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Nakkeltall
ANTALL FLYPASSASJERER (tall i 1000)
60000 T Driftsinntekter Driftskostnader Resultat etter skatt
50000 T
13912 8 625 1627
30000 T I I I
20000 + MILLIONER KRONER MILLIONER KRONER MILLIONER KRONER
10000 T
oL
2025 2024 2023 2022 2021 MILLIONER KRONER 2025 2024 2023 2022
Driftsinntekter lufthavnvirksomhet 12010 10 468 9903 9007/
ANTALL FLYBEVEGELSER (tall i 1000) Driftsinntekter flysikringstjeneste 2 666 2388 2214 2122
7001 Sum driftsinntekter konsern 13912 12110 11514 10419
600 EBITDA Konsern 5288 3965 3559 3069
izz Resultat etter skatt 1627 246 304 427
300 + Antall flypassasjerer (tall i 1 000) 53 055 51 351 49015 44727
200 T Antall flybevegelser (talli 1 000) 632 618 624 618
100 +

2025 2024 2023 2022 2021

EBITDA benyttes fordi det er en tilnaermet beregning av fri kontantstrem fra driften.
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1) Konsernet benytter EBITDA som ett alternativt resultatmal (APM). Beregningen av dette er direkte avstemt i resultatregnskapet.



AVINOR AS
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Aret 2025 Baerekraft

Solide resultater i 2025 ruster oss for en krevende fremtid

2025 var et godt ar for Avinor. Vihadde ingen alvorlige
luftfartshendelser og passerte 53 millioner passasjerer. Oslo
lufthavn ble karet til verdens mest punktlige flyplass, med en
punktlighet pa 86 prosent og en regularitet pa 98 prosent.
Flyvningene har den hgyeste fyllingsgraden som noensinne
er malt, noe som bidrar positivt til bade gkonomien og miljzet.
Driftsresultatet gkte fra 1,1 til 2,8 milliarder kroner - drevet

av passasjervekst, hayere kommersielle inntekter, god
kostnadskontroll og okte lufthavnavgifter. Vihar over flere ar
arbeidet systematisk med a gke produktiviteten og redusere
kostnader. Kombinert med inntektsveksten i 2025 gir dette det
beste driftsresultatet pa mange ar.

Sterkere fundament for fremtiden. | 2025 fikk Avinor
rammevilkar som i starre grad henger sammen med det vi
er satt til a gjore, etter flere ar med et strukturelt gap mellom
oppgaver og rammer. Gjennom blant annet avgiftsjustering,
styrket kapitalstruktur og et prinsipp om at nye palagte
oppgaver skal konsekvensutredes, har vi fatt et sterkere
fundament og mer forutsigbar okonomi fremover.

Norge er avhengig av luftfart. Norge skiller seg fra de fleste
andre land fordi store avstander, krevende topografi og spredt
bosetting gjor luftfart til en forutsetning for et velfungerende
samfunn. Luftfart er ikke valgfritt for Norge. Luftfartens bidrag til
gkonomien er heyere enn i noe sammenlignbart land i Norden
- forankret i naeringslivet, helsesektoren og beredskapen.
Sentralt for norsk luftfart er Oslo lufthavns posisjon som et
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sterkt knutepunkt. Det handler om evnen til & opprettholde
bade det innenlandske rutenettet som binder landet sammen,
og de internasjonale forbindelsene som kobler Norge til
verden.

Pandemien endret reisemonstrene varig. Forretningsreiser har
Ikke kommet tilbake pa samme niva, mens turismen til Norge
vokser sterkt, szerlig i nordomradene. Endringene skaper nye
muligheter. Imidlertid styrker Kebenhavn lufthavn sin funksjon
som knutepunkt for forbindelser inn til Norge, mens Oslo
lufthavn henger etter. Dette er en strukturendring som krever
handling.

Vijobber aktivt med ruteutvikling, nye partnerskap,
fraktutvikling og posisjonering av Norge som reisemal, men
dette l@ses ikke av Avinor alene. Det krever at naeringsliv,
flyselskaper og myndigheter mobiliserer sammen med oss for &
styrke konkurransekraft og tilgiengelighet i Norge.

Okt beredskap i en mer usikker tid. 2025 har forsterket
utfordringsbildet vi star overfor. Den sikkerhetspolitiske
situasjonen stiller nye krav til samfunnskritisk infrastruktur.
Avinors lufthavner og flysikringstjeneste spiller en sentral rolle i
totalforsvaret, og samarbeidet med Forsvaret utvides. | 2026 -
Totalforsvarsaret - vil vi styrke var beredskapsevne ytterligere.
Beredskap er en del av vart kjerneoppdrag. Samtidig blir det
viktig fremover a avklare forventninger, ansvar og finansiering
av et gkt beredskapsniva i samfunnet.

Vi skal omstille oss. Avinors ansatte serger daglig for sikker,
stabil og effektiv drift av 43 lufthavner og flysikringstjeneste
for bade sivil og militaer luftfart i hele landet. Det gjer vi
samtidig som vi giennomfarer den storste omstillingen i
luftfartens og Avinors historie, pa to fronter. Vidigitaliserer
flysikringstjenesten for @ mote strengere regulatoriske krav.
Dette innebaerer store investeringer og pavirker hvordan vi
utvikler og leverer vare tjenester. Parallelt giennomfearer vi
betydelige teknologiendringer i resten av virksomheten for a

realisere vart samfunnsoppdrag og oke langsiktig produktivitet.

Samarbeid er ngkkelen. Klimautfordringen krever handling,
men lasningen i Norge er ikke & fly mindre. For Norge som
land ville det fa betydelige konsekvenser for velferd og
verdiskaping. Svaret er teknologiomstilling - og Norge er
Lfront. | 2025 ble var testarena for forste gang tatt i bruk

med elektriske testflyvninger mellom Stavanger og Bergen.
Baerekraftig flydrivstoff (SAF) er den viktigste l@sningen pa kort
og mellomlang sikt, og det krever politisk vilje og industriell
mobilisering langt utover det Avinor rar over alene. Vitar
vart ansvar, men de storste utfordringene ma l@ses giennom
samarbeid.

Avinor er godt posisjonert for a mote fremtidens utfordringer.
Eksternt vil uro i internasjonale forsyningskjeder, geopolitiske
spenninger og endrede reisemgnstre prege luftfarten i tiden
fremover. Vier rustet for disse store ytre pavirkningene, men
folger utviklingen tett. Fortsatt samarbeid, bade tverrsektorielt
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pa myndighetsniva og mellom myndigheter, naeringsliv og
bransje, vil vaere avgjorende for a ivareta norsk luftfart ogsa i
urolige tider.

Avinors samfunnsoppdrag er a eie, drive og utvikle

et landsdekkende nett av lufthavner og en samlet
flysikringstjeneste for sivil og militaer luftfart. Vi skal levere
sikker, kostnadseffektiv og baerekraftig infrastruktur som sikrer
god tilgiengelighet for alle reisende i hele landet.

Avinor binder Norge sammen, og det er mer krevende og
sammensatt enn noensinne.

Tone Wille,
styreleder

Abraham Foss,
konsernsjef
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1.1 Beskrivelse av konsernet

Avinors samfunnsoppdrag/formal er & eie, drive og utvikle et landsomfattende nett Avinor utfgrer og finansierer en rekke palagte oppgaver for andre sektorer operere pa alle Avinors lufthavner. Samarbeidet pa lufthavnene reguleres gjennom

av lufthavner for sivil sektor, og en samlet flysikringstjeneste for sivil og militaer sektor. tilknyttet lufthavnene. Blant de viktigste er tjenester til helsesektoren, Forsvaret, egne avtaler som blant annet spesifiserer hvordan partenes kostnader skal fordeles.

Virksomheten skal drives pa en sikker, kostnadseffektiv og baerekraftig mate og den tolletaten og politiet. Videre utferer Avinor radgivnings- og utredningsoppdrag for Samarbeidet med Forsvaret forventes a bli utvidet til a gjelde flere lufthavner i

skal sikre god tilgjengelighet for alle grupper reisende. Samferdselsdepartementet og representerer luftfartssektoren i arbeidet med framtiden, da Avinor eier og driver samfunnskritisk infrastruktur og spiller en viktig rolle
Nasjonal transportplan. | totalforsvaret.

Konsernet eier, drifter og utvikler 43 lufthavner, tre kontrollsentraler, ett senter for

digitale tarn samt annen teknisk infrastruktur for flynavigasjon. Avinor samarbeider tett med Forsvaret bade strategisk og operativt om infrastruktur Avinor skal i sterst mulig grad vaere selvfinansiert, med intern samfinansiering mellom
og tjenester pa en rekke lufthavner og giennom flysikringstjenesten. Forsvaret kan lannsomme og ulennsomme lufthavner for a sikre et likeverdig og landsdekkende

tilbud. Denne finansieringsmodellen betegnes som Avinor-modellen.

1.1.1. Avinor og Samferdselsdepartementet

AL S
- 4
Avinor AS, morselskapet i konsernet, er et statlig heleid aksjeselskap under
Samferdselsdepartementet, og er en del av statens samlede sektorpolitikk pa
luftfartsomradet. Avinor er definert som et kategori 2 selskap hvor statens malsetning

er baerekraftig og mest mulig effektiv oppnaelse av sektorpolitiske mal.

Som sektormyndighet setter Samferdselsdepartementet rammer for Avinors
virksomhet gjiennom Nasjonal transportplan, regulerer luftfartsavgiftene som tilfaller
Avinor, gir konsesjoner til lufthavnene og utaver ovrig regulering pa luftfartsomradet.

Eier avgjer hvilke lufthavner konsernet til enhver tid skal eie og drive. Videre kan eier
palegge Avinor a utfere oppgaver pa vegne av andre sektorer enn sivil luftfart.

Samferdselsdepartementet har utpekt Avinor Flysikring AS til nasjonal yter av
underveistjenesten, innflygingstjenester, lokale tarn- og innflygingstjenester,
flygeinformasjonstjenester (AFIS), samt Common Information Provider (CIS) for
ubemannet luftfart.
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1.2 Virksomhetsomrader

1.2.1. Lufthavnvirksomheten

Lufthavnvirksomheten omfatter drift og forvaltning av alle lufthavnene i konsernets
portefelie, samt tilherende tilrettelegging for bruk av lufthavnene for flyselskap og
passasjerer.

Totalt sett har konsernet aktivitet pa 43 lufthavner. Morselskapet Avinor AS eier 42
av lufthavnene, mens Svalbard lufthavn er eid gjennom det heleide datterselskapet
Svalbard Lufthavn AS. Avinor har inngatt avtale med Forsvaret om drift av Andeya
lufthavn og drift og utvikling av sivil del pa Bardufoss lufthavn. Haugesund lufthavn
eies av Avinor AS, men leies ut til eksterne drivere. | tillegg eier Avinor Fagernes
lufthavn hvor driften er lagt ned og deler av arealene er planlagt disponert til
solcellepark.

Lufthavnvirksomheten er selvfinansiert giennom de to hovedinntektskildene

trafikkinntekter og leieinntekter fra kommersielle aktiviteter i tilknytning til lufthavnene.

Begge inntektskildene pavirkes av trafikkvolum (antall flybevegelser og antall
passasjerer). De regulerte trafikkinntektene utgjer i underkant av halvparten av
inntektene og betales av flyselskapene i form av avgifter. De @vrige inntektene

bestar i hovedsak av inntekter fra leietakere som tilbyr kommersielle tjenester pa
Avinors arealer. Viktige omrader er taxfreehandel, varehandel, parkering, servering,
reklame, flydrivstoff, bakketjenester og hotelldrift. Den kommersielle virksomheten pa
lufthavnene er, med noen fa unntak, konkurranseutsatt.

Fastsettelsen av trafikkinntektene i form av lufthavnavgifter innledes med at Avinor
giennomferer konsultasjoner med flyselskapene. | denne prosessen draftes blant
annet trafikktall og trafikkprognoser, investeringsbehov samt endringer i relevante
rammebetingelser. Pa bakgrunn av dette fatter Samferdselsdepartementet et

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Om Avinor

Strategi, portefalje og utvikling Aret 2025 Baerekraft

rammevedtak som angir rammene som de endelige avgiftene skal fastsettes innenfor.
Deretter utarbeider Avinor et forslag til avgiftssatser og soker & oppna enighet med
flyselskapene gjennom videre dialog. Nar konsultasjonsprosessen er avsluttet, legger
Avinor frem sitt endelige forslag til avgifter for det kommende aret. De endelige
avgiftssatsene fastsettes og godkjennes av Luftfartstilsynet. Det grunnleggende
prinsippet for avgiftsfastsettelsen er at Avinor over tid skal fa dekket kostnadene
knyttet til lufthavntjenestene, fratrukket selskapets kommersielle inntekter.

Avinors nettverk av lufthavner

Avinorkonsernets lufthavner varierer i starrelse og funksjon, fra store
nasjonale/internasjonale knutepunkter til sma regionale lufthavner med

begrenset trafikkgrunnlag. Lufthavnnettverket utgjer en sentral del av Norges
transportinfrastruktur og er szerlig viktig i et land preget av store avstander, krevende
topografi og spredt bosetting.

Hovedformalet med Avinors nettverk av lufthavner er a sikre hele Norge tilgang til
sikre, effektive og tilgiengelige luftfartstjenester. Dette innebaerer a legge til rette for
mobilitet for befolkning og naeringsliv, samt a understatte viktige samfunnsfunksjoner
som helse, beredskap, redningstjeneste, forsvar og offentlig forvaltning.

