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Svar pa NOU hgring 2019:22 Fra statussymbol til allemannseie — norsk
luftfart i forandring

Det vises til Samferdselsdepartementets brev 18. desember 2019 om hgring av NOU 2019:22. Pa
grunn av koronakrisen ble hgringsfristen utsatt. Elektronisk registrering av hgringssvar er ikke
lenger mulig pa nettsiden, derfor oversendes vare kommentarer i hgringen pr e-post. Avinor deltok
med en representant i det offentlige utvalget, men gnsker likevel a knytte kommentarer til enkelte
utvalgte omrader.

1. Innledning

Avinor gnsker innledningsvis a beramme utvalget for en bred og grundig utredning av norsk
luftfarts utvikling og betydning. Utredningen viser tydelig hvor viktig luftfarten er for nasjonal
verdiskaping, konkurransekraft og bosetningsmgnster og betydningen av at norsk luftfart har
rammebetingelser som sikrer en effektiv og baerekraftig utvikling av naeringen i arene fremover.

Utvalget har vurdert forhold som i lys av den pagéende korona-pandemien kan ha endret karakter,
kompleksitet og relevans. Pandemiens virkning pa neeringslivet generelt er ulik alle andre kriser og
bade luftfart og reiselivsnaeringen er meget hardt rammet nasjonalt og globalt. Det er fortsatt sveert
vanskelig & fastsla de endelige konsekvensene og hvilke varige endringer krisen vil etterlate seg,
men det er ingen tvil om at krisen kan bli mer langvarig enn farst forventet og virkningene for
luftfarten dyptgripende ogsa pa lenger sikt.

Samtidig har krisen tydelig vist hvor viktig luftfarten er som del av landets samfunnskritiske
infrastruktur. Det er over tid bygget opp et naert samarbeid mellom flyselskapene, Avinor og
luftfarts- og helsemyndighetene. Sammen utgjar aktgrene et sterkt nasjonalt kompetansemiljg.
Under krisen har miljget vist sin viktighet og tydelig bidratt til at Norge har kunnet opprettholde et
nadvendig samfunnskritisk transportbehov. Det er viktig at norsk luftfart ogsa for fremtiden sikres
rammebetingelser som bidrar til & opprettholde et slikt nasjonalt kompetansemiljg. Det ma legges
til rette for et neert samarbeid mellom aktgrene, og det ma stimuleres til at det kan tas et samlet
ansvar for utviklingen av norsk luftfart. Samtidig ma luftfarten bidra til den grgnne omstillingen som
regjeringen har slatt fast skal ligge til grunn for gjenoppbygging etter korona.

2. Kommentarer til utredningens kapittel 4: Det norske luftfartsmarkedet

Om ansvaret for FOT-ruter og lokale flyplasser

Utvalget mener at ulike incentiver pa tvers av ulike beslutningstakere vil kunne gjere det
vanskeligere a oppna samlet sett samfunnsgkonomisk gode Igsninger. Avinor har ansvaret for &
drive og utvikle de fleste lufthavnene i Norge. Apningstider og drift pa lokale lufthavner er tilpasset
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kigpet av rutetjenester. Nar fylkene overtar kigpet av rutetjenester, blir situasjonen for Avinor som
far, men det er viktig at endringer i for eksempel apningstid varsles i god tid.

Utformingen av rutetilbudet vil uavhengig av hvem som kjgper matte tilpasses markedet (behovet for
folk og neeringsliv til & komme seg til regionalt senter / videre overgang til stamrutenettet, og tilbake

igjen).

Dersom det er et regionalpolitisk gnske om & innskrenke tilbudet av regionale ruter, vil Avinor
tilpasset seg dette for a spare kostnader. Et eventuelt gkt rutetilbud vil i liten grad utlgse ekstra tiltak
og kostnader fordi det er mye ledig kapasitet bade i terminal og flyside pa lokale lufthavner.

Avinor ser med andre ord ingen praktiske utfordringer for sin egen del med overfgring av FOT-
rutene til regionalt nivd. Dessuten er Avinors samfunnsoppdrag og finansieringsmodell, dvs & drive
et landsdekkende nett av lufthavner og finansiere de bedriftsgkonomisk ulannsomme lufthavnene
med overskuddet fra de lsnnsomme sveert godt forankret politisk. Vi mener at det ikke er behov for
a utrede dette spagrsmalet neermere na. Det er viktig at ordningen med regionalt kjgp av flyruter far
tid til & sette seg slik at vi kan hgste erfaringer far man eventuelt gar videre med nye utredninger.

