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Rammevedtak om Avinor AS' lufthavnavgifter for 2016

Samferdselsdepartementet har bestemt at Avinor AS i det endelige avgiftsforslaget som sendes
Luftfartstilsynet, tar utgangspunkt i at samlet proveny for start- og passasjeravgiften ikke skal
overstige 2 416 mill. kr, fordelt med 1 353 mill. kr pa passasjeravgiften og 1 063 mill. kr pa
startavgiften. Det forutsettes at sikkerhetsavgiften forblir uendret — 56 kroner per passasjer.

1. Bakgrunn - tidsmessig og saklig omfang

Av forskrift 17. desember 2014 nr. 1802 (avgiftsforskriften) § 17 folger det at
Samferdselsdepartementet skal fatte et vedtak som bestemmer det samlede inntektsbehovet
Avinor AS (heretter "Avinor") har fra start- og passasjeravgift hvert enkelt ar
("rammevedtak"). Av samme paragraf fremgéar det at vedtaket skal gjelde for flere ar av
gangen. Siden det er forste gang departementet fastsetter et slikt rammevedtak, ensker det
bare 4 fastsette rammene for ett ar av gangen — i ferste omgang for kalenderaret 2016.

Departementet fastsetter kun samlede maksimale avgiftsinntekter. Basert pd dette sender
Avinor sitt endelige forslag til avgiftssatser til Luftfartstilsynet. Luftfartstilsynet godkjenner
de enkelte avgiftssatsene med rettslig virkning forutsatt at de respekterer avgiftsforskriften og
rammevedtaket. Se avgiftsforskriften § 10.

Vedtaket omfatter ikke de lufthavnavgiftene som knytter seg sarskilt til offshoreflygninger,
jf. avgiftsforskriften § 17 annet ledd.

Flere andre saklige avgrensninger er omtalt nedenfor.
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2. Prosess

I folge avgiftsforskriften § 7 skal arbeidet med lufthavnavgiftene for kommende ar folge en
bestemt prosess. Prosessbestemmelsene 1 § 7 sier ikke noe om nir rammevedtaket skal tas.
Bakgrunnen for det er at rammevedtaket kan henge sammen med regjeringens budsjettforslag,
og at arbeidet med budsjettet ikke ber bindes opp i forskriften.

Det folger av § 7 annet ledd 1 avgiftsforskriften at departementet kan fastsette andre frister enn
de som folger av § 7 forste ledd. Fordi det er forste gang avgiftene skal fastsettes i medhold av
den nye avgiftsforskriften, og fordi ingen av de involverte partene derfor har erfarings-
materiale 4 bygge pd fra tidligere ar, har det vist seg nedvendig & fastsette en annen
fremgangsmaéte enn den som fremgér av forskriftens hovedregel. Dette gjorde departementet i
brev av 27. april 2015 til de berorte partene. Av dette brevet fremgér det at departementet tar
sikte pd a fastsette sitt rammevedtak innen 15. september 2015.

I perioden fra april til juni 2015 har Avinor avholdt fem temameter med flyselskapene SAS,
Norwegian, Widerge's og organisasjonene NHO Luftfart og Board of Airlines Representatives
in Norway (BARIN). Disse mgtene har handlet om metodikk for avgiftsberegning, trafikk-
prognoser, investeringer og inntektsbehov, samt at bade et forelopig og et revidert forslag til
avgifter har blitt diskutert.

10. juni ble det ogsé avholdt et avstemmingsmete mellom departementet og Avinor, der ogsa
NHO Luftfart, BARIN, Luftfartstilsynet og noen flyselskaper var tilstede.

Etter avtale sendte Avinor sitt forste innspill til departementet ved brev av 1. juli 2015. Dette
forste innspillet har senere blitt revidert og utvidete i flere runder i lopet av august 2015 pa
bakgrunn av samtaler mellom departementet og Avinor. Departementet har ogsa trukket inn
NHO Luftfart i dette arbeidet.

Departementet forstar det slik at partene har oppfattet prosessen som utfordrende pa flere
mater. Behovet for 4 leere av det som har hendt, har ferst og fremst betydning for hvordan en
skal arbeide med rammene for de kommende arenes avgiftsfastsetting. Departementet mener
derfor at det ikke er riktig & bruke mye plass pd det her. Flere av forholdene vil likevel bli
berort 1 det folgende.

3. Synspunkter fra flyselskapenes organisasjoner

Flyselskapene og deres representanter har uttrykk sitt syn i flere runder (i det folgende bare
omtalt som "flyselskapene"). I det folgende gjengir vi det vi oppfatter som kjernen i denne
argumentasjonen. Mange detaljer er utelatt. En del av argumentene er fremmet for det siste
innspillet fra Avinor ble ferdigstilt. Departementet antar derfor at det ikke nedvendigvis er
uttrykk for flyselskapenes syn pa de siste bidragene departementet har mottatt fra Avinor.

Flyselskapene uttrykker for det forste at konsultasjonsprosessen med Avinor har vert
utfordrende og at den ber evalueres med tanke pd forbedring. De mener partene har hatt ulike
forventninger og oppfatninger om konsultasjonen, og at det har gjort det krevende a fa til en
konstruktiv dialog.
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Den metodikken Avinor har lagt til grunn, har gjort det krevende & sammenligne tallene i
forslaget med historiske tall, ganske enkelt fordi metodikken er ny. I tillegg oppgir
flyselskapene at bade tallene og forutsetningene for tallberegningene har blitt endret underveis
1 prosessen og pd den maten vanskeliggjort sammenligning. Nar vurderingene av delpostene
har endret seg, har Avinor tilsynelatende likevel opprettholdt sitt syn pa de samlede tallene, til
tross for at de hevder a legge til en bottom-up-tilnerming.

Flyselskapene har oppfattet det som vanskelig & forholde seg til tallene fordi de i for liten grad
har vert brutt ned til delposter som er kontrollerbare. Videre mener de at Avinor i for liten
grad uttrykker en ambisjon for fremtiden. Denne mangelen ser ut til & henge sammen med det
som oppfattes som en relativt svak konkretisering av hvilke effekter Avinors sékalte
"moderniseringsprogram" vil ha. Saerlig gjelder dette effektene av moderniseringsprogrammet
12015 og 2016. Det fremheves at flyselskapene gjennomferer betydelige kostnadsbesparelser,
og da er det rimelig at Avinor ogsa bidrar til at konkurransekraften styrkes.

Avgiftsforskriften tar som utgangspunkt at Avinor og flyselskapene i storst mulig grad skal
forseke & oppné enighet. Flyselskapene mener Avinor har vist for liten vilje til 4 bevege seg
fra sitt forhandlingsutgangspunkt. Tallene ser ut til & ha veaert lagt frem til orientering mer enn
som et utgangspunkt for dreftelser.

Avinor har brukt og bruker betydelige midler pé a investere i nye prosjekter — typisk Terminal
2 pé Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL) — og flyselskapene har savnet en synliggjoring av de
positive inntektsmessige effektene av dette. Samtidig etterlyses det en forklaring av hvorfor
veksten i inntektene skal avta merkbart sammenlignet med de foregédende 10 arene.

Avinor har lagt til grunn at det vil bli en noksa kraftig kostnadsekning pa tarntjenester (fra
antatt 1086 MNOK til antatt 1220 MNOK), til tross for at kostnadene for disse tjenestene er
"last" pa de fire store lufthavnene gjennom det sakalte ytelsessystemet. Flyselskapene mener
det ikke er tilstrekkelig at Avinor neyer seg med & opplyse at dette skyldes endringer 1 maten
kostnadene beregnes og fordeles pa. Endringen mé forklares og/eller dokumenteres bedre.

Flyselskapene mener kapitalbasen for kostnadene er beregnet for hoyt, blant annet ved at snitt
av inn- og utgdende balanse legges til grunn. Dernest hevdes det at sdkalt ekonomisk
ferdigstilte prosjekter tas med i kapitalbasen selv om de enna ikke er tatt i bruk.

I en tidlig fase oppfattet flyselskapene at forutsetningene for hdndteringen av salg av fast
eiendom var uklare. Det er ikke klart for departementet om de mener det samme om den
endelige fremstillingen til Avinor.

Det oppfattes som uryddig at den sédkalte "fuelavgiften" trekkes inn i diskusjonen om
lufthavnavgiften for kommende &r. Fuelavgiften er et paslag Avinor tar for oljeselskapenes
bruk av tank- og rereleggingsanlegg pa lufthavnene, og som 1 sin tur legges til krone for krone
ndr oljeselskapene fakturerer flyselskapene for drivstoffet.
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Flyselskapene uttrykker et sterkt onske om at passasjeravgiften péd transferpassasjerer skal
reduseres for & understotte OSL som knutepunkt. Helst ber dette omfatte alle kombinasjoner
av innenlands- og utenlandsreiser. Den rabattsatsen Avinor hadde foreslatt i juni, ble oppfattet
som for lav. Det er usikkert for departementet om dette ogsa gjelder den satsen som fremgar
av forslaget som er tatt inn i punkt 4, og om flyselskapene og Avinor ser for seg en form for
rabattering som skal vere provenyneytral for passasjeravgiften som sddan, i den grad et slik
resonnement lar seg gjennomfere nar en legger til grunn single till-prinsippet.

4. Avinors innspill til rammevedtaket

Teksten 1 resten av dette punktet er en uendret (bortsett fra nummereringen) versjon av det
siste innspillet til rammevedtak departementet har mottatt fra Avinor. Det er i hovedsak denne
teksten departementets vurdering 1 punkt 5 tar utgangspunkt i. De tre vedlegget til innspillet
fra Avinor — som blant annet inneholder lister over de tjenestene avgiftene skal finansiere — er
ikke tatt med her.

