke foreligger noe risiko per verdivurderingsdatoen. Som en tilnserming blir det ofte benytitet
10-ars statsobligasjoner i samme valuta som kontantstremmene til virksomheten.

Beta

Beta er en maling av den relevante virksomhetens korrelasjon med markedets avkastning. En
betaverdi over 1 indikerer at verdien svinger mer enn det generelle markedet. Hvis betaverdien er
lavere enn 1, indikerer det at verdien svinger mindre enn det generelle markedet. Betaverdien kan
estimeres ved en regresjonsanalyse av avkastningen til sammenlignbare bgrsnoterte selskaper malt
mot en representativ aksjeindeks. Betaverdien kan ogsa baseres pa tilgjengelig bransjedata og
markeds-/bransjekunnskap.

Markedsrisikopremie

Markedsrisikopremie representerer den ekstra risikoen en investor vil kreve for a investere i en
diversifisert portefglje sammenlignet med den risikofrie renten. Markedsrisikopremien kan beskrives
som totalavkastningen i markedet fratrukket risikofri rente.

Alfapremie

En eventuell justering for alfapremie kan vaere relatert til selskapsspesifikke faktorer og evrige
markedsforhold som ikke er reflektert i andre komponenter av avkastningskravet eller
kontantstremmen.
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Avinor erien utfordrende finansiell situasjon som blant annet kommer til syne med tanke na
kapasitet til a giennomfere fremtidige investeringer og opprettholde bokferte verdier

Avinor er i en utfordrende skonomisk situasjon, men det er store forskjeller i Uten fremtidige resultatforbedringer foreligger det risiko for nedskrivninger av
lennsomheten mellom ulike lufthavngrupper balanseferte verdier
Akkumulert avkastning pa investert kapital fra 2014 til 2019 (fer fordeling av felleskostnader)

— Av flere arsaker er Avinor i en utfordrende finansiell situasjon. De finansielle utfordringene
kommer blant annet til syne med tanke pa:

— Avinors kapasitet til 8 gjennomfere investeringer fremover (bade reinvesteringer,
strategiske investeringer og palagte investeringer).

— Det er potensielt store nedskrivningsbehov knyttet til Lufthavn dersom antatte
resultatforbedringer ikke blir innfridd. Dersom det ikke blir noen resultatforbedring vil
det, i felge Avinor, veere behov for en nedskriving som tilsvarer nesten hele den
bokferte verdien (jf. arsrapporten for 2023).

— Den skonomiske situasjonen til selskapet er et sammensatt bilde. Tidligere analyser indikerer at
de store flyplassene er sveert lsnnsomme og representerer store positive verdier, mens de
mindre regionale flyplassene har negativ avkastning.

(15,4)%

— 1 dette kapittelet analyseres det hvilke effekter ulike opsjoner kan ha pa den finansielle
utviklingen til Avinor i perioden frem mot 2029.

Avinor - konsolidert Avinor - lufthavndrift OSsL BGO, SVG og TRD Regionale
lufthavner
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Basert paidentifiserte muligheter tidligere i rapporten er det giennomfert en analyse av
potensiell finansiell effekt av ulike opsjoner knyttet tilinntekter, kostnader og investeringer

Basert pa identifiserte muligheter tidligere i rapporten er det gijennomfert en analyse av potensielle effekter av ulike opsjoner

— Basert pa en vurdering av det identifiserte mulighetsrommet knyttet til inntekter, kostnader og
investeringer (se henholdsvis kapittel 5.1, 5.2 og 5.3) er det gjennomfert en analyse av

potensielle effekter ul‘ike opsjoner kan ha pa den finansielle utviklingen. Dette inkluderer analyse
av ulike finansielle maltall som kontantstrem fra drift, entrepriseverdi, eventuelt

nedskrivningsbehov, avkastning pa investert kapital, kapitalbehov/egenkapitalinnskudd og

. . Finansiering av Avvikle utvalgte egenkapitalandel.
Justering av avgifter . A i ] ) ) ) . )
samfunnspalagte oppgaver investeringer — De utvalgte opsjonene er inkludert med bakgrunn i en vurdering om at dette er opsjoner som i
minst mulig grader bryter med «Avinormodellen» og de gitte rammebetingelsene. Videre er det
kun inkludert opsjoner som er tenkt a ha en viss verdi- eller kontantstremeffekt.
Tollager C :_(onkutrranseutsette PBR- !::nantsn%rlng av palagte — Analysen inneholder kun et utvalg av opsjoner og utelukker ikke utevelsen av gvrige eller
peReSicac IVeICnOgCE uidentifiserte opsjoner.
Eiendomsutvikling
® iortsid o detstat-oapasse Tordoke ® Revesaingavoteengingog = ol tiskutd o

omsztningen - e Sy, -
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Analysenindikerer at opsjonene med sterst verdibidrag er knyttet til potensielle
avgiftsekninger og finansiering av samfunnspalagte oppgaver og investeringer

Eier ber ikke forvente a kunne ta ut utbytter de neste arene, men heller vaere forberedt pa a stille med mer egenkapital avhengig av i hvilken grad man oppnar
resultatforbedringer de neste arene

KPMGs utgangspunkt indikerer at vesentlige resultatforbedringer er nedvendige
for 4 opprettholde bokferte verdier og for & kunne gjennomfgre planlagte
investeringer.

| tillegg til justering av lufthavnsavgifter fremstar finansiering av samfunnspalagte
oppgaver og investeringer som de opsjonene med mest effekt / verdibidrag.

Gitt den ekonomiske situasjonen ber eier ikke forvente a kunne ta ut utbytter fra
Avinor i perioden frem til 2029.

Eventuell overskuddslikviditet som genereres over de neste arene ber benyttes til 4
styrke kapitalstrukturen og soliditeten til selskapet.

o 0 0 O

Gitt Avinors investeringsplaner og dagens lanestruktur ber eier vaere forberedt pa a
bidra med mer egenkapital de neste arene.

KPMG

— Opsjonsanalysen gir grunnlag for a gjere felgende observasjoner:

1,

KPMGs utgangspunkt indikerer at vesentlige resultatforbedringer sammenlignet med
dagens situasjon er nadvendig for & opprettholde bokfarte verdier og for a kunne
gjennomfere planlagte investeringer.

| tillegg til justering av lufthavnsavgifter fremstar finansiering av samfunnspalagte
oppgaver og investeringer som opsjonene med mest effekt / hayest verdibidrag for a
styrke Avinors finansielle situasjon.

Gitt den gkonomiske situasjonen bar eier ikke forvente a kunne ta utbytter fra Avinor i
perioden frem til 2029.

Benchmarkinganalysen indikerer at Avinors egenkapitalandel er lav sammenlignet
med andre lufthavnselskaper. Avinor har ogsa i en periode veert under det
vedtektsfestede kravet om en minimum egenkapitalandel pa 40%. Eventuell
overskuddslikviditet som genereres over de neste arene ber derfor benyttes til a styrke
kapitalstrukturen og soliditeten til selskapet gjennom nedbetaling av gjeld. Basert pa
resultatene fra benchmarkinganalysen fremstar en egenkapitalandel i intervallet 50-
60% basert pa bokfarte verdier (60-80% basert pa markedsverdier) som et
markedsmessig niva.

Gitt Avinors betydelig investeringsplaner og dagens kapitalstruktur med relativt hayt
belaning ber eier veere forberedt pa a bidra med mer egenkapital de neste arene.
Sterrelsen pa eventuelle/nedvendige innskudd vil blant annet avhenge av trafikkvolum
og i hvilken grad man oppnar resultatforbedringer / effekt av opsjoner.
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| nedskrivingstesten for Lufthavn har Avinor Iagt til grunn en varig resultatforbedring pa ca.
NOK 2 milliarder som gjor at bokferte verdier opprettholdes

| nedskrivingstesten per 31. desember 2023 har Avinor indikert at Lufthavn ma ha en vesentlig og varig resultatforbedring for a unnga nedskrivinger

Nokkelresultater - Avinors nedskrivningstester per 31.12.2023

Entrepriseverdi
Investert kapital

Headroom /
(Nedskrivingsbehov)

Buffer / (Resultat-
forbedring)

401
38,3

1.8

2,0

Underveis
3,0
1,8

1,2

AmsmAmEEA SRR AR

Sum
43,1
40,1

— Basert pa prognosen per 31. desember 2023 har Avinor beregnet at det er nedvendig med

resultatforbedringer, inkludert @kning i lufthavnavgifter, pa om lag NOK 2,0 milliarder i
terminalleddet og samlet ca. NOK 6,8 milliarder i perioden 2025-2028 utover hva inntektene ville
ha veert med KPl-justerte 2023-avgiftssatser. Avinor har lagt til grunn at staten vil sikre at Avinor
har en samlet finansiering som forsvarer bokfarte verdier.

Avinor uttaler i arsrapporten for 2023 at ne@dvendig resultatforbedring kan realiseres gjennom en
kombinasjon av tiltak som realavgiftsgkninger, forbedrede kommersielle rammevilkar, betaling
for tjienester som Avinor leverer til andre statlige akterer og driftseffektivisering i Avinor. Avinor
peker pa at lufthavnavgifter er den vesentligste komponenten av disse.

| nedskrivingsmodellene for de kontantgenererende enhetene Lufthavn og Underveis har Avinor
benyttet avkastningskrav pa henholdsvis 5,5% og 5,1%.

Den beregnede entrepriseverdien testes mot investert kapital (generelt definert som driftsmidler
og arbeidskapital). Vi merker oss at Avinor tilsynelatende kun inkluderer driftsmidler i investert
kapital. Ettersom Lufthavn har negativ arbeidskapital vil dette redusere den investerte kapitalen.
Underveis har derimot positiv arbeidskapital, slik at den investerte kapitalen vill blitt noe hayere
for denne enheten.

Basert pa var forstaelse er avskrivningene i Avinor sin nedskrivingsmodell basert pa
regnskapsmessige avskrivninger. Et vanlig utgangspunkt er derimot & benytte skattemessige
avskrivninger, ettersom avskrivningene kun er inkludert med formal a beregne riktig
skattegrunnlag. Avskrivningene har ikke noen kontantstremeffekt utover dette.
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Forskjeller mellom KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen og Avinors nedskrivingstester
er blant annet knyttet til «nulistilling» av resultatforbedring og oppdaterte prognoser

Bro fra entrepriseverdi i Avinor case til KPMGs utgangspunkt (mrdNOK) ," . . b
431 Entrepriseverdi
875 B Lufthavn  Underveis [lJusteringer [l Sum for tiltak basert
pa base
l trafikkprognose
Totalt - Avinor 1: "Mullstilling” av Totalt (etter "nullstilling” av 2: Konsolidert 3: Endret metodikk og  4: Endring skatteberegning 5: Justert trafikkprognose 6: Justert 7: Justert KPMG utgangspunkt
(nedskrivingstest per resultatforbeding resultatforbedring) avkastningskrav og forutsetning for kostnadsprognose investeringprognose,
31.12.2023) forlengelse av arbeidskapital risikojustering og
prognosperiode skattemessige
’ . : - : - . avskrivninger i J
Forskjeller mellom KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen og Avinors nedskrivingstest er blant annet knyttet til «nullstilling» av resultatforbedring og oppdaterte prognoser: s ”

1: «Nullstilling» av resultatforbedring: Den varige resultatforbedring Avinor har lagt til grunn i nedskrivningstesten er eliminert fra KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen (ca. NOK 2 milliarder i
terminalperioden og samlet ca. NOK 6,8 milliarder i perioden 2025-2028). Nullstillingen i forbindelse med opsjonsanalysen gjeres for a ta utgangspunkt i dagens situasjon og rammebetingelser.

2: Konsolidert avkastningskrav og forlengelse av prognoseperiode: | trad med beregningen av et markedsmessig avkastningskrav i kapittel 7.1 er det benyttet et konsolidert avkastningskrav pa 6,4%. Til
sammenligning har Avinor benyttet avkastningskrav pa henholdsvis 5,5% og 5,1% for Lufthavn og Underveis. Videre er prognoseperioden utvidet med ett ar sammenlignet med nedskrivingstesten med
hensyn til investeringsplanen og for & kunne etablere et langsiktig niva som utgangspunkt for terminalberegningen.

3: Arbeidskapital: KPMG har beregnet en arbeidskapital pa konsolidert niva per 31. desember 2023 til NOK (1 275) millioner mot NOK (986) millioner (konsolidert) som var benyttet i nedskrivingstestene. |
notatet for nedskrivingstesten av Lufthavn er det beskrevet at Avinor har antatt en fremtidig arbeidskapital basert pa «erfaringstall for sammenhengen mellom arbeidskapital og utvikling i inntekter, kostnader
og investeringer». Implisitt benytter Avinor en arbeidskapital i prosent av driftsinntekter for Lufthavn (inkludert resultatforbedring) mellom (6,5)% og (8,1)% i prognoseperioden og (5,0)% i terminalperioden. For
Underveis er det av Avinor forutsatt at arbeidskapital i prosent av inntekter forutsatt a utgjere 14,0% av brutto driftsinntekter i prognoseperioden og terminalperioden. KPMG benytter en normalisert
arbeidskapital som utgjer (10,0)% av totale driftsinntekter gjennom hele prognoseperioden og i terminalperioden som er basert pa en analyse av selskapets historiske arbeidskapitalnivaer samt resultater fra
benchmarkinganalysen.

4: Endring skatteberegning: Bade KPMG og Avinor har lagt midtars-diskontering til grunn. | KPMGs utgangspunkt er det antatt at betalbar skatt forfaller til betaling i inntektsaret, mens Avinor forutsetter at
betalbar skatt forfaller til betaling aret etter inntektsaret. Begge tilnserminger representerer en forenkling, og realiteten vil ligge et sted i mellom.

5: Justert trafikkprognose: Trafikkprognosen som ligger til grunn er endret til den som etter var forstaelse er den sist oppdaterte prognosen («Avinors FVP-prognoser okt 2023») og inneholder kun mindre
forskjeller i 2029 fra det som ble lagt til grunn i nedskrivingstestene (se kapittel 5.1.1).

6: Justert kostnadsprognose: Kostnadsprognosen fra nedskrivingstesten er endret til det som etter var forstaelse er den sist oppdaterte kostnadsprognosen («Justert prognose 2025-2028»).