Oslo lufthavn spiller en sentral rolle som nasjonalt knutepunkt og star normalt for mer
enn halvparten av Norges totale flytrafikk og omtrent 70 prosent av all internasjonal
flytrafikk i Norge. Oslo lufthavn er Avinors sterste inntektskilde og tilstrekkelig
lannsomhet her er en forutsetning for at Avinor-modellen skal fungere.

Den gkonomiske oppfolgingen av lufthavnene fokuserer pa den totale
lufthavnvirksomheten, grunnet samfinansiering og gjensidig avhengighet

Risikostyring @konomi Vedlegg

mellom disse («Avinor-modellen»). Det gkonomiske resultatet for den samlede
lufthavnvirksomheten er presentert i segmentinformasjonen i note 4 til arsregnskapet.

For a gi et bilde av inntekter og kostnader i 2025 for den enkelte lufthavn er det
utarbeidet et vedlegg til ars- og baerekraftsrapporten.

WK Tyt
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1.2.2. Flysikringsvirksomheten

Flysikringsvirksomheten har ansvar for lufttrafikktjenesten innen sivil og militaer sektor,
og dekker flygekontrolltjeneste for norsk luftrom og store deler av Nord-Atlanteren.
Virksomheten drives i datterselskapet Avinor Flysikring AS og aktiviteten foregar i tre
kontrollsentraler lokalisert i Stavanger, Royken og Bode.

Nivaet pa avgiftsinntekter er regulert av EU og belastes flyselskapene som
flyr i norsk luftrom. Faktureringen av luftromsbrukere foretas av Eurocontrol.
Flysikringsvirksomheten har i tillegg inntekter knyttet til drift og leveranse av
tarntjenester til Forsvaret og private lufthavner som ikke eies og drives av
Avinorkonsernet.

Avinor Flysikring AS ble hasten 2024 utpekt av Samferdselsdepartementet som
nasjonal leverander for underveistjenesten i norsk luftrom til utlepet av 2040.
Enslik lang utpekingstid er ansett som viktig for konsernet for a sikre nedvendig
forutsigbarhet. Underveistjenesten er tett knyttet til statens evne til & utove
suverenitet over sitt eget luftrom.

EUs regelverk innenfor Single European Sky (SES) stiller blant annet krav til
underveistjenestens leveranser og bindende implementering av ny teknologi giennom
EUs Masterplan for teknologiimplementering i europeisk luftrom, ATM Masterplan.
Gjennom dette regelverket reguleres ogsa tjenesteyters inntekter. | desember 2024
tradte den sakalte SES 2+ oppdateringen i kraft. | 5-arige referanseperioder setter SES
2+ ytelseskrav til leveranser og avgiftsinntekter innenfor omradene sikkerhet, miljo,
kapasitet og kostnadseffektivitet. Ytelseskravene skal oppfylles giennom nasjonale
ytelsesplaner. Ytelsesplanen for Norge leveres av Samferdselsdepartementet, og
basert pa denne vedtar EU avgiftsnivaet til tienesteyter i perioden.

Referanseperiode 4 (RP4) gar fra 2025 til utlepet av 2029. Ytelseskravene for RP4
(de sakalte «Union Wide Performance Targets») ble besluttet av EU-kommisjonen

L juni 2024. De lokale/nasjonale malsetningene skal veere konsistente med de
felles-europeiske malsetningene som dermed gir strenge feringer for kostnads- og
avgiftsutviklingen.

ARS- OG BZEREKRAFTSRAPPORT 2025
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Gjennom SES-regelverket som regulerer tjenesteyters inntekter, har EU fastsatt krav
til europeisk teknologiutvikling. Med bakgrunn i forpliktelsene Norge har gjennom
SES-regelverket, folger Avinor EUs implementeringsplan for ny teknologi. Avinor har
etablert et eget program for a gjennomfere teknologiskiftet giennom «Fremtidens

ATM-system» (FAS).

EU har opprettet finansieringsmekanismen Connecting Europe Facility (CEF) Transport
som skal bidra med gkonomisk statte til medlemslandene for implementering av ny
teknologi i trad med kravene i ATM Masterplan. Under E@S-avtalen har Norge og
norske akterer ikke tilgang til midlene under CEF Transport og det er ikke etablert
alternative lgsninger innenfor nasjonalt virkemiddelapparat. Avinor ma derfor
finansiere det teknologiske skiftet giennom egne inntekter. Avinor stilles dermed

| en darligere konkurransemessig situasjon enn flysikringsleveranderer i EU.

DETTE ER AVINORS FLYSIKRINGSTJENESTER

Alle flysikringstjenestene i konsernet utferes i Avinor Flysikring AS.

Tarn- og innflygningskontrolltjenester og flygeinformasjonstjenester inngar i virksomhets-
omradet lufthavndrift for de lufthavnene som drives av Avinor. Underveistjenestene samt
tarn- og innflygningskontrolltjenester til eksterne parter utgjer konsernets virksomhetsomrade
flysikringstjenester.

1. Tarn- og innflygingskontrolltjenester:

¢ Tjenestene omfatter kontroll og overvaking av flytrafikken fra flyene forlater
oppstillingsplassen, beveger seg pa bakken, tar av og klatrer til underveisfasen, og motsatt
nar de forlater underveisfasen, lander pa lufthavnen og parkerer.

e Avinor Flysikring leverer tarn- og innflygingskontrolltjenester til Avinors egne lufthavner,
private lufthavner og til Forsvaret.

e Tarntjenester leveres fra 17 kontrolltarn ved lufthavnene med kontrollert luftrom.

e |Innflygingskontrolltjenester leveres enten fra det lokale kontrolltarnet, fra kontrollsentralene
i Rayken, Stavanger, eller Bodg, eller fra Mare Approach ved Trondheim lufthavn.

Risikostyring @konomi Vedlegg 10

1.2.3. Fellesfunksjoner

Avinorkonsernet har etablert stabs- og stettefunksjoner som understatter begge
virksomhetsomradene. Fellesfunksjoner omfatter teknologifunksjoner, stabsfunksjoner
innen gkonomi/finans, kommersiell virksomhet/marked, strategi, HR og juridisk samt
andre felles fagmiljoer. Fellesfunksjonene er dels sentraliserte for & sikre robuste
miljiger, og dels desentralisert og i umiddelbar tilknytning lufthavner/kontrollsentraler
der det er hensiktsmessig.

2. Flygeinformasjonstjenester:

e Mindre lufthavner med mindre komplekst luftrom har flygeinformasjonstjenesten AFIS
(Aerodrome Flight Information Service).

e Tjenestene har som hovedoppgave a yte trafikkinformasjon til luftfartay innenfor en avgrenset
trafikkinformasjonssone i luftrommet rundt den enkelte lufthavn.

o AFIS utferes ved 27 Avinor-lufthavner, hvorav 14 lufthavner na utferes fra Remote Tower
Center i Boda.

3. Underveistjeneste (Omradekontrolltjeneste):

e Tjenesten har ansvaret for a kontrollere og overvake trafikken i underveisfasen av en
flyging i norsk luftrom.

e Avinor Flysikring leverer underveistjenester fra kontrollsentralene i Reyken, Stavanger og
Bodg.

e Kontrollsentralene dekker det norske luftrommet og store deler av Nord-Atlanteren.
Kundene inkluderer bade norske og internasjonale flyselskaper samt Forsvaret.

4. Flyvaertjenester:
e Vaervarslingstjenester for lufthavner og luftrom er en integrert del av flysikringstjenestene.
¢ Flyveertjenesten leveres av Det norske meteorologiske institutt.
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1.3 Samfunnssikkerhet og beredskap

Avinor spiller en sentral rolle innen luftfart i Norge, med ansvar for samfunnskritisk
infrastruktur bade pa bakken og for styring av luftrommet. Nettverket av lufthavner
bidrar til baerekraftige lokalsamfunn i hele landet. Transportsektoren er en sentral del

av samfunnssikkerheten i Norge og luftfart er definert som en kritisk samfunnsfunksjon.

Dette gjor Avinor til en viktig akter i totalforsvaret og Avinor samarbeider med sivil og
militaer sektor i trad med totalforsvarskonseptet. Kontinuerlig utvikling i trusselbildet,
den sikkerhetspolitiske situasjon og endrede behov hos andre nokkelaktarer innen
samfunnssikkerhet, falges opp fortlepende. Avinor har identifisert samordning av
beredskap som en av de sterste utfordringene i arene som kommer. Det er iverksatt
tiltak for a forbedre konsernets tilnaerming til samfunnsikkerhetsmessige forhold.

1.3.1. Samfunnssikkerhet

Avinors strategi for samfunnssikkerhet er utarbeidet i samsvar med
Samferdselsdepartementets strategi for samfunnssikkerhet i transportsektoren.
Konsernets overordnede malsetning i strategien er at lufthavndriften og
flysikringstjenesten skal ha god motstandskraft mot negativ pavirkning fra bade
naturhendelser og menneskeskapte hendelser. Virksomheten skal hurtig kunne
reetablere en normalsituasjon etter hendelser. Strategien omfatter investeringer, drift
og samhandling. Avinor inkluderer gvrige aktorer ved bade avelser og ved
handtering av hendelser.

For a styrke konsernets evne til & imatekomme kravene til personellsikkerhet

og informasjonssikkerhet fokuserer Avinor pa dette i alle faser av anskaffelses-,
ansettelses- og kontraktsforhold. Gjennom innsikt i egne sarbarheter og
avhengigheter hensyntas trusselbildet slik at risiko reduseres. Videre er det arbeidet
med riktig dimensjonering av fysiske sikringstiltak og prosesser. Vedlikehold av

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

eksisterende beskyttelsestiltak for a ligge i forkant av forventede krav er loftet frem
som et fremtidig satsningsomrade.

Etter Russlands invasjon av Ukraina i februar 2022 ble det innfart et okt sikkerhetsniva
med fokus pa sikring av kritisk infrastruktur og driftskontinuitet. Avinor har
opprettholdt dette sikkerhetsnivaet. Avinor deltar aktivt i det nordiske samarbeidet
for a koordinere infrastrukturinitiativ pa tvers i Norden.

1.3.2. Beredskap og krisehandtering

Med bakgrunn i krigen i Ukraina, styrking av Norges forsvarsevne og utvidelsen av
NATO, har nasjonale sikkerhetsinteresser veaert en viktig faktor i Avinors arbeid med
opprettholdelse av beredskap. Det er giennomfert @velser innen kompetanseheving
for a sikre at hele kriseorganisasjonen er forberedt pa handtering av ulike typer
hendelser. Konsernets gvingsplaner og krisehandteringsplaner er forbedret pa flere
omrader.

Konsernet handterte flere hendelser giennom aret der teknisk nedetid og vaerforhold
medfarte konsekvenser for trafikkavviklingen. Ingen hendelser medferte alvorlige
konsekvenser. Laering fra disse hendelsene tas inn i forbedringsarbeidet og bidrar til
styrket handteringsevne i fremtiden.

Avinor har viderefert arbeidet med bruk av deteksjonssystem for droner med sentral
overvakning ved en rekke lufthavner. Erfaring viser at det er stedvis store utfordringer
relatert til overholdelse av restriksjonsbestemmelser for droneflyging ved lufthavner.
Deteksjonssystemet bidrar til bedre flysikkerhet og gir verdifull innsikt nar det gjelder
dronebruk i samfunnet generelt.

Risikostyring @konomi Vedlegg 11

1.3.3. Totalforsvaret

Avinor spiller en aktiv rolle i totalforsvaret ved & arbeide tett med andre
samfunnsakterer om utvikling av planverk. Avinor har samarbeidet naert med
Luftforsvaret for a utvikle kvalitetssikrede planer for mottak av allierte styrker og stotte
for nasjonale styrker. Dette samarbeidet er viktig da disse styrkene vil vaere avhengige
av Avinors tjenester og infrastruktur for a utfere sine oppdrag. Avinors lufthavner og
flysikringstjenesten har tilrettelagt for militaer gvingsaktivitet hvor interaksjon mellom
NATOs nye medlemsland i Norden er testet og @vet. Avinor har viderefort styrkingen
av egen kapasitet til a handtere gradert informasjon.
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1.4 Ledende organer

Avinor er et konsern med aktivitet innen samferdselssektoren i Norge. Morselskapet Avinorkonsernet sin redegjerelse for eierstyring og selskapsledelse (NUES)
Avinor AS er heleid av staten ved Samferdselsdepartementet, og er klassifisert som i henhold til Norsk anbefaling for eierstyring er presentert i vedlegg til
et kategori 2-selskap. | det ligger at statens mal er baerekraftig og mest mulig effektiv ars- og baerekraftsrapporten.

oppnaelse av sektorpolitiske mal.
Samferdselsministeren utgjer selskapets generalforsamling. Generalforsamlingen

Styret i Avinor skal sikre overholdelse av aksjelovens krav om forvaltning av og tilsyn
med selskapet. | samsvar med vedtektene skal styret sikre at virksomheten drives

pa en sikker, kostnadseffektiv og baerekraftig mate. Styrets oppgaver er beskrevet | Konsernstyret
en egen instruks som revideres arlig og justeres ved endringer i relevant regelverk.
Styret fastsetter arlig en plan for sitt arbeid, med hovedvekt pa mal, strategi og
implementering.

Ekstern revisor

HR, kompetanse

— Revisjonsutvalg —+—— og HMS-utvalg

Styret har etablert to underutvalg:

Intern revisor

e Revisjons- og risikostyringsutvalg: saksforberedende og stattende organ for styret
L sitt ansvar for regnskaps- og baerekraftsrapportering, revisjon, internkontroll og
samlet risikostyring.

e HR-, kompensasjons- og HMS-utvalg: saksforberedende organ i saker om
godtgjorelse til ledende ansatte i selskapet og om HMS,

Konsernsjefens ansvar og oppgaver er nedfelt i instruks fastsatt av styret. Instruksen
giennomgas arlig og oppdateres ved behov.