4.1  Innledning

17. desember 2014 fastsatte Samferdselsdepartementet Forskrift om avgifter for bruk av
lufthavner drevet av Avinor AS (Takstregulativet). Takstregulativet tradde i1 kraft 1 januar
2015, med effekt for fastsettelse av lufthavnavgifter for 2016.

Takstregulativet regulerer prosess og rollefordeling ved fastsettelse av lufthavnavgifter ved
Avinors lufthavner, og legger foringer for deler av strukturen for lufthavnavgiftene. I trdd med
Takstregulativet, § 17, skal Samferdselsdepartementet fatte et rammevedtak om hvilket samlet
arlig inntektsbehov Avinor har fra start- og passasjeravgiften. Dette notatet er ment som en
redegjorelse for dette rammevedtaket.

I det nedenstdende omtales grunnlag for og forslag til rammevedtak. Vedlagt folger vilkar for
rammevedtak, liste over tjenester som avgiftene skal finansiere samt en kort redegjorelse for
konsultasjonsprosessen mellom Avinor og flyselskapene.

4.2 Grunnlag for rammevedtak

Grunnlaget for rammevedtak er basert pd Avinor sine modellberegninger for inntektsbehov
fra start og passasjeravgift. Disse beregningene har vert forelagt flyselskapene og
organisasjoner som representerer disse.

Avinor har iverksatt et prosjekt som har gjennomgitt alle kostnader som vedrerer
lufthavndrift, tdrntjeneste, lufthavnrelaterte tjenester og kommersiell drift pd en strukturert
mate, med den hensikt 4 allokere alle kostnader i konsernet til én eller flere tjenester. Enkelte
tjenester fordeles mellom flere ulike produkter og/eller avgifter. Eksempelvis har man kartlagt
hvilke driftskostnader og kapitalkostnader som knytter seg til leveransen passasjerterminal, og
kostnader knyttet til terminalen har deretter blitt allokert mellom kommersielle produkter,
passasjeravgifter osv. Denne metodikken er i trdd med ICAO prinsipper for fastsettelse av
lufthavnavgifter (Airport Economics Manual 2013).
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Arbeidet med & kartlegge tjenester og tilherende kostnader for konsernets tjenester er et
pagéende arbeid. Etter planen skal det etableres et system for kontroll over kostnader knyttet
til de enkelte produktene 1 lopet av 2015. Dette inneberer at kvaliteten pd grunnlaget for
kommende érs konsultasjoner vil styrkes.

I det nedenstdende gjennomgés noen overordnede prinsipper for beregning av inntektsbehov.
Vedlagt folger ogsa en kortfattet, og ikke uttemmende liste over tjenester som finansieres av
avgiftene. Deretter omtales beregninger av kommersielle inntekter, driftskostnader og
kapitalkostnader, samt allokering av kostnader mellom de ulike avgiftene og produktene til
Avinor. Avslutningsvis omtales forholdet mellom beregningene og Avinors finansielle planer.

4.2 1 Overordnet om beregning av inntektsbehov

For a komme frem til et inntektsbehov fra start- og passasjeravgift har Avinor kartlagt hvilke
tjenester Avinor yter overfor flyselskap og passasjerer 1 bytte mot avgifter og andre produkter.
Deretter har man kartlagt kostnadene ved disse tjenestene, og séledes laget en lenke fra
kostnadssted via tjeneste til de wulike produkter/avgifter som konsernet tilbyr.
Kostnadsgrunnlaget for start- og passasjeravgiften omfatter drift- og kapitalkostnader for de
tjenester og andel av tjenester, som naturlig herer inn under disse avgiftene.

Kostnadssted/

Anleggsregister Tjeneste Produkt
BR220 - Bergen PBR ) Brann- og redningstjeneste .Eg} Startavgift
L ]
: : : -
L Plasstjeneste Parkering
ﬁll‘lll. 0..‘...'
L ] u

:IIIIIIIII Fonhﬁrmmlhr lllllll:

I trad med «single till» prinsippet, skal Avinor bruke av kommersielle inntekter til & finansiere
selskapets drift av lufthavner i den grad det er forenlig med selskapets vedtekter. Avinor er pa
den annen side palagt en rekke samfunnsoppgaver, og plikter & betjene lufthavner, tdrntjeneste
og underveistjenester ogsd for ikke-kommersielle akterer, uten & fa tilstrekkelig inntjening
gjennom forskriftsfestet hjemmel til betaling. Tarntjenesten som Avinor leverer ved de
regionale lufthavnene, innebarer en kostnad som overstiger forskriftsfestede avgiftsinntekter.

Avinor har derfor lagt til grunn at en andel av kommersielle inntekter skal brukes til &
finansiere tjenester som konsernet er palagt & utfore, og/eller hvor myndigheten har vedtatt et
vederlag som ikke dekker de kostnader som péleper for den enkelte tjeneste. Resterende
kommersielle inntekter skal brukes til & subsidiere start- og passasjeravgift.

4.2 2 Beregning av kommersielle inntekter

Kommersielle inntekter er hentet fra Avinors finansielle virksomhetsplan (FVP), med unntak
av de kommersielle inntekter som skapes 1 Avinor Flysikring AS. Konsernets kommersielle
inntekter er hovedsakelig drevet av antall passasjerer som reiser til og fra Avinors flyplasser.
Beregningene er basert pa folgende grunnleggende variabler:

e Passasjerprognoser
e Penetrasjon per produkt/virksomhet
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e Handlekurv

e Vederlagsprosent og husleie
Forventet omsetning beregnes som produktet av antall passasjerer, penetrasjon og handlekurv.
Avinors kommersielle inntekter beregnes deretter pa grunnlag av forventet omsetning
multiplisert med vederlagsprosenten, med tillegg av fast husleie.

4.2.2.1 Passasjerprognoser

Passasjerprognoser er utarbeidet pd grunnlag av prognoser fra Transportekonomisk Institutt
(TAI), hvor Avinor har gjort egne vurderinger basert pd kunnskap om kapasitetsfaktorer ved
lufthavn og flyselskapenes fldtedisponeringer pa kort sikt.

Avinor har satt seg ambisiose mél hva gjelder trafikkutvikling. For & na disse malene har
Avinor under konsultasjoner fremmet forslag for flyselskapene om & innfere utvidede og nye
incentivordninger for & oppnd bedre utnyttelse av lufthavnenes kapasitet med det endelige mal
a sorge for okte inntekter, da hovedsakelig fra kommersiell virksomhet.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 CAGR

Innland 29808 30382 31239 31705 32132 32493 1,7%
Utland 20042 21101 22496 23699 24866 25989 53%
Offshore 636 698 716 722 726 760 3,6 %

Terminalpassasjerer 50486 52180 54451 56126 57724 59243 33%

I perioden 2015 til 2020 forventes antall passasjerer & eoke med 3,3 prosent per ar i
gjennomsnitt. Moderat gkning pa innland med en vekst pd i gjennomsnitt 1,7 prosent per ar.
Utlandspassasjerene forventes & oke med 5,3 prosent per ar i gjennomsnitt. Den storste delen
av veksten forventes 1 2017 og 2018, som foelge av apningen av T2 pa Oslo lufthavn og T3 pa
Bergen lufthavn.

Trafikkprognosene er vist 1 figuren nedenfor.
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OSL har gkte ambisjoner om passasjervekst og har lagt til grunn TQI sitt heye scenario i
perioden 2015 — 2020, for sé & legge veksten i referansescenariet til grunn for videre vekst ut
planperioden. For konsernet for evrig ligger referansescenariet til grunn.

Totalt forventes antall passasjerer & gke med nesten 9 millioner (17 prosent) i1 perioden 2015
til 2020, innlandspassasjerer med 3 millioner (9 prosent) og utlandspassasjerer med 6
millioner (30 prosent).

Sett 1 et historisk perspektiv sd er veksttakten 2/3 av den gjennomsnittlige arlig veksten i
perioden 2004 — 2014 (4,9 prosent).

4.2.2.2 Penetrasjon

Penetrasjon er et mal pa hvor mange av passasjerene som gjennomferer transaksjoner med de
enkelte kommersielle foretakene ved Avinors lufthavner. Avinor folger penetrasjon ned pé
hver enkelt virksomhetstype (f. eks. servering), og legger planer basert péa
markedsforventninger til fremtidig penetrasjon.

4.2.2.3 Handlekurv

Handlekurv reflekterer hvor mye hver enkelt kunde handler for 1 hver enkelt kommersielle
virksomhet. Handlekurv, og utvikling i denne variabelen, folges opp per virksomhetsomrade,
og Avinor vurderer fremtidig utvikling i lys av historikk og forventninger i markedet.

4.2.2.4 Vederlagsprosent og husleie

Vederlagsprosent er den andelen av omsetningen som Avinor har krav pa med hjemmel i
avtaler med de enkelte aktearene pd hver enkelt lufthavn. Husleie utgjor en fast komponent 1
kontraktsfestet vederlag.
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4.2.2.5 Kommentarer til kommersielle inntekter for 2016

P& grunn av redusert trafikkvolum og lavere inntekter per passasjer er kommersielle inntekter
ca. 2,3 milliarder kroner lavere enn i fjorarets FVP for perioden 2015-2020. I sum (inklusive
luftfartsavgifter) svekkes konsernets driftsinntekter med ca. 3,8 milliarder kroner i perioden
2015-2020. Det er planlagt med en gjennomsnittlig arlig vekst i kommersielle inntekter pa 8,1
prosent for perioden 2015-2020.