7: Justert investeringsprognose og skattemessige avskrivninger: Investeringsprognosen er endret til den som etter var forstaelse er den sist oppdaterte prognosen («LPP 2024-2029 med beskrivelser»
og «LPP 2024-2029 - prosjekter forutsatt ekstern finansiering», lastet opp i datarom 7. mars 2024), investeringene er deretter risikojustert (se kapittel 5.3). Ut fra denne prognosen og balansefarte verdier av
driftsmidler er det estimert skattemessige avskrivninger. | terminalperioden er investeringene tilpasset slik at den balanseferte verdien av driftsmidlene vokser med 2,0% (langsiktig vekstrate) gitt
avskrivningene.
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Usikkerhet i denunderliggende trafikkprognosenindikerer et bredt utfallsromiberegnet
entrepriseverdifer eventuelle tiltak/opsjoner

For tiltak er KPMGs utgangspunkt for entrepriseverdien av Avinor beregnet til intervallet fra NOK (16,3) milliarder til NOK 17,0 milliarder med et punktestimat pa NOK 1,9
milliarder basert pa utfallsrommet i trafikkprognosen (se kapittel 5.1.1 for ytterligere beskrivelser av trafikkprognosen)

Pax i millioner

Kontantstrem fra drift og investeringer i ulike trafikkprognoser fer eventuelle opsjoner (mrdNOK)
— — Hoy Base =— — Lav 15 - B i e i
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For a opprettholde bokfarte verdier og for a kunne gjennomfore planlagte investeringer ma det iverksettes tiltak — den videre analysen presenterer et utvalg med

opsjoner som illustrerer mulighetsrommet av atte uavhengige tiltak.
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KPMGS utgangspunkt indikerer at vesentlige resultatforbedringer er ngdvendige for 4
opprettholde bokfarte verdier og for a kunne gjennomfere planiagte investeringer

KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen indikerer blant annet at verdien er sensitiv for endringer i antall reisende

Nekkelresultater - KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen

— KPMGs utgangspunkt for opsjonsanalysen indikerer blant annet felgende (fer virkninger av
eventuelle opsjoner er inkludert):

— Verdien er sensitiv for blant annet endringer i antall reisende. Betydelig usikkerhet i

Entrepriseverdi NOF (16,3) 1,9 17,0 trafikkprognosen indikerer at det er et bredt utfallsrom knyttet til forventede
kivestort kapital INOK 38,8 kontantstremmer og beregnet verdi.
— Dersom det ikke oppnas betydelige resultatforbedringer vil det veere utfordrende a
Headroom / FdNOF (55,2) (36.,9) (21,8) opprettholde bokferte verdier og det kan bli behov for potensielt store nedskrivninger.
(Nedskrivingsbehov)
_ — Dersom det ikke tas grep er det forventet negativ akkumulert kontantstrem fra drift og
Buffer / (Nedvendig investeringer i perioden 2024-2029.
resultatforbedring i INOK (4.4) (2,9) (1.7)
terminal)? — Det er forventet en svak netto positiv kontantstrem knyttet til eksisterende og planlagt
= = finansiering (nedbetalinger av eksisterende lan, planlagte opptrekk og nedbetalinger av
Periode ar 2024 - 2029 Terminalar nye |&n, rentekostnader og renteinntekter). Netto positiv skning skyldes at det er
ROIC 2 50 2 9 inkludert ca. NOK 20 milliarder i opptrekk i nye planlagte lan i perioden 2024-2028.
i Jali Planlagte nedbetalinger utgjer ca. NOK 15,9 milliarder i perioden.
Kontantstrom fra drift nrdNOK (7,1) 0,5 — Dersom resultatforbedringen regnes fra 2025 tilsvarer differansen mellom punktestimatet av
Kontantstrem fra N : 55 0.6) entrepriseverdilen (I\JOK 1,9 mrd) ©9 c_jen investerte kapitalen (NOK 38,8 rr_'nrd) en arlig o
planiagt finansiering e ; ) resultatforbedrmg paca NOK 2,0 r_nllllarder fra 2025, for at entrepriseverdien skal vaere pa niva
med bokfart verdi av investert kapital.
Kontantst fra drift ’
ONEAN=TOT) Y S 0d Ircd N (6,5) (0,1) — Trafikkprognosen tar utgangspunkt i et trafikkvolum pa med base pa 50,4 millioner passasjerer i

planlagt finansiering

Sensitivitetsanalyse - EV | Trafikkprognose og avkastningskrav

2024. | slutten av prognoseperioden, i 2029 er trafikkvolumet i intervallet fra 49,2 millioner
passasjerer til 59,6 millioner passasjerer, med et punktestimat pa 54,9 millioner passasjerer (se
forrige side for ytterligere detaljer).

NOKmrd Trafikkprognose — Investert kapital er beregnet som summen av balansefert verdi av varige driftsmidler og
Lav Base Hay arbeidskapital.
7.1% (15,1) 0,7 13,8
cenl  (159) 0
Avkastningskrav 5,8% (17.,8) 3,5 21,0
5,5% (18,8) 45 23,6
5,0% (20,7) 6,5 28,9
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07 | Avkastningskrav og finansiell modell | Finansiell modell | Utfallsrom kapitalbehov og kapitalstruktur

Selvnar maninkiuderer alle opsjonene er det negativ kontantstrem fra drift og finansiering|i
2025 092027 grunnet store planiagte nedbetalinger av gjeld

Kontantstrem fra finansiering er basert pa Avinors planlagte opptrekk og nedbetalinger

Kontantstrem fra drift og planlagt finansiering | base trafikkprognose fer eve

10,0 -
8,0 -

6,0

4,0 A

2,0 A

(2,0)

(4.0) 1

(6,0) -

KPMG

1.4

2024

2025 2026 2027
mmmm Kontantstrem fra drift
Kontantstrem fra planlagt finansiering
= Totalt - KPMG utgangspunkt

2028

ntuelle opsjoner (mrdNOK)

2029

10,0 -

8,0

6,0

4,0

2,0

Kontantstrem fra drift og planlagt finansiering i base trafikkprognose med alle opsjoner (mrdNOK)

2024 2025 2026 2027 2028 2029
mmm Kontantstrem fra drift
Kontantstrem fra planlagt finansiering
= Totalt - KPMG utgangspunkt inkludert alle opsjoner
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser

NB! Forbehold vedrarende kapittel 8: Vurdering av eierstyring og rammebetingelser

Dette kapittelet beskriver observasjoner, vurderinger og tiltak knyttet til eierstyring og rammebetingelser for Avinor. Kapittelet er basert pa de konkrete
sparsmalstillingene i tema 3 | mandatet og reflekterer i tillegg en samlet vurdering av informasjon og vurderinger vi har akkumulert gjennom arbeidet med
mandatets gvrige tematiske spgrsmalsstillinger. Innretningen pa kapittelet er gjort med tanke pa a svare ut mandatets formal om a foresla oppfalgingspunkter som
Samferdselsdepartementet kan anvende i sin eieroppfelging av Avinor, samt tiltak for a legge til rette for en beerekraftig finansiell utvikling av Avinor.

I henhold til mandatet har KPMG gjennomfart selskapsgjennomgangen fra et finansielt og strategisk perspektiv. Dette er ogsa utgangspunktet for vare vurderinger

av eierstyring og rammebetingelser. Dette innebeerer at vi ikke har gjort juridiske eller selskapsrettslige vurderinger. Vare vurderinger og forslag til tiltak er vurdert

fra et styringsmessig perspektiv, med formal om a identifisere tiltak for a styrke eierstyring i Avinormodellen, og ma ikke forstas som en juridisk vurdering i henhold
til selskapslovgivningen.
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Avinormodellen

Avinormodellen forutsetter kobling mellom overskudd- og underskuddvirksomhet - over tid
maoverskuddet veere tilstrekkelig heyere enn underskuddet for at modellen skal besta

/Regmatl]r EI er Eier er ansvarlig for a forvalte statens eierskap og setter feringer og \
Ansvarlig for & skape sikre, stabile og rettferdige rammer for styret og ledelsen.
rammebetingelser for hele bransjen, i.e. fra flyselskap !

til lufthavnoperater. | dag inkluderer dette bl.a. Eierskapet uteves gjennom styret, som er ansvarlig for a forvalte selskapet og
konsesjonsbestemmelser og avgifter. SWI‘BI serge for at ledelsen ivaretar eiers interesser
|

Ledelsen (daglig leder) er ansvarlig for daglig drift av selskapet innenfor rammene av styrets
Kﬂnsermeuelse vedtak og vedtektene, herunder formalsparagrafen. Dette innebzerer bl.a. at Avinormodellen
+ ma balansere overskudd fra profittmaksimerende virksomhet med sektorpolitikk.

O

~
-~

Overskuddsgenererende virksomhet Denne koblingen er Underskuddsvirksomhet/ palagte oppgaver
for svak i dagens (Inkl. investeringer og kapitalkostnader)
praktisering av
modellen
Gruppe 2 lufthavner (sektorpolitisk, ulennsomme)
Gruppe 1 lufthavner (bedriftsekonomisk lsnnsomme) y b Sektorpolitisk virksomhet i flysikring og konsern
\'*\\ - ,,’/ Samfunnspalagte oppgaver
\"'1 v
[ Overskudd (+) ] [ Underskudd (-) ]
1% &y \. J
\_ Avinormodelien -/

KPMG observerer at det i dag ikke finnes tilstrekkelige mekanismer som sikrer kobling mellom overskudd- og underskuddvirksomhet. Dette svekker governance

og baerekraft i Avinormodellen og gker finansiell risiko.
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I henhold til aksjeloven § 6-14, andre ledd omfatter ikke den daglige ledelse saker som etter selskapets forhold er av

08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Begrensninger og muligheter uvanlig art eller stor betydning. KPMGs kommentarer/vurderinger her dreier seg om oppfattelse av praktiske forhold.

Manglende balanse i modellen henger sammen med at de viktigste virkemidiene ligger hos
staten- dette gjor det krevende for ledelsen og styret a drive effektiv virksomhetsstyring

Kontantstrem KPMGs vurdering av pavirkningskraft pa driver innad i
fra: Drivere Avinor eller staten KPMG kommentar
Avinor SD (eier)  SD (regulator) FIN Storting

Eksogen faktor som Avinor i liten grad kan pavirke — primeert drevet av store makrofaktorer.
Trafikkvolum Lav Lav Lav Lav Lav Pa lang sikt kan Avinor stimulere til hgyere volum ved a legge til rette for sunn konkurranse blant flyselskapene
kombinert med attraktive forhold for ruteutvikling — bemerk at dette er tett knyttet til spillerom i rammebetingelsene.

Avinor kan pavirke lufthavnavgiftene gjennom konsultasjonsprosessen, men setter ikke egne priser ut mot sin
viktigste kundegruppe, flyselskapene. Avgiftene er regulert og settes av Samferdselsdepartementet (regulator) eller
Avg ifter Lav Lav Hay Medium Hay i henhold til norske og europeiske regulativer, Videre reduseres mulighetsrommet for ekning i lufthavnavgiftene
grunnet fiskalavgiftene Flypassasjeravgiften og den saernorske CO.-avgfiten som forvaltes av
Finansdepartementet.
Inntekter (pris)

. Avinor har et visst spillerom til a drive forretningsutvikling mot kemmersielle |eietakere og forhandle gode
Kommersiell Medi H H Medi H leieavtaler. Prisnivaet i avtalene avhenger av hvor attraktive eiendommene til Avinor er hvilket henger tett sammen
inntekt (leie) eI 2y, ay ECHIn oy med trafikkvolum, fleksibilitet til 4 utforme konsepter og forutsigbarhet/politisk risiko.

Nar det kommer til utvikling av nye eiendommer ma dette godkjennes av sier.

Avinor har begrenset innflytelse over virkemidler med vesentlig effekt pa andre driftskostnader, herunder f.eks.,
konsesjoner om apningstider og omfang av infrastruktur (antall lufthavner). Avinor har riktignok spillerom til a

Kﬁﬂtaﬂtstl'ﬂm ADK Medium Hoy Hoy Lav Hoy pavirke andre driftskostnader gjennom service- og leveranseniva ved f.eks., hoyere akseptert ketid og
S Driftskostnader tienestetilbud til flyselskap.
tilegenkapital , _ i
L@P Medi H H L H Avinor har begrenset makt over fremforhandlede avtaleverk og fagforeningsbestemmelser. Vesentlige virkemidler,
Edium 2y ay LS oy f.eks., konsesjoner og omfang av infrastruktur er bestemt av Samferdselsdepartementet.
- " : : ; : Reinvesteringer er nedvendige, men Avinor kan i noen grad pavirke standard og tidspunkt pa investeringene.
Reinvesteringer Mediurn Medium Medium Lav Medium Nivaet drives ogsa av sektorpolitiske lufthavner, regler for service- og standardniva samt konsesjonsbestermmelser.
. A 2 = ; ; . Avinor rader over egne investeringer innenfor rammene satt av eier gjennom blant annet samfunnsoppdraget.
InveStennger Strategiske investeringer Medium Medium Lav Lav Medium Handlingsrommet kan ogsa begrenses gjennom manglende tilgjengelig kapital grunnet store palagte investeringer.
. 7 2 | praksis kan eier og Stortinget beslutte investeringer og gjennom oppdrag palegge Avinor a gjennomfere disse,
Palagte investeringer Lav Hoy Hoy Lav Hoy uavhengig av om Avinor har finansiell beereevne til a pata seg investeringen.
Utbytte Medium Hay Lav Lav Medium Eier er ansvarlig for a sette utbyttekravet til Avinor, mens Stortinget kan pavirke og fremme forslag til endringer.
& S ST Spersmal om EK-innskudd vurderes av SD som eier, FIN styrer budsjettprosess og Stortinget ma bevilge
FTELE s Egenkapitalinnskudd Lav Hoy Lav Hay Hoy ﬂfansiering y ISP L ¢ 9
Lan Medium Hay Lav Lav Medium  Avinor kan ta opp lan i private markeder, men er underlagt feringer fra eier gjennom vedtektene.

Staten kontrollerer de viktigste verdidriverne, men har i Avinors tilfelle ikke tilstrekkelig struktur, system og rutiner for a folge opp et selskap som opererer under

komplekse rammebetingelser i et meget omfattende interessentlandskap.
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Begrensninger og muligheter

Forutsighare rammebetingelser for trafikk- og kommersielle inntekter er nedvendig for a
ivareta balanse imodellen- imidiertid har Avinor begrenset forretningsmessig spilierom

gr sterkt reol otene faktorer, herunder traflikkvolum.

gkommersielivirksomhe

risikioghar en stor andel som er drey

Frihetsgrader
KPMGs vurdering av begrensninger og mulighetsrom Ledelsen og Styret
— Awvinor genererer overordnet sett omsetning fra to kilder; (1) avgifter fra lufthavn- og flysikringsvirksomheten og (2) kommersiell aktivitet pa og i tilknytning til lufthavnene
— (1) Avgiftene er prisen Avinor krever fra de viktigste kundene sine, i.e. flyselskapene, og ma ikke forveksles med fiskalavgifter (skatter) som filfaller staten direkte. Det er et stort antall
avgifter, men kun to av disse, start- og passasjeravgiftene, kan brukes til 4 generere overskudd innenfor ‘single till' prinsippet. Disse avgiftene settes av regulator
(Samferdselsdepartementet) og Avinor kan pavirke pavirke avgiftsnivaet gjennom konsultasjonsprosessen, men setter ikke avgiftene selv. @vrige avgifter er i hovedsak Lay

kostnadsdekkende. KPMG bemerker ogsa at avgifissettingen ma ta hensyn til bransjen som helhet og at fiskalavgiftene Flypassasjeravgiften og den seerorske CO2-avgiften begrenser
mulighetsrommet for a eke start- og passasjeravgiftene.