: Konsern- Konsern-
Konserndi- Konsern- : Konsern- :
Konsern- Konsern- Konsern- ; direkter ; direktgr
\ . . : : : rekter Kom- direkter Konsern- : direktgr
Konsernet har en ledergruppe bestaende av konsernsjefen, direkterene for staber og direkter direkter direkter ersiell beerekraft direktor [T stiategioz W o nisasion kommu-

Store Regionale flysikrings- virksom- nikasjon og
samfunns-

kontakt

divisjoner samt daglig leder for det sterste datterselskapet, Avinor Flysikring AS. styring og konsept og [l og Teknologi hetsstyring og konsern-

utvikling infrastruktur (CFO) stotte

lufthavner lufthavner tjenester

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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1.4.1. Presentasjon av styret

Tone Wille
(1963)

VerviAvinor
Styreleder. Leder av HR-, kompensasjons- og HMS-utvalget.

Medlem av styret siden
2024.

Utdanning
Sivilekonom, Norges Handelshgyskole

Andre roller og verv

Tidligere CEO og CFO i Posten Bring AS. Styreleder i Norled AS og
International Post Corporation. Styremedlem i Cermaq Group AS

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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5.# Ola Henrik Strand
(1957)

Verv iAvinor
Styrets nestleder

Medlem av styret siden
2012

Utdanning
Executive MBA i Strategisk ledelse, Norges Handelshayskole.
Haerens Krigsskole. Trondheim (Jkonomiske Hagskole

Andre roller og verv

Tidligere CEO Global Fresh Food Inc, Coop Norge SA, SAS Norge
AS og SAS Ground Services Norway AS. Styreleder i St.Olavs
Hospital HF, Innovasjon Norge, Nordic Logistics Group AS, Cargo
Linea AS, B. lversen Spedisjon AS. Tidligere styrets nestleder
Transport Jkonomisk Institutt, tidligere styreleder Helse Midt
Norge RHF

Aret 2025 Baerekraft

Rolf Gunnar Roverud
(1958)

‘@

Verv i Avinor

Styremedlem. Medlem av HR- kompensasjons- og HMS-utvalget

Medlem av styret siden
2021

Utdanning
Mastergrad i gkonomi, endringsledelse og generell ledelse,
Handelshayskolen Bl

Andre roller og verv

Tidligere administrerende direkter i Infranord Norge AS,
konsernsjef i Scana Industrier ASA, visekonsernsjef i NSB AS og
div. direktarroller i Saga Petroleum ASA. Tidligere styreleder i
Flytoget AS, Nye Veier AS og Kolumbus AS

Risikostyring
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Fridtjof Berents
(1972)

Verv i Avinor
Styremedlem. Medlem av revisjons- og risikostyringsutvalget

Medlem av styret siden
2024

Utdanning
Cand. oecon., Universitetet i Oslo. MBA, Norges Handelshayskole

Andre roller og verv

Administrerende direkter i Toluma AS. Tidligere viseadm. direktar
L Arctic Securities AS og underdirekter i Finansdepartementet.
Styremedlem i Mustad Industrier AS og Aino AS
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Inger Lise Strem
(1971)

VerviAvinor
Styremedlem. Leder av revisjons- og risikostyringsutvalget

Medlem av styret siden
2022

Utdanning
Sivilgkonom - Master of Business Economics,
Handelshayskolen Bl

Andre roller og verv

Direkter i Branngysundregistrene. Tidligere styremedlem i
Sparebank 1 Nord-Norge, tidligere medlem i forstanderskap og
valgkomite i Sparebank 1 Helgeland, tidligere styrets nestleder i
og leder revisjonsutvalget i Helse Nord RHF. Tidligere direktar for

fellesfunskjoner i SIKT (Kunnskapssektorenes tjenesteleverander),

CFOikonsernet Helgeland Kraft og Sparebank 1 Helgeland
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Sverre lvar Elsbakk
(1975)

Verv i Avinor
Ansattvalgt styremedlem

Medlem av styret siden
2023

Utdanning
Sertifisert flygeleder

Andre roller og verv

Flygeleder, Polaris Farris TMA. Styremedlem Norsk
Flygelederforening. Tidligere Styremedlem Avinor Flysikring.
Leder for International Federation of Air Traffic Controllers’
Associations (IFATCA) Equity Diversity and Inclusion Task Force

Aret 2025 Baerekraft

Mike Antonsen
(1974)

Verv i Avinor
Ansattvalgt styremedlem. Medlem av revisjons- og
risikostyringsutvalget

Medlem av styret siden
2025

Utdanning
ARFF, elektriker og energimonteor. Befalsskolen.

Andre roller og verv
Styremedlem Norsk Tienestemannslag, styremedlem Norsk
Reservistforbund Romsdal

Risikostyring
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Mari Halvorsen Sundgot
(1988)

Verv i Avinor
Ansattvalgt styremedlem. Medlem av HR-, kompensasjons- og
HMS-utvalget

Medlem av styret siden
2023

Utdanning
Lufttrafikktjeneste. Bachelorgrad i organisasjonspsykologi,
Prosjektledelse

Andre roller og verv
Flydataoperator, Bode ATCC. Fagforeningsleder, Delta Luftfart.
Styremedlem Delta. Tidligere styremedlem i Avinor Flysikring AS
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1.4.2. Presentasjon av konsernledelsen

; Abraham Foss
(1964)

Rolle
Konsernsjef

Ansatt i Avinor siden
2021

Utdanning

Sivilekonom, Norges Handelshayskole. Del av bachelorstudier i
jus, Universitetet i Bergen. Russiske sprakstudier ved Forsvarets
skole i Etterretnings- og Sikkerhetsjeneste, del av bachelor,
Universitetet i Oslo. Diverse lederutviklingsprogrammer ved
internasjonale institusjoner

Tidligere arbeidserfaring

Administrerende direkter Telia Norge (2015-2020),

Leder for Enterprise Maxis Berhad, Malaysia (2014-2015),

Senior Vice President & Finance Director Digital Services i Telenor
Group (2012-2013), CMO and Vice President Business i Telenor
Norway (2008-2012), administrerende direkter Sandsveer
Sparebank (2007-2008), regiondirektar Americas Innovation
Norway (2005-2007), Vice President IT drift, Telenor Business
Solutions (2002-2005)

Andre verv
Styreleder i Norsk Helsenett SF, Stoneart AS og Jaspeke AS.
Styremedlem i Tafjord Connect AS
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=8 Jan Gunnar Pedersen
(1969)

Rolle
Administrerende direkter Avinor Flysikring AS

Ansatt i Avinor siden
1992

Utdanning
Master of Business Administration, luftfartsledelse Nord
Universitet

Tidligere arbeidserfaring

Direktor underveistjenester, Avinor Flysikring. Nestleder
ATM, Avinor Flysikring. Leder ATM utvikling og statte, Avinor.
Seniorradgiver og radgiver ATM, Avinor

Aret 2025 Baerekraft

"\ Thorgeir Landevaag
) (1969)

Rolle
Konserndirekter store lufthavner og lufthavndirektar
Oslo Lufthavn

Ansatt i Avinor siden
1999

Utdanning
Sivilingeniar. Solstrandprogrammet lederutvikling. NATO Defense
College Senior Course.

Tidligere arbeidserfaring

Divisjonsdirekter Baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling
(2022-2024), Divisjonsdirekter regionale lufthavner (2018-
2022) Oslo lufthavn, direkter terminaldrift (2015-2018), Oslo
lufthavn, direkter T2 flyplassutvidelsesprosjekt (2011-2018),
Eidsiva Energi, leder QHSE (2009-2011), Oslo lufthavn, direkter
QHSE (2006-2009), Luftfartsverket, radgiver (1997-1999),
Forsvarets relokalisering Gardermoen, radgiver (1993-1997)

Risikostyring
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Anders Kirsebom
(1964)

Rolle
Konserndirekter regionale lufthavner

Ansatt i Avinor siden
2002

Utdanning
Bachelor i gkonomi og administrasjon, @konomisk College,
Oslo Handelsskole

Tidligere arbeidserfaring
Direkter, divisjon store lufthavner, Avinor. Direkter, Forretnings-
og tjenestedivisjon, Avinor. Direkter, Forretningsutvikling, NSB

AS. Finanssjef, divisjon Persontrafikk, NSB AS. Divisjonskontroller,

Esselte Kontor og Data

Andre verv

Styreleder i Svalbard Lufthavn AS, FS Air Navigation Services
og NINOX Air Navigation Services, Spain. Styremedlem i Airport
Coordination Norway AS. Eier av Kirsebom Eiendom.
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A Petter Johannessen
" (1958)

Rolle
Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring (CFO)

Ansatt i Avinor siden
2004

Utdanning
Sivilgkonom, Handelshayskolen Bl. MBA, University of Wisconsin,
Madison, USA. Nato Defence College Senior Course.

Tidligere arbeidserfaring

Finansdirektar i Thorn Nordic (1999-2004). Direkter
informasjonssystemer i Nycomed Amersham (1997-1999). CFO i
Nycomed Americas, USA (1994-1997). CFO i Nycomed Pharma,
Norge (1990-1994)
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Mari Hermansen Joachim Lupnaav Johnsen Lars Vagsdal
(1968) (1974) (1966)

Rolle
Konserndirekter organisasjon og konsernstotte

Ansatt i Avinor siden
2012

Utdanning

Cand. Jur., Universitetet i Oslo. Miljgrett og politikk for
naturressurser og energi & internasjonal sammenlignende
petroleumsrett og politikk, University of Dundee, Skottland.
Kriminologi grunnfag, Universitetet i Oslo.

Tidligere arbeidserfaring

Ulike lederstillinger i SAS Norge (2005-2012). Advokat &
advokatfullmektig, Hjort DA (2002-2005). Advokatfullmektig og
juridisk radgiver, Storebrand ASA (1995-1998). Farstekonsulent,
Finansmarkedsavdelingen, Finansdepartementet (1995-1998)

Andre verv
Styremedlem i Avinor Flysikring AS

Rolle
Konserndirekter kommersiell styring og utvikling

Ansatt i Avinor siden
2020

Utdanning
Master i Marketing og okonomi, Handelshayskolen Bl. Bachelor i
statsvitenskap, Universitetet i Oslo.

Tidligere arbeidserfaring

Senior partner, eier og managing partner Norge Implement
Consulting Group (2012-2020). Konsulent, partner og eier
MarkUp Consulting (2004-2011). Innkjgpssjef Sentral-Europa -
Dixons Carphone (2002-2004). Salg og marked Elkjep Nordic
(1997-2002).

Andre verv

Eier og styreleder JLJ Management AS. Styremedlem Sululta
Norge (stiftelse som samler inn penger til utdanning og sikkerhet
for etiopiske barn). Nestleder i Krok Hytteeierforening.

Rolle
Konserndirekter teknologi

Ansatt i Avinor siden
2022

Utdanning

Master of Science, datavitenskap, telekommunikasjon

Tidligere arbeidserfaring
COO TietoEVRY/EVRY Banking. CIO Telenor Norge.
COO og CTO Norkring
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Karianne Helland Strand
(1980)

Rolle

Konserndirekter baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling

Ansatt i Avinor siden
2018

Utdanning

Sivilgkonom, Handelshayskolen Bl. Mastergrad i Business med
hovedfag i strategi, Handelshayskolen Bl. Styrekurs, Aksjeloven
og formell styrekompetanse, Handelshayskolen BI.

Tidligere arbeidserfaring

Leder kontrakt, strategi og marked og Prosjekt og
utbyggingsdirekter, Avinor (2018-2024). Bane NOR SF
Seniorradgiver Kontrakter (2017-2018). Sennico Tele AS, Eltel
Sgnnico AS, Eltel Networks: ledende stillinger innen kontrakt og
forretningsutvikling (2012-2016). Capgemini Consulting, senior
konsulent (2007-2012). Bluegarden AS, salgsstillinger (2004-
2007).
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=8 John-Ragnar Aarset
(1973)

Rolle i Avinor
Konserndirekter kommunikasjon og samfunnskontakt

Ansatt i Avinor siden
2022

Utdanning
Bachelor i statsvitenskap

Tidligere arbeidserfaring

Statssekretaer i Samferdselsdepartementet. Generalsekretaer i
Hayre. PR-konsulent i Hill+Knowlton Strategies. Flere stillinger pa
nasjonalt niva i Hayre

Andre verv
Styreleder i Det Norske Samlaget

Aret 2025

Baerekraft

Risikostyring

@konomi

Vedlegg
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2.1 Luftfartens samfunnsnytte er betydelig

Luftfarten utgjor samfunnskritisk infrastruktur og bidrar til sysselsetting, regional
utvikling, beredskap og forsvarsevne. Luftfarten har en avgjerende rolle i et
velfungerende og inkluderende samfunn iNorge.

Norge har mal om et lavutslippssamfunn innen 2050. Dette stiller store krav til en
baerekraftig utvikling med betydelig reduksjon av klimagassutslipp. Omstillingen av
luftfarten for a redusere utslipp krever omfattende investeringer i teknologi, tydelige
politiske prioriteringer og en felles innsats for a balansere tilgjengelighet, klima og
gkonomi.