Utover vekst i kroner som folge av passasjerveksten og inflasjonen, legges det opp til en arlig
realekning péd 2,8 prosent per ar. Dette skyldes okte arealer og nye kommersielle satsninger i
forbindelse med apning av Terminal 2 pa Gardermoen, utvidede kommersielle arealer ved de
storste lufthavnene, herunder Terminal 3 pd Flesland, samt gkt fokus og bevisst satsning pa
kommersielle aktiviteter pd tvers av alle lufthavner.

Det er 1 utgangpunktet forutsatt utvikling tilsvarende KPI og passasjervolum med budsjett
2015 som utgangspunkt for nekkeltall. Prognosen bygger ellers pa en vurdering av utvikling 1
penetrasjon, handlekurv og kontrakter pd alle konsepter/inntektselementer gjennom hele
planperioden.

4.2.2.6 Kommentarer til hotellsalg

I februar 2015 vedtok Konsernstyret & legge ut for salg et hotell p4 Gardermoen for & styrke
konsernets egenkapital, gitt akseptabel salgspris. Uten salg av dette hotellet ville konsernet
ikke veert 1 stand til 4 finansiere fremtidige investeringer etter plan, og ville heller ikke kunnet
legge frem forslag til inntektsbehov slik det foreligger i denne redegjorelsen.

Avinor har séledes handlet innenfor ICAO sine retningslinjer hva gjelder finansiering av
infrastruktur som tilsier at lufthavnoperateren skal undersgke alle mulige finansieringsformer
for man vurderer avgifter som finansieringkilde, for 4 unngd at flyselskapene skal
forfinansiere infrastruktur.

4.2.3 Beregning av driftskostnader

Driftskostnader er beregnet pa grunnlag av lufthavnenes forventede kostnadsutvikling i trad
med Avinors langsiktige planer (FVP) som er justert for forventede effekter av pagaende
moderniseringsprogram. For tarntjenesten har man ogsd inkludert lufthavnenes kjop av
flysikringstjenester fra Avinor Flysikring AS. Driftskostnader knyttet til konsernfelles
tjenester og administrasjon, herunder konsernstaber, er inkludert i driftskostnadene.

4.2.3.1 Moderniseringsprogrammet

Moderniseringsprogrammet er forventet & ha en effekt pd 300 millioner kroner 1 2016,
sammenlignet med tidligere planverk. Det er forutsatt fullt gevinstuttak fra dette programmet 1
grunnlaget for beregning av driftskostnader. Moderniseringsprogrammet gjelder ogsd for
Avinor Flysikring AS, og det er siledes en del effekter som vil tilskrives deler av Avinors
virksomhet som ikke er tilknyttet lufthavnavgiftene.
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4.2.4 Beregning av kapitalkostnader

Kapitalkostnader beregnes pa grunnlag av en kapitalbase som omfatter gjennomsnitt av
inngdende og utgdende balanse for restverdi pad de anlegg som inngdr i Avinors
anleggsregister. Det er gjort egne vurderinger for fremtidige investeringer i anlegg. T2-
utbygging ved Oslo lufthavn Gardermoen blir delvis ferdigmeldt i 2016, og det er lagt til
grunn at deler av T2 kan tas i bruk fra og med 1. desember 2016. Det er saledes lagt til grunn
at bare en 1/12 del av dette anlegget legges inn i kapitalbasen.

For & komme frem til kapitalkostnader multipliseres kapitalbasen med en
kapitalavkastningsrate for skatt pa 8,36 prosent. Kapitalavkastningsraten svarer til
avkastningskravet fastsatt av SD i eiermelding om virksomheten til Avinor AS (Meld. St 38
(2012-2013)) pa 6,1 prosent for skatt med tillegg av skattesats pd 27 prosent.
Kapitalavkastningskrav for skatt er benyttet fordi Avinor sine avgiftsinntekter er gjenstand for
beskatning.

Verdien av anlegg ved stiftelsen av Avinor AS ble betydelig nedskrevet (med om lag 4,7 mrd.
NOK til 13,2 mrd. NOK totalt) i tilknytning til overgangen til IFRS i 2008. Dette innebarer at
nyinvesteringer vil ha en desto sterre relativ effekt pd kapitalbasen for beregning av
kapitalkostnader.

4.2.5 Allokering av kostnader mellom ulike avgifter og produkter

Avinor sitt gkonomisystem er oppbygd pd grunnlag av funksjoner, og ikke tjenester. Avinor
har derfor initiert et prosjekt for & kartlegge kostnader basert pa funksjoner opp mot de ulike
tjenestene som inngér i avgiftene og de evrige produktene som Avinor tilbyr. Dette er et
pagéende arbeid.

Driftskostnader er allokert til ulike produkter gjennom vurderinger gjort for hver enkelt
lufthavn.

Kapitalkostnader er allokert pa grunnlag av bruken til hvert enkelt anlegg, med fokus pa mest
mulig korrekt allokering av de storre anleggene til Avinor konsernet.

I arbeidet med allokering av kostnader har Avinor benyttet bdde ekonomisk og operativ
kompetanse ved de ulike lufthavnene. For de mindre lufthavnene har det blitt foretatt noen
overslag for & komme frem til et tilfredsstillende grunnlag. Arbeidet har tatt utgangspunkt i
Avinors regnskapstall for 2014, for & ha et mest mulig stabilt grunnlag for allokering av
kostnader. For fremtidige investeringer er det gjort sarskilte vurderinger av bruken til
anleggsmassen.

4.2.6 Beregnet inntektsbehov

For & komme frem til et grunnlag for inntektsbehov fra start- og passasjeravgift for 2016 har
Avinor benyttet allokeringer beskrevet ovenfor pé kostnadstall for 2016 hentet fra Avinors
langsiktige planer (FVP). Det er ogsd gjort foretatt beregninger pa grunnlag av prognosetall
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for 2015, og faktiske regnskapstall for 2014. Tabellen nedenfor illustrerer hovedtrekkene 1
beregning av inntektsbehov.

I trad med prinsippene beskrevet ovenfor har Avinor beregnet inntekter og kostnader for
konsernets ulike tjenester. Kolonnen lengst til venstre (2015FVP) illustrerer grunnlaget for
fjordrets forslag til lufthavnavgifter for 2015. Dette grunnlaget bygger pd en annen metodikk
enn arets forslag til rammevedtak, og er siledes ikke direkte sammenlignbart med de ovrige
kolonnene. De tre kolonnene til hoyre i tabellen illustrerer inntekter og kostnader for de ulike
produktene ved bruk av modellgrunnlag utviklet i1 2015. 2014F reflekterer faktiske tall for
2014, mens 2015P er basert pa prognosetall for regnskapsaret 2015 oppdatert per april 2015.
2016 er basert pa tall hentet fra Avinors finansielle virksomhetsplan utarbeidet varen 2015.

Fra 2014 Fra 2015
Ar 2015FVP 2014F 2015P 2016
Kommersielle tjenester
Inntekter 5260 4 683 4991 5374
Kostnader -1 438 -1 191 -1 241 -1272
Netto 3 822 3492 3750 4102
Tarntjenester
Inntekter 738 615 578 611
Kostnader -1 086 -1 184 -1193 -1220
Netto -348 -569 -614 -609
Lufthavntjenester
Kostnad lufthavntjenester -4 753 -4 238 -4 572 -4 602
Kapitalkostnader -1330 -1 321 -1 409 -1 567
Sum -6 083 -5559 -5 981 -6 169
Justeringer
Netto kommersielle inntekter 3822 3492 3750 4102
Underdekning tarntjenester -348 -569 -614 -609
Kostnadsdeling offshore 174 178 172 195
Eiendom -19 -73
Sum justeringer 3648 3101 3289 3615
Inntektsbehov
Start- og passasjeravgift -2 435 -2458 -2 692 -2 554
Inntekter (faktisk og prognose) 2241 2296 2241 2415
Security
Inntekter 1184 1177 1221
Kostbase/kostnader 1 230 -1 194 -1214 -1282

Kommersielle inntekter fratrukket kostnader (inkl. kapitalkostnader) utgjer netto
kommersielle inntekter som kan subsidiere lufthavnavgiftene, og tas derfor med i justeringer.
Téarntjenester (regulert inntekt fratrukket drift og kapitalkostnader) ved alle lufthavnene til
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Avinor gir med netto underskudd, som forutsettes dekket av kommersielle inntekter, og dette
gér derfor til fradrag under justeringer. Ved gjennomgang av tarntjenesten og tilherende
anlegg ved regionale lufthavner har man identifisert flere kostnadselementer 1 2015 enn det
man identifiserte i den forenklede gjennomgangen som ble foretatt i 2014. Dette er
hovedforklaringen pa ekningen i kostnader for tarntjenesten dersom man sammenligner tall
fra 2014 med tall fra 2015. For lufthavntjenester er kapitalkostnader spesifisert pa egen linje,
og summen av drifts- og kapitalkostnader danner kostnadsgrunnlaget for lufthavntjenester.
Eiendomsselskapene er inkludert i grunnlaget som en egen linje, hvor resultatet for
eiendomsselskapene er justert for kapitalkostnad 1 trdd med avkastningskrav.
Eiendomsvirksomheten gér isolert sett i minus, men dette skyldes at alle inntekter fra
parkeringsvirksomheten til Avinor konsernet tilfaller lufthavnene, og saledes er inkludert i
kommersielle inntekter.