(2) Kommersielle inntekter bestar primaert av leieinntekter da Avinor som funksjon av & veere lufthavnoperater ogsa er et av Norges sterste kommersielle eiendomsselskaper. Disse

El:?‘lstt:;::rde inntektene er helt kritiske for at Avinormodellen skal ga rundt ekonomisk. Mulighetsrommet til Avinor ligger i 4 gjere det attraktivt for private kommersielle akterer a leie lokaler pa eller i
tilknytning til lufthavnene. Dette omfatter butikk- og serveringsvirksomhet (inkl. tax-free), hotell, parkering, bilutleie, og logistikk. Mulighetsrommet er her starre for Avinor til & selv drive
utvikling og optimering av inntektsstremmene — selskapet er insentivert il a drive denne delen av virksomheten sa profittmaksimerende som mulig for a sikre at Avinormodellen kan
[I]IIIEI(IBF fungere. Dog er rammebetingelsene styrt av staten gjennom konsesjonsbestermmelser og tax-free kvoter. Disse rammebetingelsene kan endres pa kort sikt, uten at negative
(ref. kapittel 3 0g 5.1) ringvirkninger har blitt hensyntatt eller vurdert. Dette bidrar til ekt usikkerhet og risiko for leietakerne. Et nylig eksempel er reduksjonen av tax-free kvoten som reduserer Avinors lepende
L =hf
kommersielle inntekter med ca. 500 millioner NOK i aret. Utover mindre omsetning ferer kvotereduksjonen til at det blir mindre attraktivt for leietaker a betale tilsvarende leie ved
fornyelse av leiekontrakt i framtiden.
— Totalt sett er mulighetsrommet til Avinor vurdert som til dels begrenset av rammebetingelsene grunnet usikkerhet knyttet til politisk risiko og begrensning av mulighet for a ta grep som
gjer leieforhold mest mulig attraktive for kommersielle akterer (f. eks. Tollager C).
— Utover optimering av eksisterende arealer har Avinor insentiv til a maksimerende inntektene fra den kommersielle virksomheten. Dog er mulighetsrommet begrenset.
— Den viktigste kilden til dette er eiendomsutvikling. Avinor sitter pa en rekke attraktive tomtearealer i tilknytning til flere av lufthavnene i gruppe 1 hvor det er mulig a utvikle prosjekter som
; vil sikre lange kontantstremmer til konsernet som er mindre korrelert med trafikkvolum enn handelsvirksomheten inne pa terminal.
Nye inntekter Lay
— Aktuelle eiendomsprosjekter omfatter blant annet logistikkbygg, hotell, parkering og knutepunktutvikling.
— For a redusere risikoen i prosjektene ensker Avinor 3 skille ut eiendommene i SPVer og innga partnerskap med solide akterer innen eiendom, hotelldrift og logistikk. Dette vil dog kreve
godkjennelse | Generalforsamlingen, i.e. det ma godkjennes av Samferdselsministeren.
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Begrensninger og muligheter

Hvagjelder driftskostnader er de viktigste driverne politisk/regulatorisk betinget - Avinor
har derfor 0gsa DBQTBHSBI TOI’I’BII]II]QSI“BSSIQ snlllerom na kostnadssmen

ielivirksomhe

1\’3{1""‘{ Kortsikiog

luftfart (lufthavn og iy

Frihetsgrader
KPMGs vurdering av begrensninger og mulighetsrom Ledelsen og Styret

— Avinor kan deles i tre driftsenheter; (1) lufthavnvirksomhet, (2) flysikring og (3) stab og operative stetteenhetene.

— (1) Lufthavnvirksomheten kan deles i to grupper; (1) bedriftsekonomisk lennsomme lufthavner og (2) sektorpalitisk ulennsomme |ufthavner. Generelt for lufthavnene er infrastruktur,
konsesjonsbestemmelser, myndighetskrav og avtaleverk de sterste drivemne. Disse driveme er politiske, der f.eks., apningstider er gitt av konsesjonsbestemmelser og der Samferdselsdepartementet
bestemmer hvilke lufthavner Avinor skal drifte. Avinor har derfor i praksis begrenset pavirkningskraft pa kostnadsstrukturen pa kort- og mellomlang sikt. Trafikkvolum er ogsa en kostnadsdriver, dog er volumet
i stor grad eksogent gitt. Pa kort- og lang sikt kan riktignok Avinor pavirke driftskostnader gjennom service- og leveransestandard pa lufthavnene. Imidlertid kan dette ha uheldige konsekvenser for inntekter

(f.eks., ved at man aksepterer gkt ketid eller ved reduksjon av tjenestetilbudet til flyselskapene).

Driftskostnader
(ref. kapittel 3 og 5.2)

— (2) Avinor Flysikring: Ogsa for flysikringstienesten er infrastruktur, forordninger, konsesjonsbestemmelser og avtaleverk de viktigste kostnadsdriverne. For Avinor innebeerer dette f.eks., at Lav
flysikringstjenester ma utferes pa et stort antall lufthavner, definert av Samferdselsdepartementet. Videre ma tjenestene leveres innenfor bestemmelser om apningstider etter europeiske krav av flygeledere

som er underlagt fremforhandlede avtaleverk. Avinors mulighetsrom er derfor begrenset, og trolig isolert til ytterligere effektivisering av tjienesten pa kort sikt og teknologiske investeringer pa lenger sikt.

— (3) Stab og operative stotteenheter er dimensjonert etter de to evrige virksomhetsomradene, og selv om Avinor | teorien har frihetsgrader til a pavirke kostnader, virker det kontraintuitivt a nedskalere
vesentlig, der dette forringer stordriftsfordeler og driftsforutsetninger. Dessuten har Avinor i nyere tid sentralisert flere tjenester og redusert arsverk.

— Awinor utferer flere samfunnspalagte oppgaver for departementer / statlige funksjoner uten kompensasjon. Ettersom vedtektene viser til at eier kan bestemme hvilke oppgaver som skal utferes, har Avinor
begrenset handlingsrom.

— Avinors investeringer kan deles inn i tre: (1) Reinvesteringer (2) strategiske investeringer og (3) palagte investeringer.

— (1) Reinvesteringer er avgjerende for a opprettholde sikker og stabil drift. Etterslep fra pandemien gjer det utfordrende a redusere nivaet fremover dersom standard og sikkerhet skal ivaretas over tid.

||"WEStB|'||'|gE|‘ — (2) Strategiske investeringer kan pavirkes av Avinor | hey grad innenfor samfunnsoppdraget fra eier, men gjenveerende capex er begrenset grunnet prioritering av reinvesteringer og palagte investeringer.

, > Medium
(ref. kapittel 3 og 5.3) Inntektsekende investeringer, som kapasitetsutvidelser og arealoptimalisering, og kostnadsoptimerende investeringer, som automatisering og forenkling, vil i sterre grad kunne iverksettes dersom Avinor har

mer tilgjengelig investeringskapital. Baerekraftsinvesteringer vil gi begrensede kortsiktige gevinster for Avinor, men med statlig stette, eksempelvis gjennom NTP, vil Avinor kunne ta sterre del | omstillingen.

— (3) Palagte investeringer utgjer en hey andel av portefaljen, og det er manglende insentiver for ledelsen og styre i a stoppe disse investeringene med de virkemidlene eier, regulator og Stortinget besitter.

S"ategi Bg — Oppsummert gjer det begrensede handlingsrommet kombinert med skiftende/uforutsigbare rammebetingelser og politisk pavirkning det utfordrende a drive med optimal strategiutvikling og virksomhetsstyring i

v"ksumne‘SStwmg Avinorkonsermnet. For eksempel vil det veere vanskelig a drive med effektiv malstyring over tid.
(totalvurdering)

Lav

Avinor er underlagt stramme rammebetingelser med et begrenset kommersielt spillerom kombinert med et stort innslag av palagte kostnader og investeringer — Samlet bidrar dette

til & innskrenke muligheten ledelsen og styret har til a levere pa samfunnsoppdraget og eiers krav samt sikre Avinormodellens langsiktige baerekraft.
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Konsernstrategi

Avinors begrensede kontroll over virkemidler fremkommer av konsernstrategien, der
strategiske tema og tiltak er utformet og operasjonalisert etter eiers definerte rammer

Avinors «strategihus» per april2024

Visjon, ambisjon og verdier

Baerekraftig utvikling

Vitenskapsbaserte Effektivisere
khmagnal for IErommel Nye energibzerere SAF
Avinor

Oke eksisterende inntekter Utvikle nye inntekter

Ruteutvikling og

g | spesic et Do
[ Optimere kostnadsbase
pifgg?ggr?#ﬁét Prediksjonsplattform innll;j!gg]s?;ltiyﬁing
‘ Data og digital infrastruktur
ToPOATheGaIe  manmgument  AlogdataiAvinor  FILHEENS
‘ Organisasjon, kompetanse og kultur
Kuitur kompet?eatrrlgEer iasrlﬁegging medalr_t?gigre—rggfikling

Program Prosjekt/linje

Kommentarer

— Beerekraftig utvikling: KPMG oppfatter at Avinors arbeid med beerekraftig utvikling reflekterer

bade eiers, statens og Avinors mal, med fokus pa tilrettelegging for grenn omstilling gjennom NTP
og samarbeid med bransjen. Avinor virker ikke a vaere begrenset i stor grad. Nar det gjelder
beerekraft/klimaregulering, foreligger det potensial for pavirkning pa lenger sikt. Imidlertid vurderer
KPMG baerekraft/klimareguleringsforhold som usikre og mener det er krevende a tilskrive effekt
pa Avinor. For eksempel er fullverdig fremtidig implementering av alternative energiformer for
luftfartsbransjen avhengig av komplekse faktorer, herunder blant annet flyprodusenters innretning,
reguleringer og ratifiseringer, lufthavnoperatarers infrastrukturinvesteringer, m.m. Pa kort sikt
virker fokuset a vaere SAF, der dette omfattes i Avinors strategi. KPMG vurderer derfor at Avinor
ber avvente og observere utviklingen i beerekraft i luftfarten for @ unnga premature investeringer
og begrense proaktiv innordning i det som fremstar som et relativt umodent marked.

Dke eksisterende inntekter: Generelt oppfattes tiltak for a gke eksisterende inntekter a
begrenses av rammebetingelser og tilgang pa kapital. F.eks., er ruteutvikling betinget av mulighet
til a utforme tjenestetilbud til flyselskap (ULCC versus nettverk), der det oppleves uklarheter
knyttet til muligheten for prisdiskriminering for ulike flyselskaper. Utvikling av kapasitet i trad med
etterspersel er en del av strategien, men nedprioriteres grunnet manglende kapital. SuperSonic
tar sikte pa a bedre utnytte kommersielle areal, dog oppfattes SuperSonic a veere politisk pavirket
av blant annet avklaringer rundt Tollager C, stabilitet i rammevilkar og mulighet til & utvikle
lufthavnen som en attraktiv markedsplass. F.eks., er attraktivitet mot kommersielle leietakere
pavirket av endring i tax-free kvoter eller kapital bundet opp i sektorpolitiske investeringer.

Utvikle nye inntekter: Knutepunktutvikling oppfattes a veere betinget av eierferinger, og
strategiske tiltak hviler derfor pa ekstern beslutningsmyndighet. Videre er droner og eVTOLs et
begrenset satsingsomrade Avinor vier begrensede ressurser til.

Optimere kostnadsbase: Avinors arbeid med optimering av kostnadsbasen fokuserer pa flere av
de viktigste kostnadsdriverne, men videre mulighetsrom oppfattes a veere betinget av
rammevilkar. Eksempelvis styrer strategien etter politiske signaler fra Hurdalsplattformen, som
ferer til at kostnadsagendaen til Avinor ikke favner bredere for a inkludere andre signifikante
kostnadsdrivere som konsesjonsbestemmelser, infrastruktur, myndighetskrav og avtaleverk.

Samlet sett oppfatter KPMG at Avinors strategi er utformet og operasjonalisert innenfor eiers
definerte rammer. Isolert sett taler dette for at mal nas i lys av vedtekter og rammebetingelser, dog
begrenser det ogsa Avinors kommersielle og strategiske handlingsrom. F.eks., utgjer strategiske
investeringer kun 20% av Avinors totale investeringsportefelje, som er et tydelig symptom pa
begrensingene.
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08 | Vurdering av eierstyring og rammebetingelser | Selskapsform

Selvom Avinor er eid og regulert av staten opererer konsernet som et privat AS og er derfor
underiagt samme lovgivning som aiminnelige aksjeselskaper

Ansvar, roller og prinsipper for en statlig etat Avinor erikke en statlig etat, men et selvstendio rettssubjekt og maderfor

forholde seg til andre ansvar, roller og prinsipper
|

Statlig ansvar Virksomhetsansvar Styreansvar

Kun staten kan holdes rettslig ansvarlig for lepende drift Juridisk ansvar Avinor AS kan holdes rettslig ansvarlig for lepende drift

Prioritering- og
beslutningsprosess

Sentralisert og politisk prioriterings- og beslutningsprosess Desentralisert prioriterings- og beslutningsprosess

Arlige bevilgninger over statsbudsjettet Finansiering Langsiktig finansiering i kapitalmarkedet

Kontantprinsippet Regnskapsferingsprinsipper Periodiseringsprinsippet (aksjeloven, regnskapsloven, IFRS)

KPMG oppfatter at eierutevelsen i praksis har karakteristika som gjor at rollene og ansvaret blir utydelig. Videre bemerkes det at begrensningene styret er

underlagt gjor at det i praksis er lav sannsynlighet for at styret holdes ansvarlig dersom de ikke etterlever sitt styreansvar.
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09 | Appendiks | Kapittel 4 | Historisk utvikling | Resultatregnskap 2017-2023

Avinors resultatregnskapiperioden 2017 - 2023 og presisering for videre analyse

Resultatregnskap (NOK '000)

| Pz FY18 FY19 FY20 FYz1 FY22 FY23 Presisering for videre analyse
Trafikkinntekter 5473 3 5379 2248 2822 4948 5 401 Innitektor
Kommersielle inntekter 6053 1 & 407 2338 259 5471 6113
Tilskudd fra staten - = - 3 800 3 800 - = | o Trafikkinntekter bestar av flysikringsavaifter (underveis- og terminalavgift), bestemt
Sum driftsinntekter 11 526 11724 11 785 8183 9314 10 418 11 514 av et felles europeisk regelverk, og lufthavnavaifter (passasjer-, start- og
sikkerhetsavgiften), der start- og passasjeravgift er satt av regulator (SD) og
Warekostnader 498 262 138 111 208 214 182 | sikkerhetsavgiften skal dekke Avinors sikkerhetskostnader ved lufthavnene.
Bruttofortieneste 11028 11 462 11 647 8073 9110 10 204 11322 |
Lenn og andre personalkostnader 3483 3656 3708 3402 3563 3681 3597 e Kommersielle inntekter inkluderer inntekter fra Tax-free, parkering, restauranter,
Leie - eiendom 58 45 . - - - - hotell, og annen kommersiell virksomhet. De kommersielle inntektene bestar av bade
Driftivedlikehold bygninger 792 786 687 611 687 1059 G970 direkte inntekter knyttet til drift av kommersielle virksomheter, samt indirekte inntekter
Reperasjoner, vedikehold driftsmateriel 451 35 441 416 394 479 583 i form av leieinntekter fra disse virksomhetene. Hoveddelen av de kommersielle
Innleid kontroltieneste/security 946 909 837 516 492 651 733 inntektene genereres gjennom leieinntekter.
Metrologiske tienester 43 44 44 44 81 53 55
Konsulentbistand 346 283 350 258 24 215 354 o Avinor konsernets resultat og soliditet ble vesentlig pavirket av koronakrisen i 2020,
Gvrige eksterne tiznester 724 652 608 335 337 429 515 og har i den forbindelse mottatt tilskudd fra staten i 2020 og 2021.
Tap pa fordringer - - 3 203 (70) 5 20
Verdiendring kraftderivater = = = g = = = )
Gvrige driftskostnader 857 5 513 385 445 563 535 Driftskostnader
:gﬁrr;:mnader - :gi 4‘;{;:} 3:21 - 340 - 9&0 - 051; 2 55!; : (4 perioden 2017-2019 inkluderer andre kostnader utgifter knyttet til pensjons- og
miljeforpliktelser, forsvaret, og tap/gevinst ved skonomisk sikring av strem og
AV 1889 2103 3 172 2200 5167 592 5957 _utemar_'nd_sk valuta. Disse kostnadene be!rakt_es ikke som direkte driftskostnader og vil
EBIT 1237 > 097 1263 359) 753 210 1303 | ikke bli videre analysert som en del av historiske kostnader.
Nette finansinntekt/-kostnad (598) (601) (563) (566) (495) (258) (9%]4}5 %
BT 640 1457 900 926) 268 562 308 Generelle bemerkninger
Resultatregnskapet er konsolidert pa konsernniva og konserninterne inntekter og
Skattekostnad 141 327 198 (202) 80 128 54 | kostnader (fells/ufordelte) er derfor ekskludert fra beregninger.
Arsresultat 499 1170 702 (724) 208 427 304
Inntektsvekst, % n.a. 2% 1% (31)% 14% 12% 11% |
EBITDA margin, % 27% 36% 31% 22% 32% 29% 31%
EBIT margin, % 1% 18% 12% (4% 8% 8% 11%
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09 | Appendiks | Kapittel 4 | Historisk utvikling | Resultatregnskap 2017-2023 | Inntekter per pax

Sammenhengen mellom passasjervolum og inntekt fremkommer tydelig av utviklingeni
driftsinntekt per passasier under pandemien

Utvikling i driftsinntekt per passasjer viser tilnzermet realekonomisk flat trend der dette understoatter inntektenes sensitivitet mot endring i trafikkvolum

Driftsinntekt i millioner kroner, PAX | tusen
PAX [l Drifts

inntekt (eksl. Statlige overfgringer) Driftsinntekt per pax

I @ +118%
54 387 54 202 246
225
218 216 217 49 015
44 730
@)
22 444
20 363
v
11 526 11724 11785 10 418 11 514
v
4583 5514
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Fra 2019 til 2020 falt passasjervolumet med 62% og
driftsinntektene (ekskludert statlige overfering) med
61%.