2.1.1. Luftfarten er en del av fremtidens transportsystem

Nasjonal transportplan (NTP) er regjeringens langsiktige plan for & utvikle et helhetlig,
robust og fremtidsrettet transportsystem i Norge. | lys av ekt geopolitisk usikkerhet,
endrede sikkerhetspolitiske rammer og tydelige nasjonale og regionale behov

for mobilitet, beredskap og tilgjengelighet, legger regjeringen i arbeidet med ny

NTP vekt pa a sikre en velfungerende og sammenhengende infrastruktur pa tvers

av transportsektorene. Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet deltar Avinor

| dette tverrsektorielle planarbeidet og ivaretar luftfartens perspektiver giennom
analyser, kunnskapsgrunnlag og vurderinger av hvordan luftfarten bidrar til
samfunnssikkerhet, mobilitet og regional utvikling. NTP skal ta utgangspunkt i sektorens
samlede utfordringer og behov, inkludert teknologisk utvikling, klimatilpasning og
samfunnskritiske funksjoner. Avinor involverer Luftfartstilsynet i dette arbeidet.
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2.1.2. Langsiktig utvikling av Oslo lufthavn

Den langsiktige utviklingen av Oslo lufthavn (OSL) er avgjerende for a opprettholde
et velfungerende nasjonalt knutepunkt som bade binder Norge sammen og sikrer
tilgangen til internasjonale markeder. Som landets klart sterste lufthavn handterer
OSL om lag halvparten av all passasjertrafikk i Norge og fungerer som det sentrale
omstigningspunktet mellom regionale rutenett og internasjonale forbindelser.

Dette gir lufthavnen en svaert viktig rolle i den samlede mobiliteten i Norge.

| et langsiktig perspektiv star OSL overfor akende konkurranse fra saerlig

Kabenhavn lufthavn, som de senere arene har styrket sin posisjon som Nordens
viktigste interkontinentale hub. Mens Kebenhavn allerede ligger over trafikk- og
kapasitetsnivaene fra for pandemien, ligger OSL betydelig lavere - blant annet som
folge av redusert langrutekapasitet og et gap i antall interkontinentale destinasjoner.
Dette skaper en asymmetrisk utvikling som, dersom den vedvarer, kan svekke Norges
internasjonale konnektivtitet.

Den langsiktige utviklingen av OSL ma derfor sikre at lufthavnen kan handtere
fremtidig ettersparsel, tilby attraktive internasjonale forbindelser og beholde sin
posisjon som et robust og effektivt nasjonalt knutepunkt i et nordisk marked med
sterk konkurranse. | lys av dette har Samferdselsdepartementet gitt Avinor i oppdrag
a giennomfore en konsekvensutredning for lokaliseringsvalg for en eventuell tredje
rullebane pa OSL. Utredningen skal omfatte relevante og realistiske alternativer

for lokalisering. Kommunal- og distriktsdepartementet er ansvarlig myndighet for
konsekvensutredningen.
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2.2 Var strategi: Avinor mot 2030

VAR VISJON

Avinors visjon er a binde Norge og verden sammen gjennom baerekraftig
luftfart. Var visjon og strategi er utformet for a bidra til oppnaelse av de
sektorpolitiske malene. Disse er forankret i konsernets samfunnsoppdrag,
slik det fremgar av vedtektene; virksomheten skal drives pa en sikker,
effektiv og miljigvennlig mate, og sikre god tilgiengelighet for alle grupper
reisende. Konsernet ivaretar samfunnsoppdraget gijennom effektiv
infrastrukturdrift, arbeid med sikkerhet og beredskap samt tiltak for
klimaomstilling og opprettholdelse av mobilitet og tilgjengelighet i hele
landet.

VAR STRATEGI

Avinors strategi setter retning for konsernet og var rolle i luftfarten frem
mot 2030. Den er utformet for & mate de viktigste utfordringene og
mulighetene Avinor star overfor. En verden i endring med okt geopolitisk
og sikkerhetspolitisk uro, rask teknologiutvikling, ambisigse klimamal,
endrede reisemanstre og nye forbrukertrender, danner bakteppet for
konsernets strategi.

Strategien er omsatt i strategiske mal med prioriterte strategiske initiativ

og prosjekter som bidrar til utvikling og fremdrift. Disse beskrives naermere i

pafelgende delkapitler. Konsernets maloppnaelse for 2025 er beskrevet
| kapittel 3.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

2.2.1. Vidrifter sikkert, stabilt og kostnadseffektivt med en
risikobasert tilnaerming

Sikker, stabil og kostnadseffektivt drift med en risikobasert tilnaerming utgjer
fundamentet for var virksomhet.

Vilgser vart oppdrag med mal om null alvorlige luftfartshendelser og luftfartsulykker,
samt 86 prosent punktlighet. Samtidig jobber vi kontinuerlig med & optimalisere driften,
jobbe mer innsiktsbasert og tilpasse oss endringer i samfunnet. Fremover vil Avinor
styrke arbeidet med sikkerhet- og beredskap for a tilpasse driften til nye krav og et
mer komplekst trusselbilde.

2.2.2. Vier en aktiv padriver og tilrettelegger for fossilfri luftfart

Avinor skal vaere aktiv padriver for baerekraftig luftfart giennom konkret satsing og
tilrettelegging for null- og lavutslippsluftfart. Dette gjores ved a ta et todelt ansvar for
a bade redusere utslipp fra egen drift, og bidra til at hele luftfartssektoren utvikles mer
baerekraftig.

Konsernet har forpliktet seg til vitenskapsbaserte klimamal (SBTi) og skal blant annet
redusere absolutte utslipp av klimagasser i scope 1 og 2 med 42 prosent innen 2030.
Utslipp fra egen drift skal reduseres giennom 10 prosent lavere energiforbruk innen
2028, redusert bruk av kjemikalier, bruk av fossilfri baneavising, utskiftning til elektriske
kioretoy og bruk av biodiesel for kjgretoy som ikke kan elektrifiseres. Den viktigste
bidragsyteren for a redusere egne utslipp er omleggingen fra kull til biogass som
energikilde pa Svalbard lufthavn. Biogassanlegget ble ferdigstilt i 2025 og apnet i
januar 2026, og vil redusere Avinors utslipp i niva 20 prosent.

Avinor tilrettelegger for mer effektiv drift av luftrommet og ligger helt i tet i europeisk
sammenheng. Kontinuerlig opp- og nedstigning gir effektive operasjoner med redusert
klimagassutslipp pa vei ut av og inn til en lufthavn. Bruk av satellittnavigasjon gir
mulighet for kortere inn- og utflygninger, samt hayere grad av regularitet til Avinors
lufthavner - og dermed redusert drivstofforbruk og klimagassutslipp.

Avinor skal vaere en aktiv padriver og tilrettelegger for at luftfarten skal redusere
absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1, 2 og 3 med 90 prosent innen
2050. Derfor investerer Avinor i infrastruktur for null- og lavutslippsfly, inkludert
ladeanlegg og hydrogenlasninger, og bidrar til @kt bruk av baerekraftig flydrivstoff
(SAF). SAF vil vaere den viktigste lasningen pa kort og mellomlang sikt for & redusere
luftfartens utslipp. Avinor deltar i Internasjonal testarena hvor vi samarbeider med
Luftfartstilsynet, flyprodusenter og operaterer om pilotprosjekter, som elektriske
testflyvninger mellom Stavanger og Bergen, for & bygge kunnskap og akselerere
teknologiutviklingen.

2.2.3. Viskal utvikle et attraktivt luftfartsnettverk og bygge inntekter

Aktiv ruteutvikling

Avinor skal giennom samfunnsoppdraget sikre god tilgjengelighet for alle reisende og
drifte et selvfinansiert nettverk av lufthavner. Etter pandemien har luftfartsmarkedet
endret seg med blant annet sterk vekst i lavprisselskaper og fritidsreisende, samt
nedgang i forretningsreisende. Markedsendringene pavirker konkurransesituasjonen
om rutene.

Avinor har styrket arbeidet med a tilrettelegge for ruteutvikling i Avinor-nettverket
og gjennom Oslo lufthavn som hub med ambisjon om a oke tilgjengeligheten til og
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fra Norge for innbyggere, naeringsliv og internasjonal turisme. Initiativet omfatter okt
samarbeid med eksterne partnere om norsk destinasjonsutvikling og med flyselskaper
om insentiver.

Bygge inntekter

Avinor skal vaere selvfinansiert og var viktigste kommersielle inntektskilde er
leieinntekter basert pa tax-free omsetning. Forbrukertrender i samfunnet er i endring,
iInntekter fra tax-free faller og ettersporsel etter blant annet parkering og leiebil
stiger. Avinor jobber derfor tett med vare partnere med a utvikle nye service -og
tienestetilbud tilknyttet vare lufthavner.

| 2025 vedtok regjeringen at Avinor kan utvikle eiendom i naturlig tilknytning til
lufthavnvirksomheten for a styrke inntektsgrunnlaget. Avinor vil i de neste arene
utvide eksisterende hotellvirksomhet, samt legge til rette for et fraktmarked i vekst pa
Oslo lufthavn.

Ubemannet luftfart

Ubemannet luftfart er i rask utvikling og Avinor tar en sentral rolle i a tilrettelegge for
ny luftmobilitet sikkert og effektivt. Avinor er utpekt som CIS (Common Information
service Provider) av Samferdselsdepartementet for a oppfylle EU-regler for et digitalt
system for felles informasjonstjenester om droner i luftrommet. Avinor har etablert

en digital plattform for handtering av ubemannet luftfart og integrere droner i norsk
luftrom. Pa sikt kan ubemannet luftfart vaere en ny inntektskilde gjennom modeller for
brukerbetaling.

2.2.4. Gjennom okt produktivitet skaper vi merverdi for kunder og
samfunn

Avinor binder reisende med flyselskaper og har en viktig integratorrolle i
luftfartssystemet. A tilby konkurransedyktige og verdigkende tjenester ligger til grunn

for utvikling av nye driftskonsepter for lufthavner og flysikringstjenester.

Avinor arbeider systematisk med a redusere driftskostnader og har over flere ar
realisert malet om en prosent realforbedring av driftskostnader. Mer kostnadseffektiv
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drift er synlig giennom nye konsepter for vinterdrift og innsiktsbasert bruk av
baneavisingskjemikalier, mer behovsbasert renhold og forbedret ressursplanlegging.
Det er lzpende fokus pa unngaelse av nye kostnader og fremtidige investeringer som
folge av nye krav.

2.2.5. Vier teknologidrevet for en fremtidsrettet luftfart

Riktig utnyttelse av teknologi er avgjorende for a lese de utfordringene luftfarten star
overfor. Digital omstilling pagar, og effekter vil tas ut etter hvert som ny teknologi tas i
bruk og omsettes inn i prosesser og tjenesteutavelse.

Baerekraft

Risikostyring @konomi Vedlegg

NORGE SOM INTERNASJONAL TESTARENA

Norge ble i 2024 etablert som internasjonal testarena for null- og lavutslippsluftfart giennom

et samarbeid mellom Avinor og Luftfartstilsynet. Formalet er & redusere barrierer for testing og
demonstrasjon av ny teknologi, og a fremskynde omstillingen mot en fossilfri luftfart innen 2050.
Testarenaen tilbyr ett felles kontaktpunkt, med tilrettelegging for infrastruktur, luftrom, energi og
regulatorisk utvikling

I mars 2025 ble farste avtale om testflygninger signert mellom Avinor, Luftfartstilsynet, BETA
Technologies og Bristow Norge. Testflygningene skjer med el-flyet ALIA og gjiennomfares som
fraktflygninger mellom Stavanger og Bergen.

Den farste helelektriske testflygingen fant sted pa Stavanger lufthavn 8. august 2025, og
regelmessige flyginger mellom Stavanger og Bergen startet 4. september.

Farste testprosjekt ble fullfert 28. januar 2026. Testperioden har gitt verdifull praktisk erfaring i
drift av elektriske fly, vinteroperasjoner, ladeinfrastruktur, operasjonelle prosedyrer i krevende
klimatiske forhold og regulatoriske rammeverk. Avinor har ogsa fatt verdifull innsikt i framtidig
kompetansebehov, praktisk forstaelse av hvordan lufthavner ma rigges for elektriske og
lavutslippsfly og bedre grunnlag for vurdering av kommersiell levedyktighet for ruter med ny
teknologi.

Prosjektet har hastet bred internasjonal oppmerksomhet og styrket Norges posisjon som
tidligmarked for nullutslippsteknologi. Dette kan bidra til utvikling av nye forretningsomrader
innen batterielektriske systemer, hydrogenteknologi og ladeinfrastruktur som gir bade
klimamessige gevinster og verdiskaping for norsk leverandarindustri.

Regjeringen foreslo i statsbudsjettet for 2026 a viderefere testarenaen med 50 millioner
kroner (40 millioner til Avinor og 10 millioner til Luftfartstilsynet). Midlene skal finansiere videre
utpreving i reelle operasjoner, tilpasning av infrastruktur og et styrket samarbeid med EASA om
regelverksutvikling.

Avinor og Luftfartstilsynet folger opp en RFP for nye test- og demonstrasjonsprosjekter i 2026,
hvor industrien inviteres til & teste teknologi i operative omgivelser giennom hele lufthavnnettet.
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Innenfor lufthavndomenet er gkt automatisering, fiernstyring og innsiktsdrevet drift
satsningsomrader. Bruk av kunstig intelligens testes blant annet ut innenfor vinterdrift,
energistyring og ruteutvikling.

EU setter krav til digitaliseringen av luftromstyring for a oke kapasiteten i europeisk
luftrom. Dette innebaerer innfering av nye systemer for tarn- og innflygingskontroll
samt underveistjeneste i samsvar med nye nasjonale og internasjonale krav. | Avinor
bestar dette initiativet av prosjektene Fremtidens ATM system, Nytt tarnsystem Oslo
lufthavn og Digitale tarn. | tillegg til gkt digitalisering og ny funksjonalitet, legger nye
systemer til rette for mer kostnadseffektive driftskonsepter for luftromskontroll i
framtiden.