Inntektsbehovet fremkommer som resultat av summen av drift- og kapitalkostnader for
lufthavntjenester fratrukket summen av nevnte justeringer. For sikkerhetsavgiften er det lagt
til grunn at avgiften holdes uendret i 2016, selv om dette vil gi en inntekt som er noe lavere
enn kostnadsgrunnlaget. Grunnlaget for beregning av sikkerhetsavgiften revideres som en del
av prosjektet som nevnt under punkt 2 ovenfor. Revisjon av sikkerhetsavgiften vil tas opp i
neste ars konsultasjoner.

4.2.6.1 Forklaring pa tallgrunnlag i beregnet inntektsbehov

Som en utdypende forklaring pa de tall som er oppgitt i tabellen ovenfor, omtales i korthet
grunnlaget for tallene som fremgar i1 hver enkelt rad. Forklaringene reflekterer den
metodikken som er benyttet i 2015. Metodikken bygger pa en «bottom-up» tilneerming hvor
hvert enkelt anlegg og hvert enkelt kostnadssted er allokert til en eller flere tjenester.
Eksempelvis vil selve bygningskroppen ved Oslo Lufthavn Gardermoen, samt kostnadssteder
som er tilknyttete drift og vedlikehold av terminalen, anses som «terminalbygg» og
«terminaltjenester». Terminalbygg og terminaltjenester allokeres hovedsakelig mellom
kommersielle tjenester og lufthavntjenester (som delvis finansieres av passasjeravgift).
Kommersielle tjenester og lufthavntjenester omfatter ogsa overhead kostnader, slik som
konsernstaber, fellestjenester o.1.

4.2.6.1.1 Kommersielle inntekter

Kommersielle inntekter er beregnet pa grunnlag av passasjerprognoser (4.2.2.1), penetrasjon,
handlekurv og vederlagsprosent for de ulike virksomhetstypene. For virksomhetene innen
utleie av eiendom og infrastruktur samt festeavgift er det ikke tatt utgangspunkt i
passasjerprognoser, da inntektene fra disse ikke er avhengige av passasjertrafikk. Som nevnt
under punkt 4.2, opererer Avinor med en rekke ulike mal for penetrasjon og handlekurv, samt
at vederlagsprosent og valg av miks mellom vederlagsbasert og ordinar husleie er avhengig
av lokasjon.
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4.2.6.1.2 Kommersielle kostnader

Kommersielle kostnader omfatter bade drift og kapitalkostnader knyttet til den kommersielle
virksomheten til Avinor. Brorparten av kostnadene er knyttet til det areal som de
kommersielle virksomhetene opptar i terminalene, og driften av terminalene. Avinor arbeider
med & forbedre fordeling og grunnlaget for kostnadssiden for de kommersielle tjenestene.

4.2.6.1.3 Inntekter tarntjeneste

Inntekter fra tarntjenesten er beregnet pa grunnlag av trafikkprognoser for flybevegelser og
flyvekter multiplisert med forventede avgiftssatser for 2016. Grunnet overdekning fra
tidligere ar har Avinor rapportert en noe redusert TNC avgift for 2016 sammenlignet med
ytelsesplanen, men dette er ikke reflektert i inntektstallene 1 tabellen ovenfor.

4.2.6.1.4 Kostnader tarntjeneste

Kostnader for tarntjenesten domineres av bemanningskostnader som palgper som felge av at
Avinors lufthavner leier inn bemanning fra datterselskapet Avinor Flysikring AS. Resterende
kostnader er hovedsakelig kapitalkostnader knyttet til tdrnbygg og navigasjonsutstyr som er
nedvendig for & utfere denne tjenesten. Avinor har gjennomgétt anleggsmassen i detalj for
alle lufthavnen i konsernet for & danne et bedre bilde av den totale kostnaden for denne
tjenesten.

4.2.6.1.5 Kostnad lufthavntjenester

Lufthavntjenester omfatter kostnader knyttet til drift av anlegg og operasjoner pa flyside, i
terminal og pd landside. De store postene er teknisk drift, brann- og redningstjeneste og
plasstjeneste.

4.2.6.1.6 Kapitalkostnad lufthavntjenester

Kapitalkostnader omfatter alle anlegg som naturlig kan henfores til flyside, terminal eller
landside. De storre postene er terminalbygg, teknisk infrastruktur, baneanlegg og driftsbygg.

4.2.6.1.7 Kostnadsdeling offshore

Kostnadsdeling offshore omfatter forventede avgiftsinntekter fra flygninger til
kontinentalsokkelen. Belapet tar utgangspunkt i at inntektene skal dekke de kostnader ved
tjenester og infrastruktur som tilbys helikopterselskapene ved de lufthavner hvor Avinor
stiller med egne terminalarealer for offshore trafikken.
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4.2.6.1.8 Resultat eiendom

Eiendom er her avgrenset til & omfatte de datterselskaper av Avinor konsernet som bedriver
eiendomsvirksomhet. Resultatet er beregnet som summen av driftsresultatet for
eiendomsselskapene for finanskostnader og —inntekter og kapitalkostnader. Kapitalkostnader
er beregnet pa grunnlag av verdien av bygningsmasse og evrige anlegg tilherende
eiendomsselskapene. Resultatet er negativt i denne sammenhengen. Som nevnt under punkt
4.2.6 (innledningen) skyldes det negative resultatet at en stor inntektskilde fra
parkeringsvirksomheten tilfaller lufthavnene, mens parkeringsselskapet (eget datterselskap
som regnes som eiendomsselskap) kun mottar en leieinntekt fra lufthavnene for de anlegg
som lufthavnene bruker til parkeringsvirksomhet.

4.2.6.1.9 Inntekter security

Security inntekter er beregnet som produktet av antall passasjerer som forventes gjennom
securitykontrollen multiplisert med foreslatt securityavgift.

4.2.6.1.10 Kostnader security

Kostnader som er henfort til security, omfatter i all hovedsak innleid bemanning til
sikkerhetskontroll av passasjer og medbragt bagasje. Kontroll av innsjekket bagasje og
omridekontroll er ogsd vesentlig poster. Utover disse driftskostnadene er det betydelig
kapitalkostnader forbundet med teknisk infrastruktur for security i terminal, da hovedsakelig i
selve sikkerhetskontrollen.

4.3 Rammevedtak

Rammevedtaket skal 1 hovedsak regulere Avinors inntektsbehov fra start- og passasjeravgift.
Takstregulativet gir Samferdselsdepartementet anledning til ogsd & regulere fordeling av
inntektsbehov fra start- og passasjeravgift og en eventuell modell for risikofordeling mellom
Avinor og flyselskapene.

Rammevedtaket skal ogsé angi hvilke kostnader som ikke er tatt hayde for i rammevedtaket,
gjore rede for grensedragning mellom ordinzre kommersielle flygninger og flygninger til
kontinentalsokkelen, og definere hvilke kommersielle inntekter som omfattes av forskriften.

4.3.1 Inntektsbehov

Modellberegninger beskrevet ovenfor tilsier et inntektsbehov fra start- og passasjeravgift pa
2 554 millioner kroner. Avinor har imidlertid lagt til grunn et forslag til avgifter som
innebarer et inntektsbehov pa 2416 millioner kroner for 2016. Avinors forslag til
inntektsbehov er saledes betydelig lavere enn modellberegningene skulle tilsi, og dette
reflekterer at Avinor har ensket & imetekomme flyselskapene og organisasjoner som
representerer disse ved & legge frem et avgiftsforslag som 1 praksis innebzrer uendrede
avgifter.
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Inntektsbehovet slik det er lagt frem her, svarer til et avgiftsforslag som beskrevet i tabellen
nedenfor. Startavgiften reduseres som folge av at bunnfradraget for forste 3 tonn av flyets
vekt fjernes. Som nevnt under punkt 3.1.1 anmoder Avinor om at passasjeravgiften for
passasjerer 1 transfer pa vei til utland reduseres til 35 kroner.

2015 2016
Startavgift 68 64
Passasjeravgift 54 54
Passasjeravgift transfer utland 54 35

Et slikt avgiftsforslag serger for at Avinor sine sterre lufthavner vil vare konkurransedyktige
sammenlignet med andre steorre lufthavner i vére naboland (se diagram nedenfor).
Sammenligningen tar utgangspunkt i en standard flygning med et Boeing 737-800 fly, og
offentlig tilgjengelig informasjon om avgifter ved de ulike lufthavnene. Under konsultasjon
har denne grafen blitt lagt frem for flyselskapene som ikke har gitt uttrykk for at dette bildet
er feil.