Under gjenopprettingsperioden 2021 til 2023 tok
trafikkvolum og driftsinntekter seg opp med
sammenliknbare starrelser.

Denne avhengigheten vises i utvikling i driftsinntekt
per passasjer, der koblingen er tilnsermet 1:1.
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Svak kohling mellom passasjervolum og driftskostnader pa kort sikt fremkommer tydelig av
utviklingen i driftskostnad per passasjer under pandemien

Utvikling i driftskostnad per passasjer viser hoye fluktuasjoner under pandemien, der dette underbygger at det er krevende a ta ned kost pa kort sikt

Driftskostnad i millioner kroner, PAX i tusen

N o . —  Fra 2019 til 2020 falt trafikkvolum med 62% og
PAX [ Driftskostnader eksl. ikke-driftsrelaterte kostnader Driftskostnad per pax driftskostiadar med 17%:
—  Under gjenopprettingsperioden 2021 til 2023 tok
trafikkvolumet seg opp med 118% og driftskostnader
med 24%.
62°% \-l-_2___4‘}_/y — Utviklingen i pandemiarene viser at koblingen
| —2/ mellom trafikkvolum og driftskostnader er svak pa
52 906 54 387 54 202 +118% kort sikt.
298
286 49 015
44 730
164 162
150
141 135 v 22 444
20 363
v
v
j i i B B i i
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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09 | Appendiks | Kapittel 4 | Historisk utvikling | Balanse og avkastning 2017-2023 | ROIC

Avinors avkastning painvestert kapital (ROIC) har i perioden vaert under kravet pa5.1%

Analysen av avkastning pa investert kapital (ROIC) avslerer at Avinor i perioden ikke har klart a oppfylle det gjeldende kravet fastsatt i den siste Stortingsmelding (nr. 30)
fra 2017.

aneder ROIC etter skatt

W rOIC ROIC krav

Gjeldende RorC - NOPAT
~ Gj.snittlig investert kapital
St. meld. (Nr.) 2003-04 (36) 2006-07 (15) 2008-09 (48) 2012-13 (38) 2016-17 (30)
ROIC krav
ROIC 7.0% 6,45% 7,6% 6,1% 51% 5,1%
4.5%
ROE 10,3% 9,7% 10,4% 9,5% 9,0%
A 3,1%
Utbytte (% av Gt sy . . a i
resultat) 40% 75% 50% 50% 50% 2,7% 2.6% Gj.snittlig
ROIC

- -——- — == N~ — = = = -2,2%
Min. EK 40% 40% 40% 40% 40%% 1,6%
Max. gjeld 10,5 mrd 10,5 mrd No limit No limit No limit

-0,7%
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Vurdering av trafikkprognoser

Utland 2024-2029: Utlandstrafikken er ventet a fortsette gienoppretting i2024 og vokse pa
lenger sikt drevet av bl.a. svak krone, gkt turisme og ekonomisk vekst

Det er en forventning om innhenting av utlandstrafikken etter pandemien i 2024 - 80% av veksten vil komme fra innkommende turisme som felge av ekonomisk vekst i
flere land og en svakere krone som gjor Norge mer attraktiv for turisme

Pax i millioner
CAGR 2024-2029 —  Utlandstrafikken har historisk vokst solid i perioden
2010-2019, drevet av skonomisk vekst,
globalisering, teknologiske fremskritt, demografiske
endringer, m.fl.

—  Veksten i utlandstrafikken i perioden 2017-2019 er
imidlertid betydelig lavere enn fra 2010-2019, dog
fortsatt hay. | tur signaliserer dette at segmentet
fortsatt har potensial for vekst. Dette understattes av
observert vekst szerlig i trafikkstremmer med
utlendinger fra Europa i perioden 2015-2019.

Base = — Lav

= = Hgy

28
26
24

22

—  Vekst i base-scenariet kan tilskrives forventninger
om gjenoppretting og at utenlandsreisende vil lede
veksten i trafikkvolumet frem mot 2029.

20

18 —  Svakere krone og skonomisk vekst i flere

europeiske land resulterer i en gkning i

16 innkommende turisme, spesielt har Nord-Norge

-

\ opplevd stor interesse fra innkommende turister fra
14 g (CAGR 2010:2013 . Europa og Asia.
1
! @ : — Imidlertid vil svak krone redusere nordmenns
12 I . :
1 - ettersporsel etter utenlandsreiser.
1 g
10 : CACR 2017:2018 : — Den geopolitiske situasjonen bidrar til usikkerhet og
I 2,8% : reduksjon i volum, seerlig ved restriksjoner pa
8 L Saepmt 00 _ overflygninger for asiatiske reisende.
6
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Historisk Prognoseperiode
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Vurdering av trafikkprognoser

Innland 2024-2029: Avinor venter stagneringi inniandstrafikken og moderat gjennomsnittlig
arligvekst pa 0,6% fra '24-'29 - For 24 venter Avinor gjenoppretting og hayere vekst (1,5%)

Innlandstrafikken har over lenger tid vist metningstendenser og markedet star overfor utfordringer knyttet til redusert tilbud og en vedvarende trend i lavere aktivitet fra

forretningssegmentet. @kt turisme er forventet & drive vekst frem mot 2029

Pax i millioner
CAGR 2024-2029

= = Hgy Base =—— — Lav
D a———rt
A e 0,6%
-—
28 e
e e e ———— — - -0,6%
26
24
22
20 g T %
! CAGR 2010-2019
1
1
1
18 . & |
1
16 | CAGR 2017-2019 :
]
1
I 0,8% :
14 . >y
12
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Historisk Prognoseperiode
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Innlandstrafikk er et viktig segment for Avinor, drevet
av et stort nettverk av lufthavner, krevende topografi
og geografi og hey norsk velferd. Felgelig er
nordmenn i verdenstoppen i reiser per capita og
flytilbeayeligheten er svaert hoy.

Imidlertid har segmentet i lenger tid (fer pandemien)
veert betraktet som modent, drevet av ovennevnte
faktorer og lav befolkningsvekst (~0.5%). Videre
forsterkes stagnering i innlandsvekst av redusert
trafikk i forretningssegmentet som felge av gkt bruk
av fiernkommunikasjon, strengere reise-policy hos
bedrifter og nedgang i kurs- og konferansemarkedet.

Folgelig legger Avinor til grunn lav vekst pa ~0.6% i
innlandssegmentet frem mot 2029.

Base- og heyt scenario viser en beskjeden @kning,
mens lavt scenario viser en reduksjon i perioden
frem mot 2029.

Konkurransesituasjonen i innlandsmarkedet, som na
ligner duopol, pavirker ogsa aktiviteten og farer trolig
til redusert tilbud og heyere priser.

Utvikling i kronekursen har motsatt effekt, der en
svak krone farer til gkning i innkommende turisme
og ekt attraktivitet for Norge som reisemal.
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Forventet markedsutvikling

Ettersparsel: Utviklingi tilbakevending av passasjerer per nasjonalitet post-pandemi
underhygger en stagnerende trendinorske reisende og viktigheten av utlendinger

Utvikling i tilbakevending av passasjernasjonaliteter viser flat trend for nordmenn i 2023 og positiv trend for gvrige nasjonaliteter

Pax sortert pa hjemland sammenliknet med 2019 (index, 2018 = 100, pre-pandemi)

—  Utvikling i passasjernasjonaliteter i perioden 2019 —
2023 (gjenoppretting) viser at nordmenn i 2022
tenderte til sterk gjenoppretting, men at gvrige
nasjonaliteter ogsa viste sterk gjenoppretting.

—&— Norge =®— Sverige =®— Danmark =% USA Tyskland UK Andre

— | ferste og andre halvdel 2023 derimot viser
utviklingen en utflating i gjenoppretting av nordmenn
(og under 2019-niva). @vrige nasjonaliteter viser
fortsatt positiv trend, der f.eks., dansker er over
2019-niva.

100

—  Setti sammenheng med de relative
markedsandelene per nasjonalitet er implikasjonen
at Avinors sterste segment tenderer mot flat
utvikling og at veksten vil bli drevet av utlendinger,
et relativt mindre og mer fragmentert segment med
andre preferanser.

e . \ — Den observerte utviklingen gir ogsa belegg til
{ Markedsandel per hjemland Avinors volumprediksjoner, der innland er ventet
50 2023 med lav vekst og utland er ventet a drive veksten.

/

2019 2022 H1 2023 H2 2023

T ; |309
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Forventet markedsutvikling

Konkurranse: Seteutviklingi2023 og prediksjon for 2024 viser at Norge ligger under
Danmark bade pa short haul og long haul sammenliknet med pre-pandeminiva

| short haul segmentet har Danmark sterk utvikling, etterfulgt av Norge og Sverige

som har svakest utvikling

Ogsa pa long haul er Danmark sterkest

Antall seter i millioner og % av seter | perioden indeksert mot samme maned | Nov 18 til Okt 19

J

=— Danmark = Sverige = Norge

4,0 -
3,5

3,0 1
|84% 92%

75% 80%...\_:;2%
&__-k'-‘_l_

2,5

2,0 -
1,5 1
1,01
0,5

104% 105% 106% 104% 104% 104%

91%(

90% 797,

89% 90% 90% 92%

100%  101%
4% 78%

87% 92% %
84% 89%

nov-23 des-23 jan-24 feb-24 mar-24 apr-24 mai-24 jun-24 jul-24 aug-24 sep-24 okt-24

Short haul

Utvikling i short haul segmentet i utgangen av ‘23 og prediksjon for ‘24 viser at Danmark i april
‘24 vil ligge over pre-pandemi niva. Norge viser tilsvarende utvikling, riktignok noe svakere enn
Danmark.

Forventet utvikling i Norge | medio ‘24 viser h@yere fluktuasjoner i Norge enn i Danmark og
derfor en mer usikker trafikkbane.

Antall seter i millioner og % av seter | perioden indeksert mot samme mdned | Nov 18 til Okt 19
0,45 A — =
| 104%
o 99% 101%
AR 92%  87% 9%
0,30 488%
,
0,25 -~
e oav, 6% 1%
- b 63%
0,15 {56% 46%  45%  4g0, 47% 5% 61%
040" —o1% 9~
0,05 A 55% 54% S9% 62% 6Z% 64% 79% * 80% 73%

nov-23 des-23 jan-24 feb-24 mar-24 apr-24 mai-24 jun-24 jul-24 aug-24 sep-24 okt-24

Long haul

Pa long haul ligger alle Nordiske land under pre-pandemi niva med unntak av Danmark hesten
2024.

Danmark har vist sterkere gjenoppretting i segmentet i 2023 og ligger neerme pre-pandemi niva
(~90%). Til sammenlikning viser utviklingen at Norge kun har 50-60% gjenoppretting pa long
haul mot pre-pandemi niva.

Denne utviklingen bekreftes gjennom samtaler med Avinor der det pekes pa at long haul
segmentet er en utfordring.
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Forventet markedsutvikling

Konkurranse: Konnektiviteten til Arlanda og Kastrup er generelt hoyere enn pa 0SL og har

hentet sed bedre inn post-pandemi

Konnektivitet er en viktig driver for passasjeretterspersel og det er derfor utfordrende at OSL har svakere konnektivitet enn CPH og ARN

Total tilgjengelighet 2018 og 2023 og prosentvis endring

Konnektivitet: Hvor mange destinasjoner man kan na med ett stopp og direkterute og

hvor mange frekvenser man har til de ulike kombinasjonene av destinasjoner

Total utrikes tillganglighet 2018 och 2023, samt procentuell forandring
Tillg&nglighetsindex

25000 1 | | I
I 1 | |
20 000 | ! 1 |
1 | | |
| | |
15000 |
1 I I
1 I | J
-
10 000 1 | — 4%, -20% | 21% :
38% 1 -26% | ¢ 1 I
5000 1 | 1 I
‘nn:'l s K
0 1 1 L e ] - T -
Helsingford Oslo | Homburg' Stockholm | Milano Berlin Wien |Kopenhomn] Dublin  Borcelona Minchen Amsterdam
HEL OSL | HAM ARN MXP BER VIE | CPH { bue BCN MUC
2018 m2023

AMS

PCJI’!S

|I||J

London
LHR

Avinor peker pa at konnektiviteten til OSL ikke har
hentet seg inn like mye som pa Arlanda og Kastrup.

Selv om Arlanda har et sterre lokalmarked enn OSL
er ikke Arlanda en hub pa samme mate som OSL og
det er derfor bemerkelsesverdig at Arlanda ligger
over OSL.

Utviklingen kan tyde pa at Arlanda har bedre
dynamikk i rutetilbudet, og Avinor peker pa at OSL
burde veert bedre enn Arlanda gitt hub-
karakteristikken til OSL.

| den sammenheng peker Avinor pa manglende
innhenting i long haul markedet, som pavirker short
haul, og at OSL har en Domestic-transfer-lgsning
som er sub-optimal. A bytte fly fra innland til utland
og vice-versa er en utfordring pa OSL og
passasjerer unngar derfor & bytte fly fra OSL.