Om incentiver for nye ruter

Utvalget foreslar a avvikle Avinors ordninger der flyselskapene belgnnes for trafikkvekst og
etablering av nye flyruter fordi gkt trafikk kan fare til hgyere klimautslipp. Utvalget erkjenner at
Avinor ikke er i en seerstilling, ogsa andre har slike incentivordninger. Faktisk har hele 98 % av ACI-
Europas medlemmer en eller annen form for incentiver. 83 % har ruteincentiver og 73 % har
volumincentiver.

Utvalget nevner at risikodeling med flyselskap ved oppstart av nye ruter er et viktig motiv, i tilligg til
a gke inntektene. Dette star sentralt, men Avinor vil peke pa at andre viktige forhold. En stor del av
kostnadene er faste, og det er behov for & utnytte ledig kapasitet over dagen og pa tvers av
sesonger. Videre er det gnskelig med en bredere portefglje av flyselskap for & redusere
avhengighet. Flyselskapene faser inn stadig nye fly og lufthavnene gnsker at de skal ha base pa
deres lufthavn istedenfor hos konkurrenten. Gjennom dette kan man selv bli et sterkere knutepunkt
med tilfgrselstrafikk som gir et bredere markedsgrunnlag for nye ruter enn det den bosatte
befolkning gir grunnlag for. Et godt rutenett er viktig for a tiltrekke seg og utvikle neeringsaktivitet
(kompetanse, kapital og konferanser). Utvalget peker pa at Oslo Lufthavn Gardermoen har langt
svakere rutetilbud internasjonalt enn de gvrige nordiske hovedsteder, spesielt gjelder dette til
destinasjoner utenfor Europa (Utredningens figur 4.8).

For Avinor som et statlig eiet selskap, som i tillegg har et nasjonalt system av lufthavner, er
utvikling av tilgjengelighet, i form av et godt flytilbud for alle regioner som betjenes, et viktig hensyn.
Det er ogsa behov for utenlandsruter fra regioner utenfor Oslo.

Utvalget uttaler at ordningene ma sees i sammenheng med Avinors samfunnsoppdrag og
finansieringsmodell, at Avinor skal drive et landsdekkende nett av lufthavner og finansiere de
bedriftsgkonomisk ulsnnsomme lufthavnene med overskuddet fra de lannsomme. Avinor har de
siste 5 &rene brukt ca 16 millioner kroner per ar til oppstartrabatter pa start- og passasjeravgift og
11 millioner kroner til volumincentiver. Volumincentiver gis i ettertid og pavirker ikke flyselskapenes
adferd. Dette ma betraktes som en form for overskuddsdeling i gode tider. Pa de rutene som har
blitt etablert har selskapet hatt inntekter pa rundt 45 millioner kroner arlig fordelt med ca 70-30 pa
henholdsvis kommersielle og avgiftsinntekter. Ca 2/3 incentiverte ruter er fortsatt i drift, mens 1/3 er
nedlagt.
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Trafikken pa stimulerte rutene utgjer 2,5 % av utenlandstrafikken. Trafikkeffekten av stimulans er
liten i forhold til generell trafikkvekst:

« Tydeligst effekt pa @st-Europa, hvor trafikkveksten kobles til gkt arbeidsinnvandring

» Det er en overgang til direkte rutefaring mellom Norge og USA

« Regioner utenfor Oslo har fatt et forbedret tilbud til utlandet og opplevd vekst

« Valuta, turismetrender og gkonomisk vekst utenfor Norge er hovedforklaring pa veksten
2013-2019

| perioden 2013-2019 var det en gkning pa rundt 200 000 innkommende amerikanere. Dette ga
gkte turistinntekter pa rundt 3 milliarder kroner. @kningen i innkommende turisttrafikk fra Vest-
Europa var pa 900 000 i samme periode med beregnede turistinntekter pa 5 milliarder kroner.
Klimagassutslippet pa en direktereise til New York er 15- 20 % lavere enn a reise via en europeisk
hub. Nordmenns reiser til USA er faktisk redusert i perioden 2013-2019 slik at det samlede
klimagassutslippet fra disse reisene har gatt klart ned i perioden 2013-2019. @kning i
innkommende trafikk er fordelt noksa likt pa nye ruter og reiser via en hub og er drevet av endret
valutakurs og gkonomisk vekst ute. Klimagassutslippet per innkommende reise er redusert som
falge av mer direkte rutefaring enn tidligere.