Utvikling i lufthavnavgifter Boeing 737-800*
kr 33 000

kr 31 000

kr 29 000

kr 27 000

kr 25 000
kr 23 000 T

}_/ L —— Helsinki-Vantaa

kr 21 000 Kastrup (terminal 2 & 3)
kr 19 000 Arlanda

Gardermoen

kr 17 000

kr 15 000
2011 2012 2013 2014 2015 2016

*Inkludert start-, passasjer, security, TNC, CUTE, og administrative avgifter. Ikke inkludert stgy og miljgavgifter ved
CPH, ARN og HEL

4.3.1.1 Transfer avgift

Pa oppfordring fra flyselskapene har Avinor foresldtt & redusere avgiften for
transferpassasjerer til utenlandske destinasjoner fra 54 til 35 kroner per passasjer. Avinor
begrunner dette forslaget med at det pé sikt vil gi en netto gevinst for konsernet gjennom en
okning 1 transfer passasjerer til utlandet, hvilket er forventet & gke kommersielle inntekter
betraktelig. Avinor ber derfor om at det skilles ut en egen passasjeravgift for transfer
passasjerer til utlandsdestinasjoner pa 35 kroner per passasjer.
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4.3.1.2 Presisering av § 4 nr. 3 (dokumentasjon for startvekt)

Takstregulativet, § 4 nr. 3, nevner nasjonalt luftfartoyregister, flyhandbok, luftdyktighetsbevis
eller annen tilsvarende offisiell dokumentasjon som mulig dokumentasjon for maksimal
startvekt til beregning av startavgift. Avinor har i praksis anvendt flyhandbok (AFM) som
eneste godkjente dokumentasjon for heyeste tillatte startvekt. Dagens tekst kan derimot apne
for andre fortolkninger, da spesielt 1 retning av at flyselskapene selv kan velge hvilken
dokumentasjon som skal vere gjeldende. Dette har skapt unedvendig mye diskusjon om hva
som er grunnlaget for beregning av startavgift. Avinor ber derfor om at forskriften § 4 nr. 3
endres slik at det kun er flyhandbok som gjelder som dokumentasjon for heyeste tillatte
startvekt til fakturering av startavgift.

4.3.2 Fordeling mellom start- og passasjeravgift

Avinor har lagt frem et forslag om uendrede avgifter for 2016, med unntak av nevnte
reduksjon i transfer avgift. Det har ikke lyktes & bli enige om eventuelle endringer i
fordelingen av inntektsbehov mellom start- og passasjeravgiften, og det foreslas derfor & ikke
endre pa dette forholdet per né.

Gjeldene forslag til avgifter innebarer en fordeling av inntekter mellom start og
passasjeravgift pd henholdsvis 44 og 56 prosent.

2016 Total Andeler
Startavgift 1062,8 44 %
Passasjeravgift 1353,0 56 %
Sum 24158 100

4.3.3 Risikodeling

Avinor og flyselskapene har dreftet mulige modeller for risikodeling, i lys av de modeller som
appliseres 1 ytelsesplan for terminal- og underveisavgift. Gitt dagens ordning hvor
lufthavnavgiftene fastsettes for ett ar av gangen, ser ikke bransjen behov for & benytte en
risikodelingsmodell for start- og passasjeravgiftene. Imidlertid ensker bransjen a ta dette opp
pa nytt dersom det skulle bli aktuelt med flerarig regulering av avgiftene.

Avinor har lagt frem forslag til incentivordninger som belenner ensket utnyttelse av kapasitet
ved konsernets lufthavner, og har saledes invitert flyselskapene til & dele pé inntekter fra
eventuell vekst 1 flytrafikken. Dette vil kunne anses som risikodeling, men da utelukkende 1
flyselskapenes faver.

4.3.4  Angivelse av kostnader som ikke er tatt hoyde for i rammevedtaket

Avinor har lagt frem et forslag til inntektsbehov basert pa folgende forutsetninger:
e Narvik lufthavn, Framnes, legges ned 31. desember 2016
I brev av 18. mai 2015 ber SD Avinor om & holde Narvik Lufthavn Framnes &pen frem til 31.

mars 2017 gitt at LT gir teknisk/operativ godkjenning uten krav til nye tiltak. Tidspunkt for
nedleggelse har imidlertid ingen effekt for avgiftsfastsettelsen for 2016.
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Avinor har videre lagt til grunn at konsernet ikke skal bidra til finansiering av bygging av
Hélogalandsbrua, som er en forutsetning for nedleggelse av Narvik lufthavn Framnes.

e Evt. endringer i lufthavnstruktur pd Helgeland og i Lofoten ikke inkludert
Eventuelle investeringer i nye lufthavner og avvikling av naverende lufthavner er ikke tatt
heyde for. Det er ikke forventet at slike endringer vil inntreffe 1 2016.

e Eventuell ny lufthavn i Hammerfest er ikke inkludert.
I gjeldende Nasjonal transportplan varsler regjeringen at Avinor vil bli tilfert midler for &
kunne gjennomfere investeringen.

e Eventuell ny lufthavn i Bode er ikke inkludert.
En eventuell ny lufthavn i Bode vil ikke ha noen effekt for avgiftene i 2016.

e Overforing av Forsvarets eiendommer ved lufthavn er ikke inkludert
Utfallet av rettslig avtaleskjonn vedrerende luftfartskritiske arealer eiet av Forsvaret ved
Flesland og Varnes lufthavner er ukjent og ikke inkluder.

o Effekt av konkurranse pa tarntjenester er ikke inkludert
Effekten av konkurranseutsetting av tarntjenesten er forelopig svart usikker og ikke

hensyntatt 1 planen. Det forutsettes at Avinor Flysikring er eneleverander av tarntjenester 1
hele planperioden (2016-2030).

4.3.5 Grensedragning mot flygninger til kontinentalsokkelen

Avinor har lagt til grunn at flygninger til kontinentalsokkelen skal dekke alle kostnader ved
anlegg og tjenester som tilbys utelukkende til denne kundegruppen. Arealer pa flyside som
benyttes av bade ordinere kommersielle flygninger og flygninger til kontinentalsokkelen,
fordeles etter antall flybevegelser.

4.3.6  Definisjon av kommersielle inntekter som omfattes av forskriften

Avinor har lagt til grunn at alle kommersielle inntekter, med unntak av kommersielle
inntekter fra Avinor Flysikring AS, omfattes av forskriften. Dette innebarer at alle
kommersielle inntekter skal benyttes til & dekke kostnader ved tjenester som Avinor ikke har
hjemmel til & ta betalt for/ikke tilstrekkelig betalt for, skal finansieres av kommersielle
inntekter. Resterende kommersielle inntekter skal ga til & subsidiere avgiftene.

5. Samferdselsdepartementets vurderinger
5.1 Innledning

Departementet vil 1 det folgende knytte mange av sine vurderinger til innspillet fra Avinor
(punkt 5). Det er forste gang fremgangsmaéten for fastsetting av rammene for avgiftsinntektene
1 den nye avgiftsforskriften fra desember 2014 skal folges, og det er ikke grunn til 4 legge
skjul pa at det er utfordrende. Den nye forskriften innebaerer at en beveger seg bort fra et
system der departementet fastsetter de enkelte avgiftssatsene selv, til et system der man i
storre grad skal drive rammestyring.
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Fordi Avinor langt pd vei er en monopolist, fordi det norske samfunnet har behov som ikke
nedvendigvis sammenfaller med Avinor bedriftsekonomiske behov, og fordi vi mangler
erfaring med og historisk tallmateriale basert pa den nye metodikken, mener departementet at
det for 2016 fremdeles er behov for & drive en noksd detaljert styring. Det betyr at
rammevedtaket inneholder feringer som supplerer de foringene som fremgar av
avgiftsforskriften selv. De viktigste av disse er:

a) Avinor skal fortsatt finansieres som et nettverk (samfinansiering)

b) Samtlige kommersielle inntekter i Avinor AS skal benyttes til a finansiere selskapets
drift av lufthavner i den grad det er forenlig med selskapets vedtaket ("single till"-
prinsippet).

c) Folgende avgifter skal benyttes pa Avinor lufthavner: Passasjeravgift, startavgift,
sikkerhetsavgift og avisingsavgift.

d) Passasjeravgiften beregnes som samlet inntektsbehov fra passasjeravgiften slik
departementet fastsetter den 1 rammevedtaket dividert med antall avgiftspliktige
avreisende passasjerer fra alle Avinors lufthavner.

e) For sd vidt gjelder startavgiften sier avgiftsforskriften bare hvordan det samlede
avgiftsprovenyet skal fordeles mellom ulike typer fly. Den grunnleggende avgifts-
satsen (kalt "full avgift") er en ukjent sterrelse som fremkommer ved 4 ta
utgangspunkt i det samlede startavgiftsprovenyet som departementet fastsetter i
rammevedtaket, og sd fordeler dette i trd&d med beregnings-/fordelingsprinsippene i
forskriften. Forskriften bestemmer blant annet at det skal gis 30 prosent rabatt pa den
beregnede startavgiften ved en rekke av landets lufthavner i trad med tidligere praksis.

Forskriften tar ikke stilling til hvordan den samlede provenyfordelingen skal vare mellom
passasjer- og startavgiften, men den forutsetter at departementet forholder seg til spersmalet i
rammevedtaket. Det er imidlertid mulig 4 regulere fordelingen pd flere mater i ramme-
vedtaket.

5.2 Departementets grunnleggende tilncerming - metodikk

Av fremstillingen 1 punkt 5.1 fremgéar det at departementet ma ta stilling til to grunnleggende
problemstillinger:

a) Hvilke totale lufthavnavgiftsinntekter trenger Avinor.
b) Hvordan skal de fordeles mellom de ulike avgiftstypene, flytypene og flygings-
typene.

I trad med forutsetningen da den nye avgiftsforskriften ble vedtatt — at avgiftsstyringen pa sikt
skal bli mer overordnet — har prosessen frem mot rammevedtaket forst og fremst dreid seg om
det forste problemstillingen — totalinntekten. Utfordringen for departementet er & fa tilgang til
s& mye informasjon at det er i stand til & gjore seg opp en selvstendig mening om hvilke
kostnader og inntekter som er rimelig & forvente. I tillegg til mangel pa informasjon er det
nedvendig 4 finne frem til et metodisk grep som gjor det mulig & bruke informasjonen pd en
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treffsikker méte. Departementet ser for seg fem mulige tilnerminger, eller kombinasjoner av
tilnerminger:

i.  Sammenligning med andre sammenlignbare lufthavner eller lufthavnsystemer.

ii.  Sammenligning med en tenkt "objektiv" og uavhengig norm for hva som er effektiv
lufthavndrift, eller hvordan man kan effektivisere driften med hjelp av insentiver.