I tur styrker dette andre huber pa bekostning av
OSL, der Avinor peker pa at CPH blir et knutepunkt
for flygninger fra Trondheim, Stavanger, Bergen,
osv.
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift

Lufthavndrift: Konsept A (OSL) har storst relativ reduksjoni driftskostnader under
pandemien - imidlertid er reduksjonenihovedsak drevet av volumavhengige kostnader

OSL er lufthavnen i Avinorssystemet med klart heyest og mest fluktuerende volum. Felgelig er ogsa trafikken mer dimensjonerende for kostnadsstrukturen, og andelen
faste kostnader er derfor trolig relativt lavere enn for de @vrige lufthavnene

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax | kroner
: : — Lenn og personalkostnader er tatt ned ca. 14% fra
CAGR 2017-2023 . L
I Andre driftskostnader [l Lenn og personalkostnader Driftskostnader/PAX 4911120 der atte hangan edien Faukalon|
FTEer pa 15% (ca. 60 FTEer).
— Reduksjonen i driftskostnader under pandemien er |
hovedsak drevet av reduserte andre driftskostnader.
(33%) Videre kan reduksjon i andre driftskostnader i
1 848 g 1‘II8 hovedsak forklares av reduserte kostnader knyttet til

security, innleid bistand, driftsmateriell,
energikostnader, service og vedlikehold, o.l.

505 —  Den observerbare utviklingen stotter derfor Avinors
(27%) pastand om at OSL har sprangvise faste kostnader
som felge av nedstenging av infrastruktur, areal og
489 generelt lav aktivitet.
() @ —  Dette henger tett sammen med at OSL er den

lufthavnen i Avinorsystemet som i sterst grad er
eksponert mot fluktuasjoner i trafikk (bade totalt,
sesong og intradag). Felgelig er trafikken mer
dimensjonerende for kostnadsbasen, og kostnader
vil derfor av naturlige arsaker fluktuere mer.

1344 1274 —  Selv om dette i teorien tilsier at andelen variable
(73%) (72%) 1 099 kostnader er hayere, er svaert mange av de variable
' (69%) 1004 @ kostnadene i praksis strengt avhengige av volum
' (66%) (security, innleid bistand, o.1.). Pavirkbarheten er
641 derfor trolig lavere pa kort sikt ettersom dette er
(60%) Yo tienester som innleies ved behov. Imidlertid
bemerkes det at vedvarende endringer i servicegrad
og leveranse vil kunne eke den pavirkbare andelen,
f.eks., ved at mal om ketid i security reduseres, eller
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 at leveransetilbudet til flyselskapene reduseres.

—  Det er dog verdt & merke at OSL ar relativt hay
kostnad tilknyttet konsulenttjenester.
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09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift

Lufthavndrift: Konsept B lufthavnene har i likhet med OSL relativt store og fluktuerende
trafikkvolum der dette virker dimensjonerende for driftskostnader

Konsept B lufthavnene omfatter Bergen, Trondheim og Stavanger, der disse, i likhet med OSL, er store lufthavner med internasjonale og fluktuerende trafikkstremmer.
Bemanning og drift er derfor i sterre grad en funksjon av trafikkvolum

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax i kroner
i —  Utviklingen i pandemien viser at ogsa B lufthavnene
GROR 0172022 har vesentlig reduksjon i driftskostnader. Logikken
er lik som for OSL, der trafikkvolumene er mer
fluktuerende og derfor dimensjonerende for
kostnader.

I Andre driftskostnader [l Lenn og personalkostnader Driftskostnader/PAX

_27% —  Dette underbygges av utviklingen i lann og
| ~— 918 852 personalkostnader, der disse er redusert med ~12%

fra "19 til '23 —tilherende er FTEer redusert med 9%
(ca. 8 arsverk).

— Imidlertid skyldes store endringer i driftskostnader i

hovedsak variasjoner | volumavhengige andre

@ driftskostnader slik som security, innleid bistand,
elektrisk kraft, o.l. F.eks., er kostnader for innleide
securitytjenester redusert med ca. 100 mNOK fra
19 til 20', der dette utgjer rundt halvparten av
reduksjon i kost. Videre kan rundt 40 mNOK
forklares ved innleid bistand for drift av infrastruktur,
og 35 mNOK av kostnader for lokaler og tomt
(f.eks., elektrisk kraft).

—  Gjenoppretting i driftskostnader post-pandemi
skyldes i tur at de volumavhengige kostnadene har

459 Y ; tatt seg opp igjen.

(59%) —  Implikasjonen er tilsvarende som for OSL, der
32& andelen variable kostnader tilsynelatende er
(54%) vesentlig, dog i hovedsak relatert til volumavhengige
komponenter. | tur foreslar dette at pavirkbarheten
er relativt lav pa kort sikt og at eventuelle
effektiviseringstiltak trolig ma komme fra endring i
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 service og leveransekrav og eller rammebetingelser.
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Lufthavndrift: Konsept G lufthavnene er betydelig mindre enn A og B - imidlertid viser
utviklingen at trafikkvolum ogsa for disse lufthavnene er dimensjonerende for kostnader

Konsept C lufthavnene er i hovedsak lennsomme, men skiller seg en del fra A og B, da volumene er betydelig lavere. Fglgelig er trafikk trolig mindre dimensjonerende for
kostnader og pavirkbarheten

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax i kroner

— Reduksjonen i driftskostnader under pandemien for
kategori C lufthavnene er relativt lavere enn for OSL
og konsept B. Dette underbygger Avinors logikk om
at lavere volumfluktuasjoner gir lavere utslag i
driftskostnader.

I Andre driftskostnader [l Lonn og personalkostnader Driftskostnader/PAX CAGR 2017-2023

15%, — Videre kan bevegelser i driftskostnader i hovedsak
— 156 622 tilskrives volumavhengige andre driftskostnader slik
som security, innleid bistand, o.l. F.eks., er endring
fra '19 til ‘20 ca. 80 mNOK, der rundt 48 mNOK
skyldes security.

— Lenn og personalkostnader er redusert med rundt
207 @ 10% fra "19 til '20, dog bemerkes det at det er en del
(36%) 212 s?;ay i dataen der tjenester er sentralisert. F.eks., er
(38%) tarntjenestene flyttet til Flysikring, og det er
krevende a isolere effekter av reduserte
79 171 lennskostnader for lufthavndrift.

75

(38%)

— Imidlertid bemerkes det at lufthavnene i kategori C i
perioden i snitt har rundt 30 FTEer, der disse er
organisert under organisasjonsenheter som dekker
basisfunksjoner.

374 397 @ —  Andelen variable kostnader er derfor trolig relativt
(64%) (64%) lavere hva gjelder lann og personalkostnader. Andre
driftskostnader er i likhet med OSL og B variable i
teorien, dog i hovedsak avhengig av volum.

—  Pavirkbarheten er derfor trolig lav pa kort sikt, dog
vil pavirkbar andel kunne gke ved endringer i
servicegrad, leveransestandarder,

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 konsesjonsbestemmelser, o.l.
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Lutthavndrift: Konsept D omfatter de sterste sektorpolitiske lurthavnene - Imidlertid er
volumene svaert mye lavere ennpade store, 0g andelen faste kostnader er trolig relativt hgy

Den storste D lufthavnen hadde i '23 et totalt trafikkvolum pa ~400 000 pax. Dette er halvparten av den minste C lufthavnen, og svaert mye lavere enn B og A

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax | kroner

: : v Volumreduksjonen pa D lufthavnene er prosentvis
I Andre driftskostnader [l Lenn og personalkostnader Driftskostnader/PAX CAGR 2017-2023 s e R
i antall passasjerer. Med andre ord er utgangspunkt-
volumene relativt lave, hvilket trolig gjer at
bemanning og drift er mer fast og mindre

fluktuerende.

-12%
= 355 —  Dette underbygger Avinors antakelser om at
475 andelen faste kostnader er starre for lufthavnene
280 med lavere og relativt mindre fluktuerende volum.

419 —  Videre viser utviklingen av lgnn og

%gg 382 personalkostnader er redusert totalt for D

(40%)

402 419

368 370 lufthavnene med rundt 14 mNOK i perioden (der
kategorien har 9 lufthavner totalt). Ogsa her
bemerkes det at det er stey | dataen, da flere
tienester er flyttet sentralt. En nedbryting av FTEer

@ viser at lufthavnene i D i ‘23 i snitt har 15 FTEer, der
disse dekker basistjenester. Handlingsrommet er
derfor trolig begrenset, da bemanning er

dimensjonert etter et minimumsniva.

202
(50%;

178

198
(54%)

— Handlingsrommet hva gjelder andre driftskostnader
er ogsa trolig begrenset da bevegelser i hovedsak
skyldes volumavhengige tjenester.

—  Store bevegelser i 22 skyldes miljgavsettinger for

184
(48%) @ Svalbard.

200

(50%) 170

(46%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Lufthavndrift: Konsept E1lufthavnene har lave volum og lav bemanning - andelen pavirkbare
kostnader er trolig liten og fordrer endring i konsesjoner, servicegrad og/eller driftsmodell

E1 lufthavnene omfatter 12 lufthavner der hoyeste enkeltvolumet i ’23 er rundt 100 000 pax, der dette tilsvarer ~0,4% av volumet til OSL samme ar. Felgelig er trafikken
mindre dimensjonerende for kostnader og andelen faste kostnader er trolig hoy

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax | kroner

Il Andre driftskostnader [l Lonn og personalkostnader Driftskostnader/PAX CAGR 2017-2023 — i inawmeneIREisalttDETE or'l 23 (fedusort

fra 16i'17). Videre relateres disse il
basisfunksjoner, og Avinor peker pa at reduksjonen
skyldes sentralisering av flere stottetjenester.
Implikasjonen er at handlingsrommet for lenn og
personalkostnader trolig er begrenset.

330

320 —  Hva gjelder andre driftskostnader er reduksjonen
under pandemien relativt mindre enn de store
292 282 lufthavnene og i hovedsak relatert til innleide

273 securitytjenester.

—  Generelt virker utviklingen i driftskostnader for E1
lufthavnene a underbygge Avinors antakelser om at
andelen faste kostnader er hey og at pavirkbarheten
er lav pa kort sikt.

@ —  Det er dog verdt & merke at E1 lufthavnene typisk
holder apent over en lenger periode, til tross for fa

flybevegelser (ofte bare FOT-ruter). Dette er en
konsekvens av konsesjonsbestemmelser. Videre
peker Avinor pa at de sma lufthavnene ogsa typisk
opereres av flere selskap (Avinor dekker plass,
brann og redning, et annet selskap dekker security,
og et tredje selskap dekker bakkehandtering).
Implikasjonen er en overdimensjonert driftsmodell

m tilsvarende de store lufthavnene, og lave
stordriftsfordeler. Pa lenger sikt kan endringer i
konsesjoner og/eller konkurranseutsetting av driften
derfor realisere gevinster. Imidlertid er dette
handlingsrommet politisk bestemt, der
Hurdalsplattformen har signalisert at slike tjenester
ikke skal konkurranseutsettes.

179
(56%) (57%)

316

141 141
(44%) (43%)

141
(42%) 120
(41%)

125
(46%)

117
(40%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Lufthavndrift: Konsept E2 bestar av 13 lufthavner der heyeste volumi‘23 er 35,000
passasjerer - drift og bemanning er derfor trolig dimensjonert etter et minimumsbehov

E2 lufthavnene er de klart minste lufthavnene i Avinornettverket. Disse lufthavnene har dimensjonert bemanning etter regulatorisk krav (plass, brann og redning), og

handlingsrommet er trolig svaert begrenset

Driftskostnader i millioner kroner, Driftskostnad per pax | kroner

I Andre driftskostnader [l Lenn og personalkostnader Driftskostnader/PAX

CAGR 2017-2023

@—,
224 224 1657 —
212
198 201
144
(68%) ) 148 @ .
(72%)
917
68 71 68 66
(32%) (32%) (30%) (33%) @
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Utviklingen i pandemien for E2 lufthavnene viser at
andelen faste kostnader trolig er hay.

Nedgang fra *19 til ‘20 er ca. 8%, og Avinor peker pa
at det er stoy i lenn og personalkostnader, da E2
lufthavnene, i likhet med de gvrige mindre, har
sentralisert flere tjenester (tarn, o.1.).

Hva gjelder andre driftskostnader skyldes
reduksjonen i pandemien nesten utelukkende
securitytjenester. Videre peker Avinor pa at
securitytjenestene for de sma lufthavnene er faste
da de i hovedsak er styrt av trafikk.

Andre fluktuerende kostnader inkluderer
avisingsveeske, broytetjenester, elektrisk kraft, o.l.
Disse er i teorien variable, dog lite pavirkbare.

Imidlertid er ogsa E2 lufthavnene typisk driftet av tre
ulike selskap og underlagt konsesjoner, der dette
har vesentlig betydning for minimum driftskostnad.
Pa lenger sikt er derfor trolig handlingsrommet
sterre, dog styrt av politiske beslutninger
vedrgrende endringer i konsesjoner (apningstider)
og/eller konkurranseutsetting av tjenester.

| 317



09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift | Lenn og personalkostnader

Lufthavndrift: Heyt trafikkvolum gir stordriftsfordeler - lann og personalkostnaden per
passasjer er derfor relativt lavere for de store lufthavnene i konseptA, B og G

Forholdet mellom lennskostnad og passasjer (lep/pax) for konseptene viser at de store lufthavnene henter ut stordriftsfordeler som falge av hoye passasjervolum.
Imidlertid har ikke OSL storre skalafordel enn BGO, og minimum lep/pax for Avinor virker a vare rundt 20 kroner

LOP per PAX per flyplass | kroner | perioden 2017-2023

— Utviklingen viser at lep/pax er relativt lik for OSL
som for de andre store internasjonale lufthavnene i
kategori B.

— Implikasjonen er todelt:

— (1) Pa den ene siden impliserer det at
stordriftsfordeler i relasjon til lenns- og
personalkostnader er «mettet» for et
trafikkvolum rundt 6 millioner pax (m.a.o. er
forholdstallet konstant for volumgkning fra 6
til 25 millioner pax, pa ca. 20 ekstra kroner i
lenns- og personalkostnader).

— (2) Pa den andre siden kan det indikere at
OSL driftes ineffektivt da lufthavnen ikke
evner a hente ut stordriftsfordeler til tross for
et volum som er nesten 5 ganger heayere enn
Bergen.

— Bergen har ca. 50% heyere volum enn Stavanger
og Trondheim i ‘23, dog er l@p/pax redusert med ca.
20%. Forholdstallet viser Bergen realiserer

18117 |17 skalafordeler, dog at lufthavnene har et bunn-niva

for lep/pax, der dette virker a vaere 20 kroner.

—  Atlep/pax er hoyere for konsept C er a forvente, der
denne kategorien bestar av 6 lufthavner med lavere
volum enn kategori A og B lufthavnene.

Oslo |ufthavn Bergen lufthavn Stavanger lufthavn Trondheim lufthavn Konsept C

17 8 19 "20 21 '22 '23 7T M8 "9 ‘20 "21 '22: '23 47 't8 19 20 21 22 '23 47 18 19 '20 21 22 '23 17, "8 19 200 "21° "22 "23
S 000005 000000 DODDD0D DDODDDE DDDDNDD
. OD0D0000 ODODDDE DDOGDDD DDDODDD DODDODDD
ODODD00 DODODO0 OO0O0D00 DoooD0On
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Lufthavndrift: De sektorpolitiske lufthavnene har lavt passasjergrunniag og relativi flere
ansatte per passasjer - lop/pax er derfor svart mye hayere ennfor A, B og Clufthavnene

Det er szerlig de minste lufthavnene i konsept E2 som er svart ineffektive, der lap/pax i 23’ er ca. 33x heyere enn pa OSL. Konsept D lufthavnene er noe mer effektive, dog
lep/pax er 5x sa hoy som pa OSL

LOF per PAX per flyplass i kroner i perioden 2017-2023
—  De minste sektorpolitiske lufthavnene slik som Rest

og Berlevag hadde i ’23 en produksjon pa rundt
5 000 passasjerer.