3. Kommentarer til utredningens kapittel 5: Klima og miljg
Oppmerksomheten om klimautfordringen har statt sentralt de siste arene og kommer til & gke de
neste, selv om dette nd kommer i skyggen av koronapandemien. EU-kommisjonens agenda
«European Green Deal» gir tydelige politiske faringer, og i Norge er et mal om 80-95 % redusert
utslipp av klimagasser innen 2050 implementert i Klimaloven.

Norsk luftfart har jobbet med problemstillingen i en arrekke bade i Norge og gjennom blant annet
ICAO og ACI Europe (Airport Council International). Fra Avinor sin side observerer vi en dreining
fra vektlegging av luftfartens betydning for gkonomisk vekst og konkurransekraft i Europa, til gkt
fokus pa beerekraft og klima. Avinor fortsetter sitt sterke engasjement for at luftfartsbransjen skal
omstilles til baerekraftige lgsninger.

Kapittel 5 «Luftfart, klima og miljg» gir etter Avinors vurdering en meget informativ, god og
balansert fremstilling av utfordringene luftfartsbransjen star overfor, samt viktige lgsninger for &
redusere klimagassutslipp fra bransjen. Utviklingen av teknologiske lgsninger gar imidlertid raskt,
og etter at NOU 2019:22 ble publisert har saerlig hydrogen blitt ytterligere aktualisert med store
satsinger i blant annet EU og pa nasjonalstatsniva. Hydrogen er en kraftfull energibeserer og kan ha
en rekke anvendelser i luftfarten, bade i sakalte e-fuels (alternativt drivstoff produsert av hydrogen
fra elektrolyse og CO2), i produksjon av jet biodrivstoff, direkte i forbrenning i en gassturbin eller i
en brenselcelle som kan produsere elektrisitet til en elektrisk motor. Denne siste utviklingen
pavirker imidlertid ikke vurderingene og anbefalingene i utredningen i seerlig grad, men papekes
likevel her.

Avinor stgtter utvalgets vurderinger og anbefalinger om luftfart, klima og miljg, med unntak av
anbefalingen om & avvikle incentivordningen for etablering av nye flyruter som er kommentert
ovenfor, og medlemmene Brathen, Leiren, Steen, Steinland og Quales forslag om a avvikle
taxfreeordningen. Avinor viser til at ordningen, i tillegg til & veere en viktig finansieringskilde, er en
naturlig del av tilbudet pa en lufthavn og uteves i ansvarlige former. Avinor vil papeke at ordningen
har veert ngye vurdert og utredet, og bar viderefgres innenfor gjeldende rammer. Nar det gjelder
elektrifisering av luftfarten overleverte Avinor og Luftfartstilsynet i mars 2020 rapporten «Forslag til
program for introduksjon av elektrifiserte fly i kommersiell luftfart» der ytterligere insentiver og
virkemidler anbefales.
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Til slutt vil Avinor benytte anledningen til & papeke to faktafeil i kapittelet. | figur 5.3 pa side 83
mangler det benevning pa begge y-akser, og verdiene i hgyre y-akse ma korrigeres. | figurteksten
bar det vises til utslipp per passasjerkilometer. Pa side 103, i kapittelet «Norges forpliktelser for
2030 blir innfridd for luftfart» skal siste setning i ferste avsnitt vaere: «... krav om innblanding av
biodrivstoff, som gjelder all luftfart fra og i Norge».»

Vi vil ogsa gjgre oppmerksom pa at Avinors konsernovergripende mal om stgy pa side 100 etter
publisering av utredningen er endret til «Avinor skal arbeide aktivt for & redusere stgybelastningen
fra fly- og helikoptertrafikk».

Med vennlig hilsen
Avinor AS

Dag Falk-Petersen
Konsernsjef

Dokumentet er godkjent elektronisk.
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