1ii.  Sammenligning med kostnadene og inntektene pa Avinors lufthavner tidligere ér
(tidsserier).

iv.  Be om a fa forklaring og underbygginger fra Avinor pa det forsalget har spilt inn.

v.  Fastsette en politisk forankret ambisjon om at kostnadene skal kuttes med et bestemt
antall prosent, uten at prosentsatsen streng tatt kan utledes av noen av metodene nevnt
ovenfor.

Den forste av disse metodene (i) benytte departementet da det i 2012 fikk konsulentselskapet
GAP til 4 foreta en sammenliknende studie ("benchmarking"). P4 grunnlag av denne studien
har departementet i St. meld. Nr. 38 (2012-2013) uttrykt en forventning om effektivisering
(side 42). Denne studien er ikke egnet som grunnlag for & gjere seg opp en mening om hvilke
totale avgiftsinntekter Avinor har behov for i 2016. Departementet vil likevel ikke utelukke at
benchmarking kan vaere et nyttig hjelpemiddel ved fastsettingen av fremtidige rammevedtak.

Varianter av den andre metoden (ii) kan vare aktuelle 4 benytte seg av i fremtiden, men
potensialet ved en slik tilneerming mé eventuelt forst vurderes nermere.

I praksis har departementet benyttet seg av en kombinasjon av de to sistnevnte (iii og iv)
fremgangsmdtene, og med hovedvekt pd den siste. Fordi Avinor driver et nettverk av
lufthavner som trolig har fa eller ingen gode paralleller internasjonalt, er det grunn til & tro at
disse to tiln@rmingsmatene vil vare viktige ogsa 1 fremtiden. Etter hvert vil det bli etablert
tidsserier av kostnads- og inntektstall. Med utgangspunkt 1 disse antar departementet at det
blir mulig 4 etablere noen "faste punkter" — slik at eventuelle endringer fra en slik referanse-
ramme ma begrunnes. For & gjere denne typen sammenligninger mulig, er det viktig at
forutsetningene for det enkelte avgiftsdret er presist beskrevet (se punkt 5.3). Bare da er det
mulig & identifisere endringer og arsakene til disse.

For arbeidet med 2016-avgiftene mangler 1 stor grad historiske tall. Det henger sammen med
at Avinor selv er 1 ferd med & utvikle ny metodikk. Etter det vi forstar er arbeidet med ny
metodikk dels en folge av behov for bedre redskaper i det interne ekonomistyringsarbeidet.
Dette henger i sin tid trolig ogsd sammen med de nye kravene til transparens, dokumentasjon
og begrunnelse som folger av internasjonale trender, EUs nye direktiv om lufthavnavgifter og
den nye nasjonale avgiftsforskriften som blant annet gjennomferer avgiftsdirektivet.

5.3 Noen viktige forutsetninger og rammer for vedtaket

De forutsetningene som beskrives nedenfor, har ikke som automatisk konsekvens at
rammevedtaket kan fravikes eller at Luftfartstilsynets endelige godkjenningsvedtak er ugyldig
eller mé endres dersom de ikke slar til. Luftfartstilsynets vedtak star ved lag. Det viktigste er
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at forutsetningene gjor det enklere & foreta en mer presis vurdering av behovet for
avgiftsinntekter 1 2017 og senere ar.

Departementet legger forelopig ikke til grunn at avvik fra de forutsetningene som beskrives,
skal fa en "automatisk" konsekvens. Det er for eksempel ikke lagt opp til at 100 millioner
kroner i lavere faktiske inntekter 1 2016 enn forutsett, forer til at Avinor ma fi 100 millioner
mer 1 avgiftsinntekter i 2017 alle andre forhold konstante. I stedet vil neste ar bli foretatt en
konkret og skjennsmessig vurdering av hvilken betydning slike avvik ber ha for
rammevedtaket for 2017.

Pé lengre sikt ser departementet likevel ikke bort fra at det vil vare riktige a innfore flerdrige
rammevedtak, eller i alle fall enkelte automatiske virkninger av faktiske avvik fra klart
uttrykte forutsetninger. Da er det s@rlig naturlig & tenke risikofordelingsmekanismer av den
typen som er en del av ytelsessystemet knyttet til flysikringsavgiftene.

De avgiftsprovenytallene departementet fastsetter i rammevedtaket, er teknisk sett bare en
forutsetning for beregningen av de enkelte avgiftssatsene. Basert pd totaltallet i ramme-
vedtaket vil Avinor sende sitt forslag til endelige avgiftssatser til Luftfartstilsynet. Tilsynet vil
sd 1 sin tur godkjenne de enkelte avgiftssatsene med rettslig bindende virkning i medhold av
avgiftsforskriften § 10 innen 1. november 2015.

Rammevedtaket forutsetter at det ikke foretas vesentlige endringer i det lovverket som
pavirker Avinor utgifter og inntekter. Det innebarer for det forste at gjeldende alkohol- og
tollovgivning viderefores, slik at dages duty free-salg kan viderefores slik det er 1 dag.

Avinor orienterer om hvilke konkrete investeringskostnader som ikke er tatt hensyn til ved
beregningen av inntektsbehovet for 2017. P4 samme mate forutsetter selskapet at noen
kostnader faller bort. Departementet tar dette til etterretning uten & forskuttere hvilke krav
som vil bli stilt til bidrag fra Avinor selv dersom disse forutsetningene ikke slar til. De
aktuelle prosjektene er folgende:

1. Narvik lufthavn, Framnes legges ned 31. desember 2016.
ii.  Eventuelle endringer i lufthavnstrukturen pé Helgeland er ikke regnet med.
iii.  Eventuell ny lufthavn 1 Hammerfest er ikke regnet med.
iv.  Eventuell ny lufthavn i Bode er ikke regnet med.
v.  Kostnader til & overfore eiendom ved Forsvarets naverende lufthavner er ikke regnet
med.
vi.  Effektene en eventuell konkurranse pa tarntjenester er ikke regnet med.

Det er avsagt skjenn om verdien av Forsvarets eiendom pd Varnes (pkt. v ovenfor), men dette
er ikke rettskraftig ndr rammevedtaket fastsettes. Departementet mener derfor det er mest
hensiktsmessig & vurdere den avgiftsmessige konsekvensen av at Avinor mi betale for
Forsvarets eiendommer som ledd i arbeidet med avgiftene for 2017 og eventuelle senere ar.
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5.4 Sammenlignbare tall?

Nar statens og flyselskapenes vurdering av Avinor 1 stor grad bygger pa sammenligninger
med historiske tall, blir det ekstra viktig at tallene er sammenlignbare. Departementet tar til
etterretning at de tallene som ble lagt frem for flyselskapene tidlig under konsultasjonen, ser
ut til & ha bygget pa en annen metodikk enn den som er innarbeidet i det endelige innspillet. I
det endelige innspillet er det i alle fall mulig & sammenligne tall fra tre ar (2014 — 2016). Vi
oppfatter det derfor dithen at Avinor har bestrebet seg pd a imetekomme det legitime kravet
om sammenlignbare tall, og at selskapet ogsé vil bestrebe seg pé & viderefore tallrekker basert
pa samme metodikk i &rene som kommer.

5.5 Kommersielle inntekter

Departementet mener utviklingen i de kommersielle inntektene de siste arene er det sikreste
utgangspunktet for 4 vurdere hvilke inntekter som er rimelige & forvente av Avinor i 2016 (og
kommende &r). Selskapet deler selv disse inntektene i duty free (50%), parkering (17%),
butikker 6%), servering 6,6%), eiendom (4,1%) og annet (15,8%) (2014-tall).

Det viktigste for utviklingen i de kommersielle inntektene er utviklingen i passasjertallene.
Ifolge Avinor er det ventet at veksten 1 passasjertallene vil vaere mindre i perioden 2015-2020
enn den var 1 2004-2014 — naermere bestemt 2/3. Avinor bygger dette forst og fremst pa en
prognose fra Transportekonomisk institutt (TOI) om utviklingen i1 luftfarten. For alle
lufthavner unntatt OSL legges det sakalte referansescenarioet i denne rapporten til grunn.
Etter det vi forstar, har ikke Avinor tatt mél av seg & gjore seg opp en selvstendig mening om
realismen i dette scenarioet.

For OSL har Avinor lagt til grunn en sterkere vekst enn TOIs referansescenario 1 2015-2020.
Dette henger sammen med at dpningen av T2 er ventet & gi en sterkere vekst enn den
underliggende generelle gkonomiske trenden tilsier. Selv om veksten er ventet a bli sterst pa
OSL 12017 og 2018, ser det ut til at det er ventet en svak effekt av T2 ogsd helt mot slutten av
2016.

Departementet mener den metodikken Avinor oppgir at de benytter for & beregne duty free-
inntektene pd, er forstdelig. Inntekten beregnes som produktet av trafikkvolum (antall
utenlandspassasjerer), hvor stor andel av utenlandspassasjerene som handler duty free
(penetrasjon), hvor mye de som handler handler for (handlekurv), og hvordan Avinor deler
denne samlede omsetningen med det foretaket som driver duty free-virksomhet pa Avinors
lufthavner.