— Imidlertid har Rest og Berlevag i '23 en Ienns- og
personalkostnad pa mellom 9 og 10 mNOK, og
dermed en lennskostnad per passasjer pa rundt
1 800 kroner. Til sammenlikning var forholdstallet 20
kroner pa OSL samme ar.

—  Konsept E1 lufthavnene har vesentlig hayere volum
enn E2 lufthavnene, dog er det hoyeste
enkeltvolumet pa en E2 lufthavn i '23 bare 0,4% av
volumet pa OSL.

483 —  For eksempel har Leknes (E1 lufthavnen med

heyest volum) i 23 en lenns- og personalkostnad pa
rundt 13 mNOK, hvilket gir en lep/pax pa ca. 120
kroner (6x heyere enn OSL).

981

678 673 72t 657 —  Det er og verdt a merke at selv om volumet pa

Leknes (E1) er ca. 25x hayere enn pa Berlevag (E2)
er lenns- og personalkostnaden pa Berlevag 80% av
lenns- og personalkostnaden pa Leknes.

623

176 191 199 473 170 — Implikasjonen er at Avinor har haye «permanente»
' ' - lenns- og personalkostnader tilknyttet drift av sveert
: ; ' = : mange sma sektorpolitiske lufthavner, der nivaet
Konsept D Konsept E1 Konsept E2 varierer relativt lite selv om passasjervolumet sker
relativt mye. Dette er kostbart for Avinor, da lgnns-
. ) . ) ) ) . ) ) ) . ) ) ) . . ) og personalkostander for D og E lufthavnene i "17-

S L S L e o A - 19 utgjer rundt 1/3 av totale lgp for lufthavndrift,

‘21 ‘22 '23
{imitios E3 EB El BB Bl ED A 1o les | o8 | 4 |4 S0 e WP IR e ety ez men bare en marginal andel av volumet (ca. 8%)
DOOCIEIEIEE 5 0 60 S s o v m e m w0

e Korhosian | | 318
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Lufthavndrift: Utvikling i pandemien viser at konsept A (OSL) har stegvise faste kostnader
sominntreffer ved vesentlige volumreduksjoner

Reduksjonen i kostnader under pandemien pa OSL er i hovedsak drevet av reduksjon i volumavhengige kostnader slik som securitytjenester, innleid bistand, o.l.

Andre driftskostnader i millioner kroner
: ; ; S : : - OSL har hey andel faste kostnader, dog relativt
CAGR 2017-2023 : .
I Innleid kontrolltieneste/security I Innleid bistand lufthavndrift Driftsmateriell lavere enn de avrige lufthavnene. Dette henger
I Reparasjon og service/vediikehold Annen innleid bistand . Annet sammen med heyt og fluktuerende trafikkvolum, der

I Kostnader lokaler og tomt

Konferanser, representasjon, reklame, gaver

Konsulentbistand

dette er mer dimensjonerende for kostnad og skaper
hayere variabilitet.

— Sikkerhetskostnader er den stgrste
1344 zpstﬂadsgr!Vfr;en oger en_ekst?rn tjmterfs_te som er
irekte pavirket av passasjervolumet. Avinor
3% i 1 2724% /_____:@_/?A'L 6% forplikter seg til lengre avtaler med leverandgren av
5% 4% I (42%) — denne tjenesten, noe som begrenser
8% 4% 1099 — 7% handlingsrommet pa Kort sikt. Imidlertid vil redusert
: 8% 20 39 servicegrad, slik som lenger kgtider, kunne realisere
8% : 5% 965 1004 2 lavere kost. Dog kan dette pavirke kommersielle
7% 4% -27% inntekter gjennom darligere kundeopplevelse.
(]
9% OSL inngikk i 2019 en ny security avtale, med en
e redusert kontraktkostnad pa naermere 100 mNOK.

2017 2018
24% 22%

2019 2020
18% 35%

2021 2022
28% 20%

2023
19%
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Lufthavndrift: Konsept B lufthavnene virker 0o 4ha stegvise faste kostnader - imidlertid er
volumet lavere ennpa 0SL, og variabiliteten er derfor ogsa troliglavere

Konsept B lufthavnene, BGO, TRD og SVG, er i likhet med OSL relativt store lufthavner med store og fluktuerende trafikkstremmer. Variabiliteten er derfor relativt hoyere

enn de sma lufthavnene, dog lavere enn OSL

Andre driftskostnader i millioner kroner
I Innleid kontrolltieneste/security I Driftsmateriell Annen innleid bistand CAGR 2017-2023
I Kostnader lokaler og tomt Konferanser, representasjon, reklame, gaver Kostnader egne transportmidler
I Reparasjon og service/vediikehold Innleid bistand lufthavndrift Annet
__+ n
—E%— 2
6%
o —36%> ol :
500 504 _23,6 3% i
0
21%
-12%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
18% 18% 18% 32% 28% 18% 19%

Andre driftskostnader for konsept B lufthavnene har
okt med ca. 3% i perioden 2017-2023, drevet av
pkte kostnader knyttet til lokaler og tomt,
servicel/vedlikehold, driftsmateriell og innleid bistand.

@kte kostnader relatert til lokal og tomt er eksogent
drevet av gkte strempriser, mens service og
vedlikehold er knyttet til vedlikeholdsetterslep etter
pandemien. | tillegg har kostnader relatert til vaer og
klima, som avising og breyting, ekt betraktelig i 2023
grunnet vintervaer.

Pa lik linje som OSL er sikkerhetskostnaden ogsa
den sterste driveren for konsept B, og er en kostnad
som avhenger av trafikk og derfor er mindre
pavirkbar pa kort sikt.

Kostnadsreduksjonen pa 36% fra 2019 til 2020, er
noe mer beskjeden enn reduksjonen pa OSL, hvilket
illustrerer at volumet er mindre dimensjonerende for
kostnadsbasen, der dette har implikasjoner for
pavirkbarheten.

@vrige kostnader, under «annet», er negative i
2022, grunnet erstatning relatert til brann i
parkeringshus pa Sola i 2020.
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Lufthavndrift: Utvikling i andre driftskostnader pa konsept G lufthavnene viser at
volumavhengige kostnader er de starste driverne

Utvikling i andre driftskostnader pa konsept C lufthavnene viser tilsvarende trekk som pa A og B lufthavnene, der fluktuerende volum er dimensjonerende

Andre driftskostnader i millioner kroner
: ; ; : : S : i —  Andre driftskostnader pa konsept C lufthavnene har
I Innleid kontrolltjieneste/security B Driftsmateriell Innleid bistand lufthavndrift CAGR 2017-2023 i perioden 2017-2023 okt med ca. 1%, Dette er i
Il Annen innleid bistand Reparasjon og service/vedlikehold Kostnader egne transportmidler hovedsak drevet av gkte kostnader knyttet til lokaler
I Kostnader lokaler og tomt Konferanser, representasjon, reklame, gaver Annet og tomt, driftsmateriell og innleid bistand.
— Hva gjelder faste og variable kostnader virker
Avinors pastand a stemme, der variable kostnaderi
hovedsak relateres til security, innleid bistand, o.l.
/1-1_“’}\ —p- 8% Andelen faste virker og a veere sterre enn for A og B
PR 397 Lol lufthavnene, underbygget av reduksjonen i
374 /“E’-‘-’}\ 371 20 10% pandemien.
4% 348 3:'_2 ~ 3% 7% 22% —  Securitykostnader for konsept C er, i motsetning til
4% 4% s T% 319% pax-beregnet pa A og B Iufthavnene, basert pa timer
g% 5% 5% 15% R per maned. Estimater innsendes 1 maned i forveien,
700 6% 5% 283 287 15% 0% 4% og kan justeres fortlepende mot gjeldende maned.

3% 1% 5%

— Hva gjelder pavirkbarheten er C lufthavnene
annerledes enn A og B. C har lavere trafikk og kan
trolig i mindre grad stenge av infrastruktur som er
passiv. Pa lenger sikt vil imidlertid varige endringer i
servicegrad og leveransestandard, og/eller
konsesjonsbestemmelser og myndighetskrav kunne
realisere et permanent lavere kostnadsniva.

—  Utvikling i 2020-2023 viser gkning i «Innleid bistand
Lufthavndrift». Dette skyldes at tarntjenesten ved
Kjevik og Alesund har veert drevet av en ekstemn
part, Saerco siden 2020. Dette medferer ekstra
kostnader knyttet til innleid bistand, som ellers ville
veert kostnadsfert som lennskostnader under
flysikring.

-8%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
35% 32% 32% 63% 51% 42% 43%
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Lufthavndrift: Konsept D lufthavnene er betydelig mindre enn Clufthavneneivolum-
andelenfaste kostnader er derfor trolig heyere

Konsept D lufthavnene er sektorpolitiske lufthavner med vesentlig lavere volm enn de store lufthavnene i konsept A, B og C. Felgelig er driften og bemanning trolig mer
forutsigbar der dette gir en hoyere andel faste kostnader

Andre driftskostnader i millioner kroner

: ; ; : ; : sl : i Andre driftskostnader pa konsept C lufthavnene er
I Innleid kontrolltieneste/security B Reparasjon og service/vedlikehold Innleid bistand lufthavndrift CAGR 2017-2023 redusert med ca, 1% over perioden 20172023,
Il Annen innleid bistand Driftsmateriell . @vrige driftskostnader primeert drevet security, samt kostnader tilknyttet
I Kostnader lokaler og tomt Kostnader egne transportmidler Annet miljoavsetninger pa Svalbard.

—  Miljgavsetninger fir Svalbard er arsaken til
bevegelsen i «@vrige driftskostnader» - Nytt
biogassanlegg gir justering av miljgavsetninger

(1%) > ~(99) MNOK i ‘22, og justering i miljzavsetning lik
hotelss s
286 ~27 mNOK i "23.
<% 0% —  Videre viser utvikling i andre driftskostnader under
pandemien at det primeaert er den volumavhengige
/1_'-!-‘37\ 4% securitykostnaden som reduseres (25 mNOK
| R 36% reduksjon fra *19 til '20).
200 201 205 104 6%
4% 4% g 4%, =% 49% 3% —  Avinors pastand om kostnadsstrukturen virker derfor
- 1 - 3 5 ; e s :
204 o 2% ot 3% 2% 7% 2% 170 170 oo 9% 5% a stemme — Det er lite variabilitet pa kort sikt, da

andre driftskostnader i stor grad er tilknyttet security.

—  Videre skyldes evrige kostnadsbevegelser f.eks.,
wkte kostnader for avisingsvaeske, lavere kostnader
for broytetjenester, pkte drivstoffkostnader,
endringer i kraftpriser, o.l. Implikasjonen er at de
store kostnadsdriverne er kostnader som enten er
avhengig av volum eller er eksogent gitt.

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
59% 60% 61% 86% 74% 84% 55%

| 323




09 | Appendiks | Kapittel 5 | Framskrivning av finansiell utvikling | Driftskostnader | Lufthavndrift | Andre driftskostnader

Lufthavndrift: Andre driftskostnader pa konsept E1er troligi stor grad faste eller variabelt
avhengig av volum eller eksogene faktor - handlingsrommet er derfor begrenset

E1 lufthavnene er sma sektorpolitiske lufthavner med bemanning dimensjonert etter regulatoriske krav og forutsigbare driftsforutsetninger. Volum er derfor trolig lite

dimensjonerende for drift, og andelen faste kostnader er derfor trolig hoy

Andre driftskostnader i millioner kroner
M Innleid kontrolltieneste/security B Driftsmateriell @vrige driftskostnader
I Annen innleid bistand Kostnader egne transportmidler . Innleid bistand lufthavndrift
I Kostnader lokaler og tomt Reparasjon og service/vedlikehold Annet
~(%- .
C15%)
I N2
141 141 141
4% A% 4% .
3% . 3% 2% 52
3% 3% 4%, 125 2% 4%
% 5% 6% 120 117 4% o ey 2%
o0 b
i 6% 6% T Suad 505 4% a% 20

8%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
108% 118% 120% 181% 140% 119% 115%

CAGR 2017-2023

3%
5%
-10%
0%
4%

Reduksjonen i andre driftskostnader fra '19 til '20
(pandemien) skyldes i all hovedsak reduserte
securitykostnader.

Videre er variabiliteten i andre driftskostnader
relativt lav, og @vrige fluktuasjoner kan tilskrives
avisingsveeske, drivstoff, o.l.

Avinors antakelser om andelen faste og variable
kostnader virker derfor @ stemme, der andelen faste
trolig er hay.

Videre kan det derfor antas at pavirkbarheten pa
kort sikt er lav, og at eventuelle endringer i
kostnadsniva ma komme fra endring i
konsesjonsbestemmelser, myndighetskrayv,
servicegrad og/eller driftsmodell.

Utvikling i kostnader lokaler og tomt skyldes
leiekostnader tilknyttet Andeya, ca. 30 mNOK.
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Lufthavndrift: Lufthavnene i konsept E2 har [av variabilitet i andre driftskostnader - dette
skyldes trolig lav trafikk og minimum bemanning og drift

Andre driftskostnader for E2 lufthavnene viser lave fluktuasjoner. Dette skyldes trolig at bemanning er lav og dimensjonert etter et minimum driftsniva

Andre driftskostnader i millioner kroner
: ; ; ; : ; : i — |kke overraskende skyldes majoriteten av
I Innleid kontrollitjeneste/security B Kostnader egne transportmidler Reiser, diett, bil, mv. CAGR 2017-2023 Kosthadsreduksjonen untier pandamisn redussns
Il Driftsmateriell @vrige driftskostnader . Annen innleid bistand securitykostnader.
I Kostnader lokaler og tomt Reparasjon og service/vedlikehold Annet —  Qvrige fluktuasjoner i andre driftskostnader kan
tilskrives avisingsvaeske, driv, strempriser, o.l., der
= dette underbygger Avinors pastand om at andelen
N —— 0% faste kostnader er hoy og at det er krevende a
(1% )= 43% trekke ned kostnader pa kort sikt.
71 ( @ 73 2‘}' —  Palenger sikt vil dog endringer i konsesjoner,
68 5% 68 4% 2% il servicegrad, avtalebestemmelser, myndighetskrav
A%, - oo 59 66 4% 3% og/eller driftsmodell kunne gke pavirkbarheten.
4% 4% T v 2% 60 2% 5% 7%
5% 8% 58 <0 g0 30 99
% 5% n—

8%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
178% 179% 168% 262% 203% 211% 226%
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Flysikring: Historisk har mediemskontingenter 0g gebyr statt for-1/2av andre
driftskostnader - dette underbygger Avinors pastand om en hgy andel faste kostnader

Det bemerkes at det er mye stoy i tallene da teknologi er tatt ut og lagt under TEK sentralt og da AFIS er lagt inn i Flysikring (la tidligere i DRL). Imidlertid viser utviklingen
hvilke kostnader som utgjer majoriteten av andre driftskostnader, der dette er palagte kontingenter, gebyrer, o.l.

Andre driftskostnader { millioner kroner
- Forsikring og kontingenter I Reiser, diett, bil, mv. Konsulentbistand
I Annen innleid bistand Kontorrekvisita, telefon, frakt @vrige driftskostnader
I Reparasjon og service/vediikehold Kostnader lokaler og tomt Annet
* —
317 iE 328
303 5% 302
7% 8%
5% 7% - 6% 275
- T% 6% 23% 7%
8% 3% =7 oy, 204 7% g
8% 9% 7% o 6% 20, % 235

2017 2018 2019 2020 2021 2022

CAGR 2017-2023

-14%

4%

-29%

-11%

Selv om tallene inneholder en del stey peker Avinor
Flysikring pa at andre driftskostnader er redusert
som folge effektivisering i forbindelse med
konkurranseutsetting og pga. ytelsessystemet.