Hayere effektivitet og mer innsiktsdrevet arbeid krever systemer som statter opp
om mer digitale konserntjenester. Avinor har en stor andel systemer som ma skiftes
ut grunnet endt levetid. Dette gir mulighet for overgang til mer skybaserte og
standardiserte systemer.

Den digitale transformasjonen krever opplaering og nye mater a jobbe pa. Derfor
satser Avinor pa utrulling og oppleering i digitale verktoy og kunstig intelligens. Et
digitalt transformasjonsteam har blitt etablert for & bidra til at effekter fra prosjekter
realiseres i prosesser, ledelse og kultur.

2.2.6. Viskal vaere en attraktiv arbeidsplass og effektiv organisasjon

Avinor star overfor et generasjonsskifte hvor 40 prosent av vare ansatte skal ga

av med pensjon innen de neste ti arene. Samtidig kreves ny kompetanse i en stadig
mer teknologidrevet verden. Utvikling av ansatte, ny rekruttering og systematisk
kulturutvikling er et fundament for a levere pa samfunnsoppdraget ogsa i fremtiden.
Effektivisering og produktivitetsforbedringer skal giennomfares innenfor rammer som
lvaretar arbeidsmilje, nedvendig kompetanseoppbygging og sikker drift.
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2.3 Avinors prosjektportefalje

2.3.1. Aktiv portefeljestyring sikrer utvelgelse av de rette
prosjektene innenfor finansielt forsvarlige rammer

Avinor balanserer investeringsbehovet knyttet til samfunnsoppdraget opp mot en
baerekraftig okonomi over tid gjiennom aktiv portefaljestyring. Det utarbeides en
langsiktig portefoljeplan som jevnlig prioriteres.

Avinor har en stor og variert investeringsportefolje med hensyn til prosjektenes
starrelse og kompleksitet. | 2025 har konsernet hatt prosjektkostnader pa over 1 000
ulike prosjekter, og den aktive prosjektportefgljien hadde ved utgangen av aret en
samlet egenfinansiert styringsramme pa noe over 23 milliarder kroner. Hovedandelen
| portefelien er knyttet opp mot reinvestering i eksisterende infrastruktur. Prosjektene
skal bidra til & stette oppunder digital omstilling og veien mot fossilfri luftfart.

Gjennomfert prosjektportefelje for 2025 fordeles pa 57 prosent reinvestering
L eksisterende infrastruktur, 2/ prosent i palagte investeringer som folge av
sektorpolitikk, regulatoriske eller samfunnspalagte hensyn, samt 18 prosent
iInvesteringer for a na konsernets strategiske malsetninger.

2.3.2. Investeringer i infrastruktur er grunnmuren i
prosjektportefaljen

Avinor er en stor infrastruktureier av fysisk og digital infrastruktur, og ma

kontinuerlig reinvestere for & opprettholde funksjonaliteten det krever a drifte
lufthavnvirksomheten. Avinor eier noe over 1 700 bygninger med ca 1,5

millioner kvadratmeter bygningsmasse som skal forvaltes. Gjennom reinvestering i
eksisterende infrastruktur oppnar Avinor en sikker, kostnadseffektiv og stabil drift. Nar
reinvesteringer gjiennomfores, vurderes fremtidige behov, samt muligheten for mer
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klima- og miljgvennlige losninger som eksempelvis overgang til elektriske kjoretay
ved moden og tilgjengelig teknologi.

Mye av Avinors infrastruktur er aldrende, og det er behov for a oke andelen
reinvesteringer i arene fremover. Tilstandsanalyser for bygg pagar og vil gi storre
innsikt i behovet. Nar ordinzer reinvestering ikke lenger lar seg forsvare driftsmessig
opp mot kostnaden, gjares det utskiftning over til ny infrastruktur. Blant annet pagar
utskiftning av nytt tarnsystem pa Oslo lufthavn, og fase to av nytt bagasjeanlegg pa
Oslo lufthavn er neer ferdigstillelse.

2.3.3. Teknologisk transformasjon pagar med stor samtidighet

Innen luftromsstyring skal Avinor investere flere milliarder kroner de kommende arene
for & bidra til et mer integrert europeisk luftrom. Dette vil gi starre kapasitet | europeisk
luftrom, bidra til lavere utslipp og effektivisere det nodvendige systemvedlikeholdet.
Det starste og mest kritiske prosjektet er Fremtidens ATM system. | tillegg etableres

det nye tarnsystemer som vil integreres med overnevnte luftromsstyring, hvor det

for mindre lufthavner etableres fjernstyrte tarnsystemer. Samtidig er det behov for a
utvikle mer digitale tjenester til de reisende og vare partnere, og gjere nodvendige
fornyelser i fellessystemer.

2.3.4. Nye sikkerhetskrav og miljgforpliktelser skal etterleves

Luftfarten er strengt regulert nar det kommer til sikkerhetskontroll av de reisende,

og Avinor ma tilpasse driften og investere for a oppfylle nye krav. EU utformer et
nytt regelverk for sikkerhetskontroll som vil bli innfert de kommende arene under
betegnelsen «New security baseline». Dette vil gi behov for betydelige investeringer |

Risikostyring @konomi Vedlegg 23

NYTT TARNSYSTEM OSLO LUFTHAVN

Dagens tarnsystem ved Oslo lufthavn ble tatt i bruk pa slutten av 90-tallet da Gardermoen ble
Norges nye hovedflyplass. Systemet er kontinuerlig blitt oppgradert for a mate nye behov
og krav, men ma na skiftes ut grunnet begrenset levetid, manglende leveranderstotte og

nye myndighetskrav. Det nye tarnsystemet skal bygges slik at Norge oppfyller EU-kravet om
integrert tilknytning til europeisk luftrom. Etter implementering skal systemet med l@pende
oppdateringer kunne dekke eksisterende og nye behov iet 20-30 ars perspektiv.

Utskiftningen vil innebaere mer enn kun et rent bytte av system. Dette skal endre maten
prosessene rundt det tarntjenesten leverer pa, og skape integrerte lasninger med
automatisering pa flere av dagens sertifiserte tjienester ved lufthavnen. For flygeledere vil det
nye tarnsystemet innebaere endret arbeidsmetodikk, mens flynavigasjonstjenesten som drifter
det tekniske vil matte tilpasse seg bade ny infrastruktur og arkitektur.

Prosjektet er delt opp i tre trinn, hvor hvert trinn har tydelige definerte leveranser. Det ferste
trinnet som er igangsatt skal etter planen ferdigstilles i 2028 og levere basisfunksjonene.
Etterfelgende trinn vil levere integrasjoner mot annen luftromstyring og felger en langsiktig plan
innenfor malbilde om et felles europeisk luftrom.
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nytt utstyr pa lufthavnene, samt noe ombygging. Oslo lufthavn vil vaere farst ute, med
navaerende tidslinje vil ny sikkerhetskontroll vaere pa plass i 2027/2028. Deretter vil
andre lufthavner lepende matte skifte ut og tilpasse infrastrukturen for a tilfredsstille
de nye kravene.

Avinor skal drifte miljgvennlig og er som eier av infrastruktur pa lufthavnene forpliktet
til & pase at kjiemikaliebruk handteres pa en forsvarlig mate. Avinor palegges derfor
kontinuerlig bygging og oppgradering av infrastruktur. Infrastruktur er under utvikling
og oppgradering for a handtere avisningsvaeske i Tromsg, Oslo og Evenes.

2.3.5. Utvikle lufthavner for a sikre god tilgjengelighet og tilbud til
reisende

Tilstrekkelig kapasitet pa lufthavnene er viktig for a lase samfunnsoppdraget. Bergen
og Tromsg er begge lufthavner i vekst. Ved Bergen lufthavn pagar prosjekter for

a tilpasse kapasiteten til en stadig okende andel utenlandsreisende. | Tromsa er to
flyoppstillingsplasser nettopp ferdigstilt, og tilpasninger for ny sikkerhetskontroll og
passasjerarealer er na under planlegging.

.S"‘.; -

e 2 7N

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Strategi, portefolje og utvikling Aret 2025 Baerekraft Risikostyring @konomi Vedlegg

Omtrent halvparten av Avinors inntekter kommer fra leieavtaler med kommersielle
akterer pa lufthavnene, og lapende tilpasninger til leietakere er en viktig
kontraktspremiss. | 2025 startet utviklingen av vestsiden pa Oslo lufthavn for & bedre
tilrettelegge for frakt og oke antall flyoppstillingsplasser.

2.3.6. Nye lufthavner

Samferdselsdepartementet har gitt i oppdrag a bygge nye lufthavner i Bode og Mo
| Rana. Begge prosjektene giennomferes med statlig delfinansiering, lokalt bidrag og
Avinors midler. Den nye lufthavnen i Bodg forventet ferdigstilt i 2029/2030, mens
Mo i Rana forventes ferdigstilt i 202 /.

| forbindelse med ny lufthavn Bodg vil det etableres et nytt sikringsbygg for a huse
kontrollsentralen til luftrommet i Nord-Norge, samt tarntjenesten til ny lufthavn Boda.
Sikringsbygget vil ferdigstilles samtidig med ny lufthavn i 2029/2030.

NYE SIKKERHETSKRAV

Som et ledd i EUs strategi for sikkerhet vil Avinor palegges nye skjerpede sikkerhetskrav gjennom regelverket New security baseline (NSB). Spesifikt teknisk utstyr til bruk ved sikkerhetskontrollen er
blant kravene i NSB. De nye bestemmelsene vil derfor fare til anskaffelse av ny teknologi for kontroll av bade passasjer, handbagasje og for noen lufthavner, innsjekket bagasje.

EU tillater en trinnvis implementering med gkende grad av kompenserende tiltak for & mate det nye regelverket, dette over en periode pa noen ar etter ikrafttredelse. Kompenserende tiltak
innebaerer gkt krav til etterkontroll av passasjer og bagasje ved manglende teknologi. Operasjonaliseringen av NSB-kravene vil samtidig kunne fare til behov for tilpasninger av infrastruktur ved
flere av Avinors lufthavner. Dette fordi de nye kravene er mer plasskrevende, slik at ombygging kan vaere mulig lasning sammen med vurdering av driftskonsept og bemanning.

Avinor vil vurdere den mest hensiktsmessige implementeringstakten sett opp mot hvordan nasituasjonen er ved de ulike lufthavnene. Ved Oslo lufthavn pagar anskaffelsen av nytt utstyr til
sikkerhetskontrollen og ombygging i henhold til nytt regelverk. Etter planen skal ny sikkerhetskontroll vaere implementert og i bruk innen utgangen av 2028. Neste lufthavn ut er Tromsg, hvor man
er i gang med planleggingsfasen for ombygging til ny sikkerhetskontroll. De neste arene vil man lepende igangsette anskaffelser og ombygginger ved aktuelle lufthavner.
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2.4 Forskning og utvikling gjiennom partnerskap og samarbeid

Forskning, utvikling og innovasjon (FoUl) er en sentral del av Avinors strategi.
Konsernet deltar aktivt i nasjonale og internasjonale samarbeid med forskningsmiljzer,
utdanningsinstitusjoner og offentlige og private aktorer. Malet er a utnytte ressurser
effektivt, sikre trygg og stabil drift, og utvikle luftfarten som en del av et baerekraftig
transportsystem. Strategiske partnerskap er avgjorende for at Avinor skal vaere en
padriver i klima- og baerekraftsarbeidet.

Norsk luftfart, med Avinor i front, har lenge vaert ledende internasjonalt i innfasingen
av baerekraftig flydrivstoff. Norge som internasjonal testarena for null- og lavutslippsfly
styrker kunnskapsutvikling, statter innfasing av ny teknologi og bidra til nedvendig
skalering. Relevante forsknings- og kompetansemiljger vil involveres i dette arbeidet.
Avinor har ogsa deltatt i flere FoU-prosjekter som stgtter utviklingen av norsk
produksjon av baerekraftig flydrivstoff.

| 2024 ble Avinor medlem av Alliance for Zero Emission Aviation (AZEA), initiert av
Europakommisjonen. Alliansen samler naermere 200 globale aktgrer innen lav- og
nullutslippsluftfart. Avinor deltar i relevante arbeidspakker.

Avinor deltar ogsa i nettverk ved NTNU og har veert aktiv i EUs FoU-program SESAR
siden 2009. Partnerskap som iTEC-alliansen gir tilgang til ledende kunnskaps- og
utviklingsmiljger innen flysikring og lufthavndrift.

Avinor er med i Transport 2050 som oppfelging av NTP 2025-2036. Formalet er a
styrke kunnskapen om hvordan transportsystemet bar utvikles, og hvordan sektoren
pavirkes av sjokk og endrede rammebetingelser. Avinor deltar pa forskningssentrene
innenfor omradene metode- og modellutvikling (TRANSPLAN) og planlegging av et
transportsystem med strengere rammer for natur, milje og arealbruk (TRACE).

2.4.1. Internasjonale rammevilkar og utvikling giennom
internasjonalt samarbeid

| luftfart skjer utviklingen av rammevilkar i stor grad gjennom internasjonale
institusjoner, bransjeorganisasjoner og internasjonalt samarbeid. Avinor arbeider
kontinuerlig med a sikre god innsikt i og forstaelse for de drivkreftene og trendene
som pavirker luftfarten. Gjennom internasjonalt engasjement og samarbeid @nsker
Avinor a sikre bade konsernets interesser og posisjon, og, sa langt det er mulig,
lvareta norske luftfartsinteresser i naert samarbeid med Samferdselsdepartementet,
Luftfartstilsynet og bransjen.