Samlet sett mener departementet det virker realistisk & legge til grunn at veksten i de
kommersielle inntektene vil avta. Slik vi forstar innspillene fra Avinor er det forst og fremst
forventningen om lavere vekst i antall passasjerer som er arsaken til de lavere prognosene, og
at dette veier tyngre enn eventuelle endringer 1 hvor mange av passasjerene som benytter seg
av kommersielle tjenester og hvor mye hver av disse handler for. Det sies at det arbeides med
a oke penetrasjonen og handlekurven, men dette bidraget ser ikke ut til & vere kvantifisert.
Etter det vi forstdr, er det heller ikke forventet at det vil finne sted viktige endringer i
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fordelingen av fortjenesten fra kommersielle aktiviteter der hvor  Avinor/
OSL har leid ut arealer til andre som driver virksomhet overfor de reisende.

Departementet har mottatt informasjon fra Avinor som tilsier at selskapet selv sitter pa
opplysninger som setter dem 1 stand til & foreta enda mer detaljerte analyser av hvordan de
kommersielle inntektene vil utvikle seg pa de enkelte lufthavnene. Vi mener likevel at
departementet ber forholde seg til mer aggregerte opplysninger. Mye tyder pd at selskapet
selv har budsjetter og redskaper som setter det i stand til a drive en presis planlegging av sine
kommersielle aktiviteter. S4 lenge dette rent faktisk forer til et best mulig ekonomisk resultat,
vil det kunne redusere behovet for avgiftsinntekter i de kommende arene slik som nevnt i
punkt 5.4. Da er det ikke kritisk om de kommersielle inntektene skulle vaere underestimert
noe 12016.

5.6 Scerlig om salg av eiendeler

Departementet krever som eier av Avinor at selskapet til enhver tid ma vurdere & realisere
eiendeler for & styrke konsernets egenkapital. Samtidig forstar vi det slik at flyselskapene har
stilt spersmaélstegn ved maten en eventuell salgsgevinst for slike salg blir regnskapsfort. Det
kan synes som flyselskapene onsker at de skal brukes til & redusere behovet for
avgiftsinntekter det aret salgsbelopet mottas — i trdd med "single till"- prinsippet. Vi forstar
det ikke slik at flyselskapene kritiserer det at salget vil redusere muligheten for kommersielle
hotellinntekter i fremtiden.

Departementet tar til etterretning at Avinor konsentrerer seg om sine kjernevirksomhet, og at
den fremgangsmaten som er beskrevet i innspillet til departementet, synes & innebare en god
balansering av de egenkapitalforpliktelsene som folger av selskapets laneavtaler og
viktigheten av 4 gjennomfere investeringer som flyselskapene ogsd er tjent med uten
unedvendig store svingninger i behovet for avgiftsinntekter fra ar til ar.

5.7 Samlede kostnader

Avinors moderniseringsprogram favner i utgangspunktet bdde inntekter og kostnader, men
selskapet opplyser at det — i alle fall s& langt — ser pa arbeidet med effektivisering av drift som
den viktigste delen av moderniseringsarbeidet. Samtidig er det slik at arbeidet med kostnads-
effektiviseringer favner bade lufthavn- og flysikringsvirksomheten. Siden store deler av
flysikringsvirksomheten 1 konsernet nd er skilt ut i datterselskapet Avinor Flysikring AS,
mens den finansielle virksomhetsplanleggingen langt pa vei skjer pad konsernplan, kan det
vare krevende 4 identifisere hvilke tall som er relevante for beregningen av lufthavnavgiftene.

Avinor har opplyst at de tar mél av seg a kutte kostnadene med 300 millioner kroner i 2016
som en del av moderniseringsprogrammet. Etter det vi forstar, kuttes 75 av disse millionene
innenfor forretningsomradet til Avinor Flysikring AS. Det tilsier at om lag 225 millioner
kuttes innenfor lufthavnomradet.

Samtidig opplyser Avinor at de "ved gjennomgang av tarntjenestene og tilherende anlegg ved
regionale lufthavner har ... identifisert flere kostnadselementer i 2015 enn det man
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identifiserte i den forenklede gjennomgangen som ble foretatt i 2014". Dette oppgis som
hovedforklaringen pa ekningen i1 kostnadene til tdrntjenesten ndr man sammenligner tall for
2014 og 2015. I mete har Avinor opplyst at de nye kostnadselementene som tilordnes
tdrntjenestene, skal fore til en tilsvarende reduksjon av andre kostnadsposter. Det ma kunne
legges til grunn av denne reduksjonen vil komme innenfor lufthavnomradet, men vi har ikke
mottatt opplysninger som forklarer hvilke konsekvenser dette har fatt — hva
lufthavnkostnadene ville ha vert uten denne effekten. Vi har heller ikke mottatt noen detaljert
redegjorelse for hvilke nye kostnadselementer som er identifisert, eller hvorfor det er mer
korrekt med den nye tilordningen enn den som har veart brukt til nd. Departementet er enig
med flyselskapene 1 at denne mangelen péd transparens gjor det meget krevende for
utenforstdende & danne seg en selvstendig oppfatning av i1 hvilken grad reelle effektiviseringer
oppnas og hvor det i sa fall slar ut.

Det som er beskrevet i foregdende avsnitt, er en viktig utfordring for den rollefordelingen som
er nedfelt i avgiftsforskriften — at staten som regulater skal (kunne) gjere seg opp en
selvstendig mening om de avgiftsinntektene Avinor med rimelighet kan forvente.
Departementet har likevel grunn til & tro at dette problemet vil bli mindre nar selskapets
beregningsmetodikk far "satt seg", og det bygges opp tidsserier med (forutsetningsvis)
sammenlignbare tall (jf. punkt 5.3). Avinor ma legges dette til grunn som en forventning i
arbeidet med fremtidige ars rammevedtak.

Flyselskapene har stilte spersmalstegn ved — 1 alle fall i en tidlig fase av konsultasjonen — om
det er riktig & aktivere kostnader forbundet med T2 pd OSL i kapitalbasen for kapital-
kostnadene. Avinor opplyser na at dette anlegget ikke vil bli tatt i bruk for 1 desember 2016,
og folgelig at det bare aktiveres med 1/12 av sin samlede verdi. Departementet legger til
grunn at dette korresponderer med forutsetninger om passasjertall ved beregningen av de
kommersielle inntektene, slik at det er symmetri mellom forutsetningene for kostnads- og
inntektsberegningen.

5.8 Kostnadsgrunnlaget for sikkerhetsavgiften

Sikkerhetsavgiften skal ifelge avgiftsforskriften § 35 vere rent kostnadsrelatert. Avinor
opplyser at de holder pd med a kartlegge kostnadene ved sikkerhetskontrollen som en del av
sitt generelle kostnadskartleggingsarbeid. Fordi dette ikke er sluttfert enna foreslar Avinor &
viderefore sikkerhetsavgiftssatsen fra 2015 1 2016.

Basert pa de opplysningene Avinor har gitt, legger departementet til grunn at kostnadsbasen
for beregningen av sikkerhetsavgiften forblir den samme 1 2016 som den er 1 2015. Det folger
da av avgiftsberegningsregelen at avgiftssatsen forblir den samme som i &r.

Dersom det pagiende kartleggingsarbeidet viser at kostnadsgrunnlaget egentlig har veert
"galt" ma det tas hensyn til dette i arbeidet med avgiftene for 2017. Departementet er ogsa
kjent med at det padgér en diskusjon om hvem som skal foreta screening av frakt og post pa
Avinors 40 minste lufthavner. Dersom resultatet av denne prosessen blir at Avinor fér
redusert sine kostander, eller gket sine inntekter, ma det tas hensyn til dette ved fremtidige
avgiftsberegninger.
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5.9 Differensiert passasjeravgift for transferpassasjerer

Avinor opplyser at flyselskapene har ensket redusert passasjeravgift pa transferpassasjerer til
utenlandske destinasjoner. I stedet for den foreslatte grunnsatsen for passasjeravgift foreslas
transfersatsen satt til 35 kroner. Avinor ser ut til & kunne slutte seg til ideen fordi det pé sikt
vil kunne gi konsernet en netto gevinst.

Det folger av § 19 nr. 3 1 avgiftsforskriften at det som hovedregel skal betales passasjeravgift
for passasjerer som har transfer (i motsetning til transittpassasjerer nevnt i § 19 nr. 4).
Samtidig apner § 40 1 avgiftsforskriften for at Avinor gir rabatt pa alle typer avgifter unntatt
sikkerhetsavgiften. Men en av betingelsene er at selskapet kan godtgjere at det vil oke
inntektene til selskapet (at det er et "business case"). En annen betingelse er (selvsagt) at
EOS-avtalens regler om offentlig stette tillater det, og da er jo nettopp den bedrifts-
okonomiske rasjonaliteten et sentralt tema.

Forskriftens systematikk er med andre ord at den selv foreskriver pliktige rabatter, men at den
tillater ytterligere rabatter i medhold av § 40.

Departementet har kommet til at det ikke ensker 4 ta stilling til om Avinor skal eller ber yte
rabatt pd transferpassasjerer. I stedet overlates dette valget til Avinor selv, og basert pa
forhandlinger med flyselskapene. Dette gjelder ogsa hvor stor rabatten skal vare. S& lenge
rabatten ikke er tillatt dersom den ikke kan dokumenteres & vare bedriftsekonomisk rasjonell,
gir dette samlet sett de mest treffsikre insentivene.