Utviklingen viser at forsikring og kontingenter,
herunder den palagte Eurocontrol-
medlemskontingenten og tjenester fra meteorologisk
institutt, er store kostnadsposter. Disse er faste.

Det bemerkes igjen at flysikringstjenester inndekkes
av avgifter (TNC og underveistjenester), der det
felleseuropeiske ytelsessystemet stiller krav til
effektivisering for underveistjenesten. | tur har
Avinor etterlevd effektiviseringskravene, og det er
derfor logisk a anta at underveistjenesten drifter
effektivt. Videre viser utvikling i enhetskostnader at
TNC avgiften er lavere sammenliknet med andre
land, der dette underbygger at ogsa tamtjenestene
driftes effektivt.

Implikasjonen er at andre driftskostnader for
flysikringstjenesten er gjenstand for
tredjepartskontroll (sa fremt krav etterleves). Dette
innebaerer at tjienesten har incentiv til effektiv drift,
hvilket impliserer at andelen pavirkbare kostnader
trolig er lav.

Imidlertid forventer Avinor Flysikring ekte kostnader
fremover som faelge av gjenoppretting i volum og i
forbindelse med implementeringen teknologi (FAS,
osv.)
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Nedbrytning av lenn og konsulentkostnader viser reduserte kostnader relatert tilintern og
ekstern personelliperioden med unntak av en signifikant kostnadsekning 12023

Avinor har som felge pandemien hatt en overordnet nedgang i lenn og konsulentkostnader i perioden 2017-2022 — imidlertid har gjenoppretting av passasjervolum og
myndighetspalagte investeringer fort til skning i kostnader knyttet til intern og ekstern personell i 2023

Driftskostnader | millic

fer | millioner, gfennomsnittsienn

I Lonn I Konsulentkostnader ¥ Sluttpa

@vrige konsulentkostnader
I Konsulentkostnader IT

Lenn- og konsulentkostnader (mNOK)

e 72%) :
s N 2 568
2 389 2

2269 2297

2

1 0 2110 2143 22021
289 1 6
2008

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

croner

kker

Y T

Konsulentkostnader (mNOK)

= 346

Do

304
o b 245
(88%) 224  7g9, 199 5
(78%) 175 (69%)
(T7%) (729 136
(63%)
+

Lennskostnad (mNOK)

1924

2017

2018 2019 2020 2021 2022

——
2213
2008 2039 1901 1987
og g2 %2 19 3

Totalt antall FTEer Avinor

T

2,733 2,736 2671
w1y 0. 3. 2403 2394 2407 2527
e .8 o 528

2,732 2,736 2668 2401 2,386 2406 2525

2023

X

Gjennomsnittlig lenn

D

763 466
703 829 733 662

825697 g75 680
770 967 793 934

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Avinor peker pa at de har gjennom perioden
arbeidet kontinuerlig med nedbemanning, samtidig
som reduksjon det har veert et hayt fokus pa
reduksjon i konsulentbruk.

Lennskostnadene har opplevd en gkning over
tidsperioden, primaert som felge av den generelle
veksten i gjennomsnittlig lennsniva, en faktor som
har hatt sterre innvirkning enn
nedbemanningstiltakene.

Konsulentkostnadene har gjennom perioden 2017-
2022 opplevd en betydelig nedgang. Likevel har det
veert en pkning i kostnadene for bade andre og IT-
konsulenter i 2023.

@kning i konsulentkostnader fra 2022 til 2023
skyldes en rekke forhold. Det har veert en naturlig
reduksjon i perioden 2020-2022 grunnet pandemi og
lavere passasjervolum. | tillegg har Avinor hatt en
ekning i prosjekter som har krevd ekstra bistand fra
konsulenter. Avinor har ogsa gjennomfert ulike
interne prosjekt pa virksomhetsstyring og strategi
som har fert til heyere konsulentkostnad.
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Konsern og stattefunksjoner: Didital infrastruktur baerer hoye kostnader tilknyttet et
mangfoldig systemlandskap pa lurthavnene og litengrad av integrasjon

Utviklingen i driftskostnader knyttet til digital infrastruktur har over perioden vaert Fremtidig vekst er preget av en overordnet prisstigning i bransjen og svak
pa rundt 4% — lavere vekstniva enn IT-kostnader i sammenlignbare bransjer kronekurs — imidlertid predikerer Avinor en lavere kostnadsvekst enn historisk
Driftskostnader | millioner | Driftskostnader | millioner

I Lonn og personalkostnader [l Andre driftskostnader

- B TR —
422 g3
1 346
320 335
297 301 268
(52;_9) ¢ (62%)
226 %
215 = 191 215 (65%)
(67%) (67%) (63%) (66%) ; .
£9
|‘_< 5 _/;
4 145 161 167
105 110 112 (38%) (38%) (38%)
(33%) (37%) (34%) el '
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 F2024 F2025 F2026 F2027 F2028
—  Kostnadsutviklingen i perioden har veert stabil med en gjennomsnittlig arlig vekst pa ca. 4%, —  Det er ogsa fram mot 2028 forventet en vekst i digital infrastruktur. De sterste kostnadsdriverne
hvilket oppfattes som moderat sammenliknet med utviklingen i IT-kostnader innen framover er prisstigningen globalt og svak kronekurs.

SEmmenhignoae EEnSIOr —  Teknologiutvikling generelt, samt ekte krav til sikkerhet vil ogsa gi en forventet vekst mot 2028.

— Offentlige anskaffelsesregler pavirker kostnader, der Avinor som falge av reglene benytter flere
systemversjoner pa tvers av leverandarer. For eksempel har OSL tre ulike leveranderer av
rentgenmaskiner for sikkerhetskontrollen. | tillegg er det begrenset eller ingen integrasjon
mellom systemene. — Kostnadene i kostbasen til digital infrastruktur er i det korte bilde hovedsakelig faste. Avinor

estimerer at det anslagsvis vil vaere rundt 3-5% variable kostnader (inkluderer bl.a.kurs, reise og

muligheten for redusert vedlikehold).

—  Erstatning av konsulenter med fast ansatte vil gi positivt bidrag i 2024, og Avinor peker pa at det
I perioden fra 2025 vil veere sveert lav andel innleie.
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Konsern og stettefunksjoner: 8kt antall system og kompleksitet i digitale tienester 04
konserntjenester samt palagt vedlikehold av generasjonsteknologier driver kostnader

@kning i antall systemer og kompleksiteten har vzert en stor kostnadsdriver over Digitale tjenester og konserntjenester er funksjonen i TEK som er forventet a ha
perioden 2017-2023 heyest utvikling i driftskostnader frem mot 2028
Driftskostnader | millioner Driftskostnader | millioner

I Lonn og personalkostnader [l Andre driftskostnader

<,

87

(63%)
50 T
49 43 7 N ) 90
3 % | 5
(62%) (59%) (28%) i (52%) 200 £
¢ . 170 [CAQ (54%’(1)
52 540%) (54%) :
30 30 3 (37%) 84 e
(38%) (41%) (41%) (48%)
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 F2024 F2025 F2026 F2027 F2028
—  Det har vaert en sterk historisk vekst i driftskostnader over perioden, drevet av signifikante —  Signifikant vekst er forventet i digitale tjenester og konserntjenesten, og den av TEK
investeringer i systemer og tjenester. funksjonene, som er predikert til 2 ha sterkest vekst frem mot 2028.
— Som felge av lovpalagte regler, ma Avinor vedlikeholde flere generasjoner av systemet, —  Dette kommer av at Avinor har en strategisk ambisjon om a veere teknologidrevet, noe som
uavhengig om systemene blir brukt i dag. Dette er bade kostnadsdrivende og utfordrende for krever gkt investeringstakt knyttet til innovative l@sninger.

Avinor, da det finnes sveert fa med passende utdannelse og kunnskap. Utfordringene og

kostnaden er forventet & ske med tid, da ressursene er 4 anse som knappe. — Det er planlagt en rekke nye systemer og tjenester de neste fem arene, deriblant Security radar

som vil eke kostnader i TEK, men som vil gi en reduksjon for andre virksomhetsomrader i
—  @kning i nye systemer driver kostnader knyttet til administrasjon og vedlikehold. Mengde konsernet.
systemer og kompleksiteten er pa mange mater unikt for Avinor, da det er sveert fa selskaper

som star overfor samme teknologiportefalje. —  Pa kort sikt er kostnadene i stor grad faste, men kostnader knyttet til bl.a. videreutvikling av

lgsninger og overgang til sky kan pa sikt anses som variable og bidra til a redusere kost.
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Konsern og stettefunksjoner: Myndighetsreguleringer er den primaere kostnadsdriveren for

flvnavigasjonstienester drift og utvikiing

Flynavigasjonstjenesters kostnadsvekst pa 6% er primzert drevet av ekning i LGP
som felge av omorganisering og flytting av enheter

Teknologiskiftet er forventet a drive kostnadene fremover - utvikling og
implementering av systemer som FAS vil kreve parallell drift og support framover

Driftskostnader i millioner

I Lonn og personalkostnader [l Andre driftskostnader

369

350

299 306 138

(37%)

119
(34%)

112
(37%)

116
(39%)

194
(63%)

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

— Utviklingen i driftskostnader er preget av variabiliteter i bade L@P og andre driftskostnader som
skyldes en rekke omorganisering og flytting av enheter.

—  @kte driftskostnader i perioden er drevet av omfattende investeringer i systemer og tjenester, gkt
kompleksitet i systemportefaljen, tilgjengelighetsutfordringer, manglende fierndrift, behovet for
kontinuerlig kompetanseoppbygging og vedlikehold av kritisk infrastruktur som HF-radio og
Nodnett.

— Myndighetspalegg er bade pagaende og fremtidige kostnadsdrivere; Oppleering, SES, ny
forordning conformity assessment, hindre utfasing av «gammel» teknologi mm. | tillegg er Avinor
palagt egne krav som tilfredsstiller sikkerhetskrav relatert il forsvaret, som f.eks. nettverk,
grensesnitt og spesialtilpassede l@sninger.

KPMG

468 482

178
(37%)

285 294 304
(63%) (63%) (63%)

F2024 F2025 F2026 F2027 F2028

Teknologiskiftet er forventet a drive kostnader framover, ved at en rekke systemer og lgsninger
som skal implementeres vil kreve parallell drift og support i en lenger periode.

Kostnader relatert til FAS vil blant annet vaere allokert under denne funksjonen, og vil gi gkte
kostnader knyttet til utvikling og drift. Avinor peker pa at FAS vil gi gkt produktivitet og reduserte
kostnader, imidlertid sa skal FAS gjennomferes i ulike faser og Avinor vil derfor ikke klare &
hente ut netto gevinster i perioden frem mot 2029.

Kostnadsreduksjon av variable kostnader knyttet seg ogsa her til kurs, reise og redusert
vedlikehold. Eller er kostbasen for flynavigasjonstjenester faste, og stort sett drevet av palagte
krav som er utenfor Avinors kontroll.
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|avkastningskravet er det benyttet enrisikofrirente pa 3,3% basert pa en 10-arig norsk
statsobligasjon per 31. desember 2023

En heyere risikofri rente vil medfore et hoyere avkastningskrav til egenkapitalen, og dermed et hoyere avkastningskrav til totalkapitalen (alt annet likt)

rig NOrsx l-'-'f‘-:'I“:L35f‘llf{r-":h:|,"f}."

[REET AL — | trad med etablert markedspraksis er det benyttet en 10-arig norsk statsobligasjon pa 3,3% per
o = |: 33% 31. desember 2023 i beregningen av avkastningskravet for Avinor.
\ ‘:" ’ — Per 20. mars 2024 ligger 10-arig norsk statsobligasjon pa 3,6%.
40% -
' v

— Som illustrert i grafen til venstre ligger 10-arige norske statsobligasjoner pa et heyere niva enn
3.0% den har gjort de siste arene. En hayere risikofri rente vil medfere et hayere avkastningskrav til
egenkapitalen, og dermed et heyere avkastningskrav til totalkapitalen (alt annet likt).

20% -

1.0% A

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
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Eiendelshetaenrepresenterer et mal pa den underliggende risikoen forbundet med bransjen
0g eiendelene som generer kontantstrammer

Den anvendte eiendelsbetaen i avkastningskravet har blitt vurdert mot en rekke ulike kilder

Eiendelsbeta — Eiendelsbetaen representerer et mal pa den underliggende risikoen forbundet med bransjen og

Eiendelsbeta eiendelene som generer kontantstremmer. Den anvendte eiendelsbetaen i avkastningskravet er

Noterte selskaper fra benchmarkinganalyse basert pa en rekke ulike kilder.

2&22 Tké;r::‘c:hge;z:;gg;:ga g;; — Ved a benytte de noterte selskapene fra benchmarkinganalysen gir det en 5-ars manedlig

: 9 ' eiendelsbeta pa 0,71 og en 2-ars ukentlig eiendelsbeta pa 0,55.

Gruppe noterte selskaper benyttet av PwC i 2016 — | analysene gjennomfert av PwC og Deloitte — i henholdsvis 2016 og 2019 — ble det benyttet

5-ars manedlig eiendelsheta 0,74 grupper av noterte selskap for beregningen av en eiendelsbeta for Lufthavn. Ved a benytte

2-ars ukentlig eiendelsbeta 0,54 samme gruppe som PwC gjorde i 2016 ville det resultert i en 5-ars manedlig eiendelsbeta

pa 0,74 og en 2-ars ukentlig eiendelsbeta pa 0,54 per 31. desember 2023. Deloitte sin gruppe

Gruppe noterte selskaper benyttet av Deloitte i 2019 ville gitt en 5-ars manedlig eiendelsbeta pa 0,74 og en 2-ars ukentlig eiendelsbeta pa 0,59.

5-ars manedlig eiendelsbeta 0,74 Gruppene bestod av en rekke internasjonale lufthavnselskaper, PwC benyttet en sterre gruppe

2-ars ukentlig eiendelsbeta 0,59 enn Deloitte. Ved beregning av beta for de samme gruppene per 31. desember 2023 observerer

vi at noen av selskapene ikke lenger er noterte.
Damodaran - Vest-Europa

A — Damodarans industribetaer er ofte benyttet i verdsettelsespraksis. Data for Vest-Europa
ir Transport 0,70 v : : : : : : X
Transportation (Railroads) 0,50 |nfjskerer en eiendelsbeta pa 0,70 for industrien «Air Transp_o_rt». | denne_ gruppen inngar det
bade lufthavnselskaper og flyselskaper. Det kan tenkes at risikoprofilen indikert av Avinors
a for noterte selskaper fra samfunnsoppdrag og drift av kritisk infrastruktur kan veere lignende som jernbanedrift i andre

land. Industrien «Transportation (Railroads)» gir en eiendelsbeta pa 0,50.

— Betaverdiene for de noterte selskapene er basert pa en regresjonsanalyse av avkastning
0.70 0,71 (manedlig eller ukentlig) over fem eller to ar for hvert selskap mot avkastningen pa MSCI World

0,71
0,64 0,62 0,65 indeksen per 31. desember 2023.