Rammevilkar for europeisk luftfart utvikles og besluttes i all vesentlighet i EU

og gjennomfares i norsk rett giennom EJS-avtalen. Avinor legger derfor stor

vekt pa medlemskap og aktiv deltagelse i bransjeorganisasjonene Airports

Council International Europe (ACI EUROPE) pa lufthavnomradet og Civil Air
Navigation Services Organisation (CANSO) pa flysikringsomradet. Begge
interesseorganisasjonene folger utviklingen i EU tett. Avinors konsernsjef ble i 2025
gienvalgt for tre nye ar som styremedlem i ACI EUROPE og Avinor deltar aktivti en
rekke komiteer og arbeidsgrupper under disse organisasjonene.

EUROCONTROL (Den europeiske organisasjon for luftfartssikkerhet) hvor Norge
er medlem, spiller en svaert viktig rolle bade som tjenesteyter og som stattespiller
for EUs utviklingsprogrammer for modernisering og digitalisering av europeisk
luftrom gjennom Single European Sky ATM Research (SESAR). Avinor samarbeider
tett med EUROCONTROL innenfor luftromstyring og i tilknytning til en rekke
utviklingsprosjekter. Utviklingen it ICAO folges ogsa tett. Pa alle disse omradene
samarbeider Avinor tett med Samferdselsdepartementet og Luftfartstilsynet

for a sikre norsk luftfarts interesser. Konsernets kontakt mot aktgrene i norsk
luftfart, finansmarkedet, leveranderindustrien og relevante offentlige og private
organisasjoner og neeringslivet nasjonalt og internasjonalt svaert viktige kilder.

25






AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor

Avinorkonsernet har i 2025 oppnadd forbedring i driftsresultatet, drevet av okte
lufthavnavgifter, passasjervekst, hgyere kommersielle inntekter og kostnadskontroll.
Driftsresultatet gkte til 2,8 milliarder kroner, opp fra 1,1 milliarder i 2024.

Dialog med eier som har gatt over de siste arene har i 2025 resultert i justerte og mer
stabile rammevilkar, blant annet gjennom endringer i avgiftsstrukturen, som styrker
grunnlaget for videre gkonomisk baerekraft.

Passasjertrafikken gkte med om lag 3,3 prosent, og flyselskapene rapporterte om
hayere fyllingsgrader, noe som bidro positivt bade gkonomisk og miljgmessig.

2025 har veert preget av hoy investeringsaktivitet, blant annet bygging av to
nye flyplasser, videreutvikling av Tromso og Evenes lufthavner, samt omfattende
modernisering av systemer innen flysikring og teknologi.

Hasten 2025 forberedte Avinor apningen av et nytt biogassanlegg ved Svalbard
lufthavn, som ble satt i drift i januar i ar. Det betyr at lufthavnen na kan produsere
egen strem og varme basert pa flytende biogass og i praksis ga over til fossilfri
energiforsyning i egen drift. Dette vil bidra til & redusere konsernets samlede
klimagassutslipp i scope 1 og 2 med inntil 20 prosent i fremtiden.

Norge ble i 2024 etablert som internasjonal testarena for null- og lavutslippsluftfart
giennom et samarbeid mellom Avinor og Luftfartstilsynet. Farste testprosjekt ble
fullfert 28. januar 2026. Testperioden har gitt verdifull praktisk erfaring i drift av
elektriske fly, vinteroperasjoner, ladeinfrastruktur, operasjonelle prosedyrer i
krevende klimatiske forhold og regulatoriske rammeverk.
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3.1 Trafikkutvikling 2025

53,1 millioner passasjerer reiste via Avinors lufthavner i lgpet av 2025, en gkning pa Passasjervolumet fordelte seg pa lufthavnene som falger:
3,3 prosent sammenlignet med 2024. Den sterkeste veksten kom fra de regionale
lufthavnene med en gkning pa 8,2 prosent.

11000 2025 2024 Endring
Veksten i 2025 for innenlands- og utenlandstrafikk var pa henholdsvis 2,8 og 3,8 Oslo lufthavn 27 069 26 436 2.4 %
prosent. Utenlandstrafikken stod for 42,6 prosent av det samlede antall passasjerer | Berme ey 6696 6547 239%
2025 mot 42,3 prosent i 2024. Stavanger lufthavn 3975 3972 0.1 %
Folgende tabell viser kvartalsvis utvikling i antall passasjerer fra 2021: frondheim ufthavn 4110 4042 L7%
Regionale lufthavner 11 205 10 355 8,2 %
Avinor konsern 53055 51 351 3,3%

Passasjerer (antall i millioner)

16 T

14 7 Antallet flybevegelser var 2,2 prosent hayere i 2025 enn i 2024. Zkningen i

12 + flybevegelser internasjonalt var 1,1 prosent, mens flybevegelser innenlands og
10 offshore steg med henholdsvis 2,2 og 8,1 prosent.
Fyllingsgraden var 74 prosent i 2025, hvorav /2 prosent pa innland og /8 prosent
pa utland. Det er den hayeste fyllingsgraden som er malt, bade for innland, utland og
Q1 Q2 Q3 Q4

N Oy OO
| | |
1 1 1

totalt.

N
|
1

Basert pa innmeldinger fra flyselskapene forventes en kapasitetsokning pa 3 prosent
1 2026 sammenlignet med 2025. For utlandstrafikk forventes en kapasitetsokning pa
0,9 mens for innland forventes en kapasitetsakning pa 0,6 prosent. Det er usikkerhet
2021 2022 2023 @2024  @2025 knyttet til trafikkutviklingen grunnet den geopolitiske situasjonen.
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3.2 Maloppnaelse 2025

Avinor har vedtatt en konsernstrategi for a sikre at samfunnsoppdraget l@ses pa
en sikker, stabil og kostnadseffektiv mate med en risikobasert tilnaerming i trad med
sektorpolitiske malsetninger. Den har en tidshorisont mot 2030 og malsetningen er

a styrke og tydeliggjore viktige dimensjoner i arbeidet mot en fossilfri luftfart i 2050.

Avinors strategi er beskrevet i kapittel 2.2.

Nedenfor er konsernets sentrale maloppnaelse omtalt.

3.2.1. Sikker og stabil drift

Avinorkonsernet har en malsetning om sikker og stabil drift. Punktlighet, regularitet,
alvorlige luftfartshendelser og luftfartsulykker benyttes som maleparametere.

Sikker drift
Luftfartshendelser og luftfartsulykker benyttes som maleparametere for sikker drift.

| 2025 har det vaert null luftfartshendelser og luftfartsulykker hvor Avinor har

vaert medvirkende part. | 2024 ble det konkludert pa at det forekom en alvorlig
luftfartshendelse hvor Avinor var medvirkende part, da et fly i februar 2024 traff et
sn@depot.

Stabil drift
Avinorkonsernet benytter punktlighet og regularitet som maleparametere pa stabil
drift. Malsetningene er punktlighet og regularitet pa henholdsvis 88 og 98 prosent.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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| 2025 oppnadde konsernet en punktlighet pa 86 prosent og en regularitet pa
98 prosent. Regulariteten er pa samme niva som i 2024, mens punktligheten har okt
med 2 prosentpoeng fra 84 prosent i 2024.

3.2.2. Kostnadseffektiv drift

Staten, gjennom Samferdselsdepartementet, som eier av Avinor har en forventning om
at virksomheten skal drives mest mulig kostnadseffektivt innenfor de sektorpolitiske
rammene. Avkastning pa investert kapital benyttes som maleparameter.

Mal om effektiv drift er operasjonalisert som hayest mulig avkastning pa investert
kapital med et avkastningsmal pa 6,2 prosent. Avinor har siden utbruddet av
koronapandemien i mars 2020 vaert i en krevende okonomisk situasjon. Redusert
trafikkvolum og underregulerte trafikkavgifter har medfert at avkastningskravet ikke
har blitt oppnadd i etterfolgende perioder. Avinor har de senere arene veaert i tett
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dialog med staten om tiltak for a sikre finansielt baerekraftige rammebetingelser, som
har resultert i beslutning om realgkninger i lufthavninntektene i 2025 og 2026.

Avkastning pa investert kapital for 2025 endte pa 5,5 prosent, en forbedring fra 3,3
prosent i 2024, men fortsatt lavere enn eiers krav. Med fortsatt realokning i avgiftene
for 2026 og Avinorkonsernets gjeldende inntjeningsprognoser, er det forventet

at konsernet fra og med 2027 kan oppna en avkastning pa investert kapital i trad
med eiers krav.

3.2.3. Baerekraftig drift

Avinorkonsernet har forpliktet seg til ambisi@se og vitenskapsbaserte klimamal
som er validert av Science Based Target initiative (SBTi) hasten 2024. Konsernets
miljepolicy og klimamal er naermere beskrevet i kapitlene 4.2.2 Miljgpolicy og 4.2.3
Klimaendringer. Malsetningene er oppsummert i nedenstaende tabell:

Malar Resultat
Malsetning 2028 2030 2050 2025
71 prosent av de som er ansvarlige for utslippene knyttet til bruk av solgte produkter (scope 3), har satt vitenskapsbaserte mal 71% N/A N/A 8%
Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1 og 2 med 42 prosent (basisar 2022) N/A -42% N/A 27%
Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1, 2 og 3 med 90 prosent (basisar 2022) N/A N/A -90% -8%
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4.1 Generelle opplysninger (ESRS 2)

4.1.1 Grunnlag for utarbeiding (BP)

BP-1 Generelt grunnlag for utarbeiding av baerekraftsrapporter

Avinors baarekraftsrapport for 2025 utarbeidet i samsvar med kravene i Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) og
European Sustainability Reporting Standards (ESRS) etter regnskapsloven §§ 2-3 og 2-4. Arsberetningen, der dette kreves, er
utarbeidet i samsvar med standarder for baerekraftsrapportering som er fastsatt i medhold av regnskapsloven § 2-3 og i samsvar
med regler fastsatt i medhold av taksonomiforordningen artikkel 8 nr. 4. En oversikt over hvor de ulike kravene er oppfylt
fremkommer i Tabell IRO-2.1.

Rapporten inkluderer informasjon om vesentlige baerekraftstemaer som er relevante for Avinors virksomhet, samt informasjon
som er vesentlig for interessenter og pavirker selskapets evne til & skape langsiktig verdi. Videre dekker rapporten alle vesentlige
aspekter av Avinors baerekraftsprestasjoner, inkludert bade positive og negative pavirkninger, og er strukturert basert pa Avinors
tolkning av kravene 1ESRS 1 og 2.

Med mindre annet er spesifisert, omfatter baerekraftsrapporten hele konsernet og favner de samme virksomhetene som
finansregnskapet. Rapporten dekker egen virksomhet samt oppstrems og nedstroms verdikjede. Avinor har i forbindelse med
arbeidet med dobbel vesentlighetsanalyse og identifiseringen av vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter gjiennomfeort

en analyse av selskapets verdikjedeaktiviteter. Disse er beskrevet naermere i avsnitt 4.1.3 Strategi (SBM). Omfanget av hvorvidt
Avinors policyer, retningslinjer, mal og maleparametere dekker aktiviteter og akterer i hele verdikjeden er beskrevet naermere i de
emnespesifikke kapitlene.

Informasjon om cybersikkerhet, security og safety, samfunnssikkerhet og beredskap kan vaere av sensitiv karakter. Avinor kan
derfor ikke rapportere pa enkelte detaljer, indikatorer og malsetninger knyttet til disse temaene i trad med ESRS 1, seksjon /.7. Der
informasjon er utelatt er dette spesifisert.

BP-2 Opplysninger i forbindelse med szerlige omstendigheter

Avinors rapportering av kort (< 1 ar), medium (1-5 ar) og lang sikt (>5 ar) er generelt i trad med kravene i henhold til ESRS. | arbeidet
med identifisering av klimarisiko og naturrisiko i henhold til metodene i henholdsvis TCFD og TNFD, er det benyttet tidshorisontene
2030 og 2050.
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Dersom definisjoner avviker fra ESRS, eller det er benyttet forutsetninger, er dette angitt. Sterstedelen av dataene og informasjonen
| denne rapporten bygger pa faktiske tall fra konsernet og verdikjeden. Der hvor faktiske data ikke var tilgjengelige er beste estimat
anvendt og spesifisert.

Ved utarbeidelse av baerekraftsrapporten er det spesielt utfordrende a beregne klimagassutslipp i verdikjeden (scope 3) og mengde
PFAS i forurenset grunn. For en detaljert beskrivelse av rapporteringsprinsippet for beregning av scope 3-utslipp og mengde PFAS,
se kapittel 4.2.1 E1 - Klimaendringer og 4.2.4 E2 - Forurensning.

Endringer i utarbeiding og presentasjon av baerekraftsopplysninger

Omarbeiding av sammenligningstall

Det har i forbindelse med utarbeidelse av baerekraftsrapporten for 2025 blitt foretatt enkelte omarbeidelser av sammenligningstall.
Endringer i forhold til fjorarets rapportering er redegjort for enten under relevante rapporteringsprinsipper eller i avsnittet der det
aktuelle nekkeltallet presenteres. Omarbeidede tall er markert med stjerne (*), samt omtalt under.

E1l - Klimaendringer

E1-6 Brutto klimagassutslipp innenfor virkeomrade 1, 2, 3 og samlede klimagassutslipp: Scope 1 og scope 3 kategori 11 inkluderer
klimagassutslipp knyttet til bygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. Disse utslippene ble presentert i en egen tabell i fjorarets
rapportering.