5.10 Samlet vurdering av inntekts- og kostnadstallene

Departementet er enig med Avinor i at det er fornuftig & vurdere inntektspotensialet med
utgangspunkt i TOIs trafikkprognoser. Departementet sitter heller ikke pa kunnskap som gir
konkrete holdepunkter for & legge til grunn TOIs hoye eller lave trafikkprognose 1 stedet for
TOls referanseprognose. Dersom de generelle ekonomiske utsiktene kan sies & ha endret seg
siden TOI-prognosene ble utarbeidet tidlig 1 2015, er det trolig heller i negativ enn positiv
retning. Vi finner likevel ikke grunn til & kreve at beregningene skjer pa grunnlag av TOIs
lave trafikkprognose.

I sin finansielle deldrsrapport for andre kvartal 2015 oppgir Avinor at antall passasjerer over
Avinors lufthavner i forste halvar har sunket med 1,3 prosent sammenlignet med tilsvarende
periode i 2014. Selv om trafikktallene varierer mye innenfor kalenderéret, er det vanskelig &
se at disse tallene bryter markert med de antakelsene om fremtiden som er gjort i1 innspillet fra
Avinor.

Departementet har svake forutsetninger for & foreta selvstendige vurderinger av hvor store
kommersielle inntekter Avinor ber ha per passasjer, eller hvordan utviklingen 1 dette tallet bor
vaere. Fordelingen av overskuddet fra kommersiell virksomhet mellom Avinor som eier av
arealer og foretak som driver kommersiell virksomhet pa Avinors areal, er styrt av partenes
relative markedsposisjon og forhandlingsstyrke, og fordelingen av kostnader og overskudd 1
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allerede inngatte og fremtidige kontrakter. Departementet kan ikke se at det er forhold som
skulle tilsi at Avinor ikke har insentiver til & sikre seg storst mulig andel av fortjenesten i disse
markedene, eller at departementet ber mene noe om hvilken andel av dette overskuddet
Avinor sikrer seg.

Avinors kostnadsbestrebelser fremkommer pa to nivder: For det forste innebarer moderni-
seringsprogrammet at kostnadene vil bli kuttet med 225 millioner kroner innenfor omradet
"lufthavntjenester" (ikke tarntjenester og andre lokale flysikringstjenester) sammenlignet med
et scenario der ingen nye tiltak gjennomferes. For det andre har Avinor i innspillet til
rammevedtak sagt seg villig til & kutte ytterligere 138 millioner kroner (differansen mellom
2 554 og 2 416 millioner kroner). Teoretisk sett gir dette et samlet effektiviseringskutt pa 225
+ 138 = 364 millioner kroner. Det tilsvarer 5,9 prosent av de samlede kostnadene pa 6 169
millioner kroner til "Lufthavntjenester".

NHO Luftfart mener rammevedtaket ber fastsette en maksimal samlet avgiftsinntekt pa 2 300
mill. kr.

Departementet har vaert i tvil om det skal kreve ytterligere kostnadsreduksjoner ut over de
Avinor har redegjort for at de selv vil serge for, men har til slutt kommet til at det neppe er
forsvarlig & redusere avgiftsinntektene ytterligere. Samlet tillatt start- og passasjeravgifts-
inntekt settes til 2 415 mill. kr. De avgjerende faktorene har vaert svekkelsen i de gkonomiske
utsiktene — med det det antas & ha og si for trafikktallene — og Avinors omfattende
investeringsbehov i arene som kommer.

Departementet vedtar ikke de enkelte avgiftssatsene. De er likevel viktige faktisk
forutsetninger. Avinor opplyser at de samlede provenytallene de selv har spilt inn, ferer til at
de enkelte avgiftssatsene som hovedregel vil bli liggende pa det samme nivéet som i 2015,
eller litt lavere. Dette forutsetter at departementet slutter seg til Avinor forslaget om at
proveny-fordelingen mellom start- og passasjeravgiften opprettholdes. I punkt 5.11 begrunner
departementet hvorfor fordelingsnekkelen ber opprettholdes.

e Avinors innspill inneberer at hovedavgiftssatsen for startavgiften synker fra 68 til 64
kroner. Dette skyldes forst og fremst at bunnfradraget fjernes. Det siste er ikke en
konsekvens av dette rammevedtaket, men av avgiftsforskriften selv.

e Avinors innspill inneberer at hovedavgiftssatsen for passasjeravgiften forblir den
samme som innevarende ar, 54 kroner per passasjer.

Dersom Avinor ensker 4 yte rabatt pad transferpassasjerer, ma de selv bestemme
omfanget av rabatten, men intensiteten mé respektere eventuelle begrensninger som
folger av reglene om offentlig stotte 1 E@QS-avtalen. Avinor har selv antydet en

transferavgift pa 35 kroner per passasjer pa utenlandsreiser.

e Sikkerhetsavgiften holdes uendret, og forblir kroner 56 per passasjer.
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Avinor mé vare opptatt av sin internasjonale konkurranseevne, fordi denne har stor betydning
for selskapets passasjervolum — og dermed inntekter. I punkt 4.3.1 i innspillet (slik det er
nummerert ovenfor) opplyser selskapet at forutsetningene ovenfor vil gi et avgiftsniva for en
standard Boeing 737-800 som gjor Gardemoen konkurransedyktig mot noen av de
lufthavnene det er naturlig & sammenligne seg med.

For gvrig er det verd & merke seg at konklusjonen i rammevedtaket er formulert som et tak for
avgiftsprovenyene. Det vil med andre ord ikke stride mot rammevedtaket dersom selskapet i
sitt endelige forslag til Luftfartstilsynet legger til grunn at de kan greie seg med lavere avgifter
enn de som er gjengitt ovenfor — typisk for a styrke sin internasjonale konkurranseevne.

5.11 Fordeling mellom passasjer- og startavgift

Avgiftsforskriften tar ikke stilling til hvordan den provenymessige fordelingen ber vare
mellom passasjer- og startavgiften. Dersom departementet onsker det, kan det ta stilling til
fordelingen 1 rammevedtaket, men det er strengt ikke nedt til & gjere det. Det kan hevdes at
avgiftsforskriften langt pa vei bygger pa en forutsetning om at departementet skal ta stilling til
fordelingen, fordi fordelingen har minst like stor fordelingsmessig betydning som en del av de
spersmélene som er uttrykkelig regulert 1 forskriften.

Uten 4 ta stilling til hva departementet vil gjore de kommende arene, velger det i alle fall &
fastsette fordelingsnekkelen for 2016.

Avinor opplyser at det ikke er oppnadd enighet med flyselskapene om en eventuell endring av
inntektsfordelingen mellom de to avgiftstypene. Det er ikke sagt noe mer om hva en slik
endring kunne bestd av og hva begrunnelsen i sé fall skulle veare.

Departementet skal ikke selv fastsette de enkelte avgiftssatsene, men de avgiftssatsene Avinor
oppgir 1 punkt 4.3.1 i sitt innspill er viktige faktiske forutsetninger. Det departementet gjor er
a fastsette den prosentvise fordelingen av det samlede start- og passasjeravgiftsprovenyet.
Den kostnadsbaserte sikkerhetsavgiften kan holdes utenfor.

Avinor oppgir i punkt 4.3.2 1 sitt innspill (slik det er nummerert ovenfor) at det samlede
avgiftsprovenyet de har bedt om — 2 415,8 millioner kroner — fordeler seg med 1 062,8 og
1 353,0 mill. kr pa henholdsvis start- og passasjeravgiften. Det vil si at startavgiften utgjer 44
prosent og passasjeravgiften utgjer 56 prosent.

Nar departementet har bestemt seg for & ikke redusere avgiftsinntektene mer enn det Avinor
har foreslatt, blir dette ogsa den endelige fordelingsnekkelen.

5.12 Hvilken startvekt skal legges til grunn

Av punkt 4.3.1.2 fremgar det at Avinor metes visse utfordringer ved bestemmelsen av hvilke
vekt som skal legges til grunn ved beregningen av startavgiften. Departementet har en egen
dialog med Avinor om denne problemstillingen. Siden eventuelle endringer eller presiseringer
forutsetter forskriftsendring er det uansett ikke naturlig & drefte det i rammevedtaket som
fastsettes i medhold av avgiftsforskriften.
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6. Konklusjon

Samferdselsdepartementet forutsetter at Avinor AS 1 det endelige avgiftsforslaget som sendes
Luftfartstilsynet tar utgangspunkt i folgende:

a) Ved beregningen av avgiftssatsen for passasjeravgiften som nevnt i avgiftsforskriften
§ 20 legges det til grunn at samlet avgiftsproveny for passasjeravgiften ikke vil
overstige 1 353 millioner kroner.

b) Ved beregningen av full startavgiften som nevnt i avgiftsforskriften § 23 bokstav c)
legges det til grunn at samlet avgiftsproveny for startavgiften ikke skal overstige
1 063 millioner kroner.

I tillegg til de to bindende forutsetningene som er beskrevet ovenfor, forutsetter departementet
at kostnadsnivaet for sikkerhetskontrollen ligger pé et niva i 2016 som gjor at avgiftsnivaet fra
2015 ikke stiger.

7. Rammevedtaket som forskrift

Samferdselsdepartementet legger til grunn at rammevedtaket er en forskrift som regulerer
rettigheter og forpliktelser for en rekke parter. Vedtaket kan derfor ikke paklages.

Med hilsen

Per Kolstad (e.f.)

avdelingsdirektor
Morten Foss
fagdirektor

Dokumentet er elektronisk signert og har derfor ikke handskrevne signaturer.

Kopi til:

NHO Luftfart

Board of Airlines Representatives in Norway - BARIN
Luftfartstilsynet
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