0,53 0,55
0,60 ; ’ TR
7 szw 0,57 M 0,58 0,50 0,50 — Eiendelsbetaene er Blume-justert under antakelsen om at betaer over tid vil konvergere

mot snittet (Blume-justeringen innebeerer at rabetaen er vektet 2/3 og den generelle
markedsbetaen pa 1,0 er vektet 1/3).

— Egenkapitalbetaene er regnet om til eiendelsbetaer ved bruk av Harris-Pringle formelen
som antar at kapitalstrukturen er stabil over tid.

— i 2 0,
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 Selskaper med lav forklaringsgrad (R? < 10%) er ekskludert fra betaanalysen.

— Eiendelsbeta - 5-ar manedlig Eiendelsbeta - 2-ar ukentlig — AViNOT
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| beregningen av avkastningskravet er det benyttet eneiendelshetaiintervallet fra 0,o0til
0,60 basert paenanalyse av historisk avkastning for noterte selskaper

Basert pa en helhetsvurdering er det krevende a gjere en skjgnnsmessig nedjustering av bransjerisikoen med mindre det blir gjennomfart endringer i Avinors

rammebetingelser som endrer risikoen til virksomheten

Eiendelsbeta

Eiendelsbeta

Noterte selskaper fra benchmarkinganalyse
2-ars ukentlig eiendelsbeta 0,55
Benyttet eiendelsbeta 0,50 - 0,60

— | avkastningskravet til Avinor er det benyttet en eiendelsbeta i intervallet fra 0,50 til 0,60.

Betaanalysen tar utgangspunkt i de noterte selskapene som blir benyttet i
benchmarkinganalysen, men vi har ogsa vurdert intervallet opp mot andre referanser som
illustrert pa forrige side.

— Avkastningskravet er beregnet pa konsolidert niva. Underveistjenester vil kunne ha lavere
beta enn selskapet konsolidert sett, men utgjer en liten andel av selskapet (ca 5,0% av
balanseferte driftsmidler per 31.12.2023). Andre akterer har typisk sett eiendelsbetaen for
underveistjenester opp mot kraftselskaper eller andre selskaper som drifter kritisk
infrastruktur.

Det kan diskuteres hvorvidt et bransjesnitt gir et godt utgangspunkt for fastsettelsen av Avinors
beta.

— Pa lik linje med andre aktarer er Avinors inntekter i stor grad passasjeravhengig som gjer
at vi anser at gjeldende markedsdata er et hensiktsmessig utgangspunkt.

— Det kan argumenteres for at Avinor har mer innenriks flyvninger enn de andre selskapene
som kan indikere lavere risiko.

— Fra benchmarkinganalysen ser vi at avkastningen til Avinor har vaert mindre volatilt
gjennom pandemien enn andre selskaper som ogsa kan indikere lavere risiko.

— De siste ars historikk indikerer imidlertid at single-till modellen i praksis ikke har fungert
slik som Avinor har sett for seg og at selskapet har oppnadd en avkastning til
egenkapitalen og den investerte kapitalen under avkastningsmalet. Det foreligger en
risiko for at modellen ikke fungerer som tenkt og at avgifter ikke blir justert slik det er
beskrevet. Dette kan vaere forhold som taler for lavere grad av forutsigbarhet og heyere
risiko.

Basert pa en helhetsvurdering er det krevende & gjgre en ytterligere nedjustering av
eiendelsbetaen med mindre det blir giennomfert endringer i Avinors rammebetingelser som
endrer risikoen til virksomheten. Det er derfor benyitet en eiendelsbeta i intervallet 0,50 til 0,60
med bakgrunn i de noterte selskapene fra benchmarkinganalysen, andre relevante referanser
som illustrert pa forrige side og vurdering av Avinors virksomhet.
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Det er [agt til grunn en markedsrisikopremie I intervallet 5,0% til 6,0%

Markedsrisikopremien representerer den ekstra risikoen en investor vil kreve pa en diversifisert portefalje sammenlignet med den risikofrie renten

— Markedsrisikopremien representerer den ekstra risikoen en investor vil kreve pa en diversifisert
portefalje sammenlignet med den risikofrie renten (total avkastning fratrukket risikofri rente).

— | beregningen av avkastningskravet er det lagt til grunn en markedsrisikopremie i intervallet 5,0%
til 6,0% basert pa KPMGs metodikk. Det settes et intervall grunnet usikkerhet og volatilitet i
markedene.

— Det er hovedsakelig tre metoder som benyttes for a estimere markedsrisikopremien:

— Implisitt markedsrisikopremie er basert pa estimater for fremtidige kontantstrammer
malt mot naveerende markedspriser for a finne den implisitte markedsrisikopremien som

/l s gir naverdi lik null.
k| I — Historisk markedsrisikopremie tar utgangspunkt i den historiske avkastning i et
diversifisert marked fratrukket den risikofrie renten.

Markedsrisikopremie = Forventet avkastning — Risikofri rente — Andre metoder slik som f.eks. markedsundersgkelser

— Markedsrisikopremien kan endre seg over tid. Vi ser likevel at det benyttede intervallet er pa niva
med andre akterer har lagt til grunn i sine tidligere vurderinger av et markedsbasert
avkastningskrav for Avinor.

— | det norske markedet observerer vi at en del akterer, inkludert Avinor, benytter Forening for
Finansfags (FFN) og PwCs arlige sperreundersekelse om markedsrisikopremien i det norske
markedet. Medianen i undersekelsen har ligget stabilt pa 5,0%. |1 2022 ble det gjennomfert en
tilleggsunderspkelse som indikerte en implisitt markedsrisikopremie pa Oslo Bers pa 6,0%.
Undersekelsen sier ikke noe om hvordan respondentene vurderer det totale avkastningskravet
eller ssmmenhengen mellom fastsettelsen av de ulike parameterne i konstruksjonen av et totalt
avkastningskrav.
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Basert pa en 10-arig NOK swap og en gjeldspremie hasert pa Avinor sin kredittratingiog
noterte obligasjoner er det beregnet en gjeldskostnad fer skattiintervallet 4,3% il 4,8%

Avinor sin gjeldskostnad er beregnet basert pa en swap pa 3,3% og en gjeldspremie i intervallet 1,0% til 1,5%

NOK swa,
[REET AL — | trad med etablert markedspraksis er det benyttet en 10-arig NOK swap og en gjeldpremie for a
% |: 33% beregne gjeldskostnaden fer skatt.
\"‘l"‘ — Basert pa Avinor sin kredittrating er det benyttet en gjeldspremie basert pa noterte obligasjoner
4,0% - v med samme rating. Avinor er rated A av S&P og A1 (tilsvarende A+) av Moody's.
3.0% - — Gjeldspremien er beregnet basert pa yield pa amerikanske 10-arige obligasjoner fratrukket en
10-arig USD swap. Den implisitte gjeldspremien ansees dermed som valutauavhengig da det er
2,0% - antatt at forskjeller i valuta er tatt heyde for i den fratrukkede swaprenten..
10% - — Som illustrert i tabellen nederst til venstre indikerer en rating pa A en gjennomsnittlig gjelspremie
' pa 1,3%. Gjeldpremien er basert pa et gjennomsnitt av obligasjonene med A rating og rentene til
} : . . i i i i . de ulike obligasjonene med A rating vil befinne seg innenfor et intervall. Derfor benyttes det en

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 gjeldspremie i et intervall fra 1,0% til 1,5%.
— En gjeldspremie i intervallet 1,0% til 1,5% er ogsa pa niva med prisingen av Avinors

obligasjonsgjeld.
— Gjeldspremien pa blir lagt til en swaprente pa 3,3% og gir en gjeldskostnad f@r skatt for Avinor i

Rating Eiemla intervallet 4,3% til 4,8%. Videre er det er lagt til grunn en skattesats pa 22,0% for & regne ut

mﬁ‘ :’g:‘; gjeldskostnaden etter skatt som er i et intervall fra 3,4% til 3,8%.
N S A B S P | . 1

BBB 1,7%

BB 2.5%
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Tabellen viser utviklingenipunktestimatet for ulike nekkeltall ved alegge tilenogenopsjon
pa KPMGs utgangspunkt

Nokkelresultater (punktestimat)

Opsjon | Opsjon Opsjon Opsjon | Opsjon 0p510n Oijon Opsy:m Opsjon Opsjon Oijon Opsjon | Opsjon
1a 1b 1c 31) 4.1 4,21 5.21 5.3 6.1% 6.21 6.3" 7 an

Entrepriseverdi 37,0 39,5 422 385 395 465 53.2 53.8 540 614 652 657 65.9 66.0
Investert kapital midNOK 38,8 388 38,8 388 388 8.8 38,8 388 38,8 388 388 38,8 388 388 388 38,8
Headroom / N

(Nedskrivingsbehov) mrdNO! (36,9) (1,8) 0,6 34 0,3) 0.7 76 14.4 14,9 15,2 15,5 22,6 26,4 26,9 271 27,2
Butler/ (Nedvendigresutats ™ yoe (5.9 0.1) 0.1 0.3 (0.0) 0.1 0.6 11 12 12 12 18 2.1 2.1 22 22

forbedring i terminal)

Nokkelresultater (lav trafikkprognose)

Entrepriseverdi mrdNOK  (16,3) 15,2 17,4 19,9 16,7 17,7 247 31,4 32,0 323 325 39,6 434 439 44,2 44,3
Investert kapital 38,8 38,8 38,8 388 38,8 38,8 38,8 388 38,8 388 38,8 38,8 388 38,8 38,8 38,8
Headroom / L AMAK
(Nedskrivingsbehov) nrdNOK ~ (55,2) (23.6) (21,4) (18,9) (22,1) (21,1) (14,1) (7.4) (6.9) (6.6) (6.3) 08 46 5,1 53 54
Buffer / (Nedvendig resuitat-
forbedring | terminal) (4,4) (1,9) a7 (1,5) (1,8) ) ) (0,6) (0,5) (0,5) (0,5) 0,1 04 04 0,4 0,4

Nekkelresultater (hey trafikkprognose)
Entrepriseverdi mrdNOK 17,0 55,0 57,6 60,6 56,5 57,5 64,4 712 TAT 72,0 723 79.4 83,2 837 83,9 84,0
Investert kapital nrdNOK 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 388 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8 38,8
racro mrdNOK ~ (21.8) 16.1 18,8 218 17.6 18,6 25,6 324 32,9 332 335 40,6 444 44,9 45,1 452
(Nedskrivingsbehov)
Buffer / (Nedvendig resultat- 10K (1,7) 1,3 1,5 17 1.4 15 2,0 26 2,6 26 2.7 32 3,5 3,6 36 3.6
forbedring i terminal)
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Tabellen viser utviklingen| punktestimatet for ulike nekkeltall i base trafikkprongosenved 4
legge til en og en opsjon pa KPMGs utgangspunkt

Nokkelresultater (punktestimat)

Periode 24-29 24-29 24 -29 24-29 24-29 24-29 24 -29 24-29 24-29 24-29 24-29 24 - 29 24-29 24-29 24-29 24 -29
ROIC 2,5% 54% 5,6% 5,8% 5,4% 5,4% 6,0% 6,6% 6,6% 6,6% 6,6% 7.1% 7.4% 7.4% 7.5% 7,5%
Kontantstrem fra drift (7,1) 1,2 1.8 24 0,9 1,2 28 44 45 46 47 9.0 1.3 11,6 1.7 11,8
Kontantstrom fra . 0.8 0.9 0.8 09 0.9 0.8 0.9 0.9 0,9 0.9 1,0 1.2 1.3 1.3 13 1.3
finansiering
Overskuddslikviditet/ NOK
(kapitalbehov) (6.4) 2.1 2,6 3.3 i 2,0 3.7 54 55 5,6 5.6 10,2 12,6 12,9 13,0 13.1
Pefiodé Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi- Termi-

nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal nal
ROIC 2,.9% 6.2% 6,5% 6,7% 6,4% 6.4% 7,0% 7.7% 7.7% 7.7% 7.8% 8,7% 9.2% 9,3% 9,3% 9,3%
Kontantstrem fra drift N 0,5 g 2.4 25 24 24 2.8 3.1 31 3.2 3.2 3.4 35 35 3.5 &5
Kontantstrem fra
finansiering (0,6) (0,5) (0,6) (0,4) (0,5) (0,5) (0,4) (0.4) (0,4) (0,4) (0,4) (0,3) (0,2) (0,2) (0,2) (0,2)
Overskuddslikviditet / =
(kapitalbehov) n (0,1) 18 1,8 21 1,9 19 2,3 2.7 2.7 27 28 3.1 3.3 33 3.3 3.3

| 340




































Vurdering av
gierstyring og

rammebetingelser

Appendiks
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Denne rapporten bygger pa informasjon mottatt fra Avinor, KPMGs intervjuprogram og annen offentlig tilgjengelig informasjon. Uten uavhengig verifisering, har vi forutsatt at mottatt informasjon er
representativ for omfanget av denne rapporten. Dersom mottatt informasjon er feilaktig, eller det er vesentlige utelatelser, vil dette ha en innvirkning pa resultatet av vart arbeid.

Denne rapporten er ikke et investeringsrad. Verdivurdering er ikke eksakt vitenskap og konklusjonene kan vaere subjektive og avhengig av skjgnn. Prisen i en faktisk transaksjon kan derfor avvike fra
beregnet verdi da prisen kan bli pavirket av faktorer som forhandlingsmakt hos selger og kjgper, markedssyn og synergier. Faktiske utbytter kan ogsa avvike fra beregninger i denne rapporten. KPMG gir
ingen anbefalinger til noen i forhold til om man skal handle eller avsta fra @ handle basert pa rapporten. En aksjonzers beslutning kan pavirkes av deres spesifikke omstendigheter. Falgelig bar
aksjoneerer gjennomfgre sine egne undersgkelser og radfere seg med uavhengige eksperter dersom aksjonegeren har spgrsmal vedregrende forhold belyst i denne rapporten.

Vart arbeid inkluderer ikke revisjon i henhold til revisjonsstandarder eller due diligence og vi utsteder derfor ingen beretning eller bekreftelse relatert til regnskapene, skatteposisjoner eller interne
kontrollmekanismer. Dersom en slik revisjon eller due diligence blir giennomfart, kan det fare til at forhold av betydning blir oppdaget som igjen kan endre resultatet av vart arbeid. KPMG, partnere og
ansatte er ikke ansvarlige for eventuelle feil i beregninger og gir ingen garanti for ngyaktighet og fullstendighet i rapporten.

KPMG har ikke ansvar for noen som Oppdragsgiver velger a gi tilgang til rapporten. Hvis en part Oppdragsgiver gir tilgang til rapporten velger a stole pa innholdet i denne rapporten, gjer de det pa egen
risiko. KPMG aksepterer ikke noe ansvar for direkte eller indirekte tap av noe slag som oppstar fra uautorisert bruk av eller som fglge av at slik part innretter seg i tillit til denne rapporten.
KPMG gir ingen garantier med hensyn til ngyaktigheten eller fullstendigheten av informasjon gitt av eller pa vegne av Oppdragsgiver.

KPMG er ikke forpliktet til & oppdatere eller giennomga rapporten pa noe tidspunkt.

| tilfeller hvor rapporten henviser til kKKPMG Analyse» indikerer dette at det er gjort analytiske handlinger pa underliggende informasjon for & komme frem til beregningene/vurderingene som er presentert i
rapporten. Vi tar ikke ansvar for den underliggende informasjonen.

Vart honorar er uavhengig av konklusjonene i denne rapporten.
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