E1-5 Energiforbruk og energimiks: | fjorarets rapportering ble energimiksen ved Oslo lufthavn angitt som en kombinasjon av
fleksibel elektrisitet og fossil energi. Fjernvarmen ved Oslo lufthavn er basert utelukkende pa fornybar energi. Tallene for 2024 er
omarbeidet i trad med dette. Videre er omregningsfaktoren for liter parafin til kWh korrigert og sammenligningstall er omarbeidet
tilsvarende.

E4 - Biodiversitet og okosystemer

E4-5.1 Antall og areal av steder som eies, leases eller forvaltes i eller i naerheten av verneomrader eller viktige omrader for
naturmangfold som Avinor pavirker negativt: Sammenligningstall for areal i dekar i naturvernomrader som pavirkes negativt av
PFAS er omarbeidet etter forbedringer i GIS-sammenstilling av nasjonale databaser for naturvernomrader, Avinors arealer og
influensomradet.
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F4-5.2 Arealbruk og arealbruksendringer: Sammenligningstall knyttet til arealbruk og arealbruksendringer er omarbeidet som felge
av inkludering av nytt areal ved Bodo lufthavn som Avinor overtok 1. januar 2024. | tillegg har forbedret GIS-sammenstilling av
nasjonale databaser for naturvernomrader og Avinors arealer gitt et mer presist datagrunnlag.

E5S - Ressursbruk og sirkulaergkonomi

E5-4 Inngaende ressurser: Sammenligningstall for gienvinning er omarbeidet. Rapportering av faktisk forbruk og gjenvinningsgrad for
2025 viser at det ikke benyttes gienvunnet asfalt i Avinors prosjekter. Basert pa denne informasjonen vurderes dette ogsa a ha vaert
tilfellet i 2024 og sammenligningstallene er derfor omarbeidet tilsvarende.

E5-5 Utgaende ressurser: Deponering av masser fra utbygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana er inkludert i samlet
rapportering. Dette ble presentert i en egen tabell i fjorarets rapportering.

4.1.2 Styring (GOV)

GOV-1 Administrasjons-, ledelses- og kontrollorganenes rolle

Styrets sammensetning og mangfold

Styret i Avinor bestar per 31.12.2025 av atte medlemmer. Fem av styrets medlemmer er valgt av generalforsamling og tre
medlemmer er ansattvalgte fra Avinorkonsernets ansatte. Det er ikke varamedlemmer for de aksjonaervalgte styremedlemmene.

Styret bestar av 37/ prosent kvinner og 63 prosent menn. Styret legger arlig en plan for eget arbeid, inkludert kompetanseutvikling,

og foretar arlig egenevaluering. Baerekraftskompetanse inngar i dette. Ytterligere informasjon om styret og ledergruppe, samt
tilhgrende instrukser, fremgar av CV-ene som er presentert i kapittel 1.4 i ars- og baerekraftsrapporten.
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Tabell GOV-1.1 Sammensetning og mangfold i styret og ledelsen
Styrets sammensetning Malenhet 2025 2024
Styremedlemmer totalt Antall 8 8
Styremedlemmer med ledelsesansvar Antall 0 0
Styremedlemmer uten ledelsesansvar Antall 8 8
Representasjon av ansatte og andre arbeidstakere i styret Antall 3 3
Kignnsfordeling i styret (menn/kvinner) Prosent 63/37 50/50
Uavhengige styremedlemmer Prosent 100 100
Konsernledelsens sammensetning Malenhet 2025 2024
Personer i konsernledelsen med ledelsesansvar Antall 10 10
Personer i konsernledelsen uten ledelsesansvar Antall 0 0
Kignnsfordeling i konsernledelsen (menn/kvinner) Prosent 80/20 80/20

Roller og ansvarsomrader til administrasjons-, ledelses- og kontrollorganer

Styret

Styret i Avinor skal sikre overholdelse av aksjelovens krav om forvaltning og tilsyn. Vedtektene spesifiserer at styret skal sikre
tilfredsstillende systemer for internkontroll av selskapets aktiviteter, samt regelmessig gjiennomfaring av risikoanalyser med
tilhgrende forebyggende tiltak og beredskapstiltak. Videre skal styret sorge for at selskapet utaver samfunnsansvar, hvilket
iInnebaerer at styret har det overordnede ansvaret for overvakning og tilsyn av pavirkninger, risikoer og muligheter. Styrets
oppgaver er beskrevet i en egen instruks som revideres arlig og justeres ved endringer i relevant regelverk. Styret fastsetter arlig en
plan for sitt arbeid, med hovedvekt pa mal, strategi og implementering. Styret har ogsa ansvaret for ansettelse av konsernsjef.

Styret har etablert to underutvalg: (1) Revisjonsutvalget (RU) og (2) HR, kompensasjons- og HMS-utvalget (HKH).

Revisjonsutvalg

Revisjonsutvalget er etablert av styret. Utvalget fungerer som et saksforberedende og stottende organ for styret i sitt ansvar for
finansiell rapportering, revisjon, internkontroll og samlet risikostyring. | tillegg har utvalget ansvaret for baerekraftsrapporteringen og
tilhgrende vurderinger av pavirkninger, risikoer og muligheter.
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HR-, kompensasjons- og HMS-utvalg
HR-, kompensasjons- og HMS-utvalget er et saksforberedende organ i saker om godtgjerelse til ledende ansatte i selskapet og om
HMS.

Konsernledelsen

Konsernet har en ledergruppe bestaende av konsernsjefen, direktarene for staber og divisjoner, samt daglig leder for det sterste
datterselskapet, Avinor Flysikring AS. Konsernsjefen ansettes av styret og har ansvar og oppgaver som er nedfelt i en instruks
fastsatt av styret. Instruksen gjennomgas arlig og oppdateres ved behov.

Konsernledelsen er involvert i vurderingen av identifiserte pavirkninger, risikoer og muligheter (PRMer) giennom mater mellom
konserndirekter for strategi og virksomhetsstyring og konsernregnskapsfunksjonen (CFO). Se naermere beskrivelse av prosessen
for & identifisere PRMer i kapittel 4.1.4 [RO-1.

Konserndirekter for strategi og virksomhetsstyring (CFO) har ansvaret for avleggelsen av bade den finansielle og ikke-finansielle
rapporteringen, mens det det operative ansvaret for rapporteringen er tillagt konsernregnskapsfunksjonen.

Konserndirekt@rene har det operasjonelle ansvaret for a folge opp baerekraftsmal og tiltak innen sine respektive
forretningsfunksjoner. Disse funksjonene inkluderer baerekraft, HR, compliance, finans, innkjop, teknologi, sikkerhet og
trafikkutvikling, som alle spiller en vesentlig rolle i Avinors operasjonelle ansvarsomrader og bidrar med informasjon til konsernets
baerekraftsrapportering.

Tilsyn med pavirkninger, risikoer og muligheter (PRMer)

Handteringen av eksisterende pavirkninger, risikoer og muligheter folger Avinors vedtatte strategier og policyer, samt prosesser for
strategisk virksomhetsstyring og strategisk risikostyring. | tilfeller der PRMer mangler vedtatte strategier eller policyer for handtering
vil dette beskrives i de emnespesifikke kapitlene. Det operasjonelle ansvaret for oppfolging av relevante strategier og policyer, samt
tilhgrende internkontroller, ligger hos de tilherende forretningsfunksjonene, som igjen oppdaterer konsernledelsen i kvartalsvise
virksomhetsgjennomganger.

Avinor arbeider metodisk med a etablere og folge opp baerekraftsmal og disse er en del av Avinors fastlagte prosess for strategisk
virksomhetsstyring og risikostyring. Ansvarlige forretningsomrader utvikler relevante mal basert pa identifiserte pavirkninger, risikoer
og muligheter. Konsernledelsen vurderer malene, som igjen blir endelig besluttet av styret. Oppfelgingen av malene skjer deretter
giennom kvartalsvise virksomhetsgjennomganger.
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Administrasjonens, ledelsens- og kontrollorganenes kompetanse og ekspertise til a fore tilsyn med baesrekraftsforhold

Styret gjor en arlig evaluering av hvorvidt styret selv, og konsernledelsen, innehar kompetansen og erfaringen nedvendig for &

fore tilsyn med rapportering, herunder baerekraftsforhold. Ved a legge til rette for tilgang til baerekraftsrelatert kompetanse for
administrative, ledende og kontrollerende organer, stotter Avinor oppfelgingen og oppnaelsen av sine baerekraftsmal, herunder
handtering av risiko, adressering av vesentlige pavirkninger og identifisering av muligheter. Styret gikk i 2024 gjennom kurs i
baerekraft i regi av eksterne fageksperter. | tillegg har revisjonsutvalget hatt flere temagjennomganger om baerekraft i lopet av 2025.
Presentasjon av styret og konsernledelsen fremgar av kapittel 1.4.1 i ars- og baerekraftsrapporten.

G1 GOV-1 Administrasjons-, ledelses- og kontrollorganenes rolle i forbindelse med god forretningsskikk

Styret og konsernsjefen har det gverste ansvaret for forretningsetikk og samfunnsansvar i Avinor. Alle ledere skal vaere gode
rollemodeller, forebygge misligheter, og sikre etterlevelse av konsernets policyer og retningslinjer. Dette inkluderer a fremme en
apen kultur der medarbeidere kan melde fra om kritikkverdige forhold, samt & gjennomfare risiko- og aktsomhetsvurderinger for a

sikre sosial baerekraft. Dette fremkommer av Avinors policy for etikk, samfunnsansvar og mangfold, som er videre omtalt
L kapittel 4.3.1.

GOV-2 Opplysninger som gis til foretakets administrasjons-, ledelses- og kontrollorganer, og baerekraftsforhold som
behandles av disse organene

Bzerekraftsrapportering

| lopet av rapporteringsaret ble styret og revisjonsutvalget jevnlig oppdatert om baerekraftsrapportering av Avinors administrasjon.
De fikk informasjon om faktiske og potensielle endringer i rapporteringskravene som felge av Omnibus (EUs forslag til forenklinger
for rapportering), samt konsekvenser av dette. Administrasjonen har lapende informert revisjonsutvalget om status pa
rapporteringen og attestasjon av denne, i tillegg til fokusomrader for arets rapporteringer og arbeidet fremover. Utover dette har
arets metode for oppdatering av aktsomhetsvurderinger og dobbelt vesentlighetsanalyse blitt gjennomgatt i egne moter med
revisjonsutvalget, og de oppdaterte PRMene er giennomgatt med konserndirekter for strategi og virksomhetsstyring.

Operasjonell baerekraft
PRMer som er dekket av Avinors strategier, policyer eller virksomhets- eller risikostyring blir giennomgatt kvartalsvis med
konsernledelsen, revisjons- og risikostyringsutvalget og/eller styret, avhengig av omrade.

Enkelte identifiserte PRMer er ikke direkte omfattet av eksisterende strategier, policyer eller risikostyringsrutiner. Avinor jobber
kontinuerlig med behovet for spesifikke strategier og tiltaksplaner for a handtere disse PRMene, og der det anses hensiktsmessig vil
disse bliintegrert i Avinors etablerte virksomhet- og risikostyringsrutiner. | tilfeller der PRMen ikke er handtert i strategi, policy eller
risikostyring, omtales dette naermere i de aktuelle emnespesifikke standardene.

En oversikt over de vesentligste PRM-ene som er behandlet i rapporteringsaret fremgar av SBM-3.
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GOV-3 Integrering av baerekraftsrelaterte resultater i insentivordninger GOV-4 Erkleering om aktsomhetsvurdering
| trad med gjeldende praksis for statlig eide selskaper, og etter instruks fra eier, har Avinor ingen insentiv- eller bonusordninger. Avinor jobber systematisk med aktsomhetsvurderinger for a sikre baerekraftig ekonomi og forretningspraksis i hele virksomheten.
Dette gjelder ogsa for baerekraftsrelaterte omrader. Det henvises for ovrig til redegjorelse for eierstyring og foretaksledelse for Dette innebaerer a respektere mennesker, samfunn og milje, og er en forutsetning for baerekraftig utvikling.

opplysninger om lann og godtgjarelse til Avinors averste ledelse og styremedlemmer.
Aktsomhetsvurderinger hos Avinor har en risikobasert tilnaerming som fokuserer pa a identifisere, vurdere og handtere risikoer
knyttet til menneskerettigheter, arbeidsforhold, samfunn og milje i bade egen virksomhet og verdikjeden.

Tabell GOV 4.1
Tabellen viser en oversikt over hvordan Avinor anvender faringene i OECDs retningslinjer for aktsomhetsvurderinger
og hvor irapporten denne informasjonen er beskrevet.

Steg i aktsomhetsvurdering Referanse i baerekraftsrapport Steg i aktsomhetsvurdering Referanse i baerekraftsrapport
1. Innarbeiding av aktsomhetsvurdering i styring, strategi og forretningsmodell ESRS 2 GOV-2 3. Identifisering og vurdering av negative pavirkninger ESRS 2 IRO-1
ESRS 2 GOV-3 ESRS 2 SBM-3
ESRS 2, SBM-3 E1.5BM-3
51.5BM-3 E4.SBM-3
S2.5BM-3 S1.5BM-3
53.5BM-3 52.5BM-3
G1.GOV-1 S3.5BM-3
2. Samarbeid med bergrte interessenter i alle viktige trinn i aktsomhetsvurderingen ESRS 2 SBM-2 E1.IRO-1
ESRS 2 SBM-3 E2.IRO-1
E1-2 E4IRO-1
E2-1 E5.IRO-1
E4-2 4. Iverksetting av tiltak for a handtere disse negative pavirkningene E1-3
E5-1 E2-2
G1-1 F4-3
S1-1 E5-2
51-2 S1-4
51-3 S2-4
S2-2 S3-4
S3-2 S4-4
S4-1 G1-1
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GOV-5 Risikostyring og internkontroll med baerekraftsrapportering

Avinors risikostyring og internkontroll av baerekraftsrapporteringen inkluderer identifisering, vurdering og handtering av iboende
vesentlige risikoer for feilinformasjon. Feilinformasjon kan blant annet oppsta som falge av potensiell menneskelig feil eller
ufullstendige data, og kan pavirke noyaktigheten av baerekraftsrapporteringen.

Nokkelkomponenter knyttet spesifikt til baerekraftsrapportering inkluderer:
Gjennom 2025 har Avinor kontinuerlig forbedret baerekraftsrapporteringsprosessen ved blant annet a styrke den formelle
internkontrollen i trad med:

1. Risikoidentifisering og risikovurdering: systematisk identifisering, vurdering og kontinuerlig evaluering av potensielle risikoer som
kan fore til ungyaktigheter, utelatelser eller feil | baerekraftsrapporteringen.

2. Kontrollaktiviteter: implementering av kontroller for a sikre datangyaktighet, fullstendighet og etterlevelse av eksterne
rapporteringsstandarder og interne dokumenter.

3. Informasjon og kommunikasjon: effektive kommunikasjonskanaler for a sikre at relevant informasjon formidles pa tvers av
organisasjonen.

4. QOvervaking: regelmessige giennomganger for a vurdere effektiviteten av kontrollene og identifisere forbedringsomrader.

Ytterligere forbedring av internkontrollregimet er en kontinuerlig forbedringsprosess som vil fortsette i kommende
rapporteringsperioder. For a prioritere hvilke omrader som skal vurderes farst i henhold til n@gkkelkomponentene over, har Avinor
utfort en risikovurdering av rapporteringsomrader og prioritert oppfelgingen deretter.

Tilnaerming til risikovurdering og prioriteringsmetodikk

Avinors tilnaerming til risikovurdering i baerekraftsrapporteringen innebaerer en systematisk evaluering av potensielle risikoer for
feil, enten i den kvalitative eller kvantitative informasjonen. Risikoer blir evaluert basert pa sannsynlighet for feil og konsekvensen
av eventuelle feil, som igjen gir grunnlag for & kategorisere risikoen for feil som enten lav, medium eller hgy. Dette gjor det mulig &
prioritere de omradene i baerekraftsrapporteringsprosessen med hoy risiko.

Hovedrisikoer identifisert og tiltak for & redusere dem

Baerekraftsrapporteringsprosessen innebaerer flere risikoer, inkludert ufullstendighet, unoyaktige data, presentasjon av
opplysninger og manglende etterlevelse av regelverk. For a redusere disse identifiserte risikoene anvendes interne kontroller i
rapporteringsstremmene og et strukturert rammeverk er etablert for a stotte palitelighet og noyaktighet i rapporterte data. En
nokkelkomponent i dette rammeverket er dataverifisering, som inkluderer avstemming av data med kildedokumentasjon og analyse
av vesentlige endringer fra tidligere ar.
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For & sikre etterlevelse av regulatoriske krav overvakes lover og standarder for a fange opp relevante endringer for Avinors
baerekraftsrapportering.

Integrering av funn fra risikovurdering og internkontroll i interne funksjoner og prosesser
Erfaringer fra risikovurdering og internkontroll vurderes kontinuerlig, og oppdateringer i styringsdokumenter gjeres ved behov.

Periodisk rapportering til administrative, ledelses- og tilsynsorganer
Revisjonsutvalget har blitt oppdatert pa risikostyring og internkontroll knyttet til baerekraftsrapportering i faste moter med
administrasjonen.

4.1.3 Strategi (SBM)

SBM-1 Strategi, forretningsmodell og verdikjede

Forretningsmodell og verdikjede

Avinors visjon er a binde Norge sammen, og Norge sammen med verden, gjiennom baerekraftig, sikker og effektiv luftfart. Avinor skal
oppfylle visjonen giennom samfunnsoppdraget som er a eie, drive og utvikle et landsomfattende nett av lufthavner for sivil sektor,
og en samlet flysikringstjeneste for sivil og militzer sektor. Avinor utferer ogsa flere samfunnspalagte oppgaver av stor betydning for
blant annet helse- og forsvarssektoren.

Avinor er selvfinansiert giennom de to hovedinntektskildene trafikkinntekter (regulerte luftfartsavgifter) og kommersielle inntekter
(hovedsakelig tienestekonsesjonsinntekter) fra aktiviteter i tilknytning til lufthavnene. Begge disse inntektskategoriene pavirkes av
trafikkvolumene (antall flybevegelser og antall passasjerer). De regulerte trafikkinntektene utgjer ca. halvparten av Avinors samlede
inntekter. Det legges til grunn en samfinansieringsordning mellom lufthavnene, som innebaerer at ulennsomme lufthavner finansieres
giennom overskudd fra de lannsomme lufthavnene, i seerlig grad fra Oslo lufthavn. Denne finansieringsmodellen betegnes som
Avinor-modellen. Selskapets inntektsgrunnlag er avgjerende for en baesrekraftig finansiering av samfunnsoppdraget.

Avinors trafikkinntekter fra lufthavn- og flysikringsvirksomheten betales av flyselskapene. Flysikringstjenesten er finansiert
giennom trafikkinntekter fra flyselskapene for underveistjenesten, samt inntekter fra drift av tarn- og innflygingstjeneste for Avinors
lufthavnvirksomhet.

Konsernets kommersielle inntekter bestar i hovedsak av omsetningsbaserte husleieinntekter fra leietakere
(tienestekonsesjonskontrakter) som tilbyr kommersielle tjenester som tax-free-handel, annen varehandel, parkering, servering,
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reklame, flydrivstoff, bakketjenester og hotelldrift pa Avinors arealer. Muligheten til a drive kommersiell virksomhet pa lufthavnene
er, med noen fa unntak, konkurranseutsatt.

Oslo lufthavn spiller en viktig rolle som nasjonalt knutepunkt og star for en vesentlig andel av Norges totale flytrafikk og
internasjonal flytrafikk. Lufthavnen er Avinors starste inntektskilde og tilstrekkelig lonnsomhet her er en forutsetning for at
Avinor-modellen er okonomisk baerekraftig.

Avinors verdikjede oppstrems inkluderer nokkelressurser, entreprengrer i forbindelse med bygging av infrastruktur, tienester
knyttet til lufthavnsoperasjon som bakketjenester, innsjekk og bagasjehandtering, og sikkerhetstjenester, samt drifts- og
servicetjenester relatert til Avinors bygg og avfallshandtering. Verdikjeden nedstrems omfatter hovedsakelig flytrafikk, kommersielle
tilbud pa flyplassene, tilbringertjenester, parkering og hoteller.

Nokkelressurser og forsyningskjede
For a levere sine tjenester er Avinor avhengig av nokkelressursene fysisk infrastruktur, kompetente medarbeidere, avanserte
[T-systemer og samarbeid med flyselskaper, leverandarer og myndigheter:

e [nfrastruktur: Rullebaner, terminaler, flykontrolltarn- og sentraler, og logistikksentre utgjor grunnlaget for Avinors drift.

e Teknologiog digitalisering: Avanserte lufttrafikkstyringssystemer, fiernstyring, automatisering, sensorteknologi, dataplattformer
og systemer for a handtere cyber -og informasjonssikkerhet er viktige komponenter for a drifte sikkert, stabilt og effektivt, samt
stotte innsiktsdrevne beslutninger.

e Samarbeid og forsyningskjede: Avinor jobber tett med og er avhengig av flyselskaper, drivstoffleveranderer, entreprengrer og
teknologipartnere for & sikre hoy kvalitet og baerekraftig utvikling.

Sikring av infrastruktur innebaerer starre bygg- og anleggsprosjekter hvor Avinor er byggherre, drift av infrastruktur i form av

eiendomsforvaltning og cybersikring. =T Tt |- : In f B _ s : | | N ' {E 1‘t+1§ f“ m‘?“r;‘

|1--. ...-..

Avinor sikrer ngkkelressursene over gjiennom forretningsforhold i forsyningskjeden og i egen drift, som spenner fra egen
arbeidsstyrke til entreprengrer. Utvikling og sikring av innsatsfaktorene skjer hovedsakelig giennom kontinuerlige forbedringstiltak,
formelle kontraktavtaler og risikoreduserende rammeverk, med hensyn til eventuell driftsforstyrrelse.
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Figur SBM-1.1 - Avinors verdikjede
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Antall ansatte i Avinor konsernet
Tabell SBM 1.1 Ansatte etter geografisk omrade
Malenhet 2025 2024
Norge Antall 3392 3297

Inntekter knyttet til salg av drivstoff

En mindre andel av Avinors inntekter er knyttet til salg av drivstoff til luftfartsindustrien. Avinor har ingen inntekter knyttet
til taksonomiforenlige @konomiske aktiviteter i forbindelse med fossil gass i henhold til artikkel 8 nr. 7 bokstav a) i delegert
kommisjonsforordning 2021/2178.

Tabell SBM 1.2 Inntekt fra salg av drivstoff (Belop i MNOK)

Beskrivelse 2025 2024

Inntekt fra salg av drivstoff 31 33

Baerekraft integrert i strategi og mal

For a sikre at Avinor oppfyller sitt samfunnsoppdrag, har selskapet utarbeidet strategien «Avinor mot 2030». Fundamentet for
Avinors strategi mot 2030 er sikker, stabil og kostnadseffektiv drift med en risikobasert tilnaerming. Strategien er utformet innen
rammene av selskapets visjon, samfunnsoppdraget og de sektorpolitiske malsetningene.

De strategiske prioriteringene innen baerekraft, inkludert i konsernstrategien «Avinor mot 2030», er formulert gjennom de

sentrale pilarene «aktiv padriver og tilrettelegger for fossilfri luftfart» og «utvikle et attraktivt luftfartsnettverk og bygge inntekter».
Implementeringen av disse malene steottes av de to strategiske muliggjererne «vaere en attraktiv arbeidsplass og effektiv
organisasjon», samt «teknologidrevet for en fremtidsrettet luftfart». Konsernets arbeid for miljigvennlig drift ivaretas gjennom a drifte
sikkert og stabilt med en risikobasert tilnaarming.

«Aktiv padriver og tilrettelegger for fossilfri luftfart»
Widerae, SAS, Norwegian, NHO Luftfart, LO og Avinor satte i 2020 i fellesskap en ambisjon om at norsk luftfart skal vaere fossilfri
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innen 2050. Bransjen er imidlertid fortsatt langt unna maloppnaelse og det vil kreve mye av alle akt@rene i luftfarten, samt
tilstrekkelige rammebetingelser i arene som kommer, for @ na ambisjonen om fossilfri luftfart. Som en padriver og tilrettelegger skal
Avinor bidra til & omstille bransjen, bade pa bakken og i luften. Avinor har satt vitenskapsbaserte mal for reduserte klimagassutslipp,
dette innebaerer bade a redusere utslipp fra egen drift, samt tilrettelegge for reduserte utslipp fra flytrafikken.

«Utvikle et attraktivt luftfartsnettverk og bygge inntekter»

Avinor skal giennom samfunnsoppdraget sikre god tilgiengelighet for alle reisende og drifte selvfinansiert. Sammen med norsk
reise- og naeringsliv konkurrerer Avinor med lufthavner i andre land om flyselskapenes kapasitet og ruteproduksjon. Utvidelse

av eksisterende ruter og etableringen av nye nasjonale, internasjonale og interkontinentale ruter er et viktig bidrag til utvikling og
verdiskapning regionalt og nasjonalt. Sentralt i strategien er a tilrettelegge for flyfrakt av eksempelvis fersk sjgmat til Asia og andre
markeder.

«Vzere en attraktiv arbeidsplass og effektiv organisasjon»

Avinor er inne i et generasjons- og kompetanseskifte, og det er avgjorende for Avinor a rekruttere personer med relevant
kompetanse for fremtidens drift og utvikling. Selskapet jobber kontinuerlig med a vaere en attraktiv arbeidsplass med sterre grad
av mangfold og en samhandlende kultur. Gjennom rekruttering og utvikling av ledere og medarbeider, skal Avinor mote fremtidens
kompetansebehov.

«Drifte sikkert og stabilt med en risikobasert tilnaerming»

Sikker og stabil drift med en risikobasert tilnaerming er et av konsernets langsiktige prioriteringer og styrende for all operasjonell
aktivitet i konsernet. Det innebaerer a opprettholde trygge og palitelige operasjoner ved alle Avinors lufthavner og i den nasjonale
flysikringstjenesten. Avinor har som mal a opprettholde hoy punktlighet og regularitet i flytrafikken, samtidig som klima- og
miljighensyn ivaretas.

Baerekraftsmal
Avinors malbare, resultatorienterte og tidsbestemte baerekraftsrelaterte mal, samt hvordan disse er satt, er omtalt neermere i de
emnespesifikke kapitlene.

SBM-2 Interessenters interesser og synspunkter

Interessentvurderinger gir oversikt over aktuelle interessenter og deres forventninger til Avinor, slik at Avinor kan ta stilling til
hvilke av disse som skal tas hensyn til i virksomheten. Interessentanalyser gjennomferes pa ulike nivaer - fra overordnet strategisk
niva i Avinor til virksomhetsomrader eller enkeltprosesser, herunder konsernets giennomferte doble vesentlighetsanalyse.
Interessentanalyser gjiennomferes i forbindelse med oppdatering av planer, i henhold til sertifiseringskrav eller ved andre behov.
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Introduksjon

Avinors interessenter inkluderer individer eller grupper som blir eller potensielt kan bli pavirket av egne aktiviteter gjennom
direkte eller indirekte forhold. Innspill og synspunkter fra Avinors interessenter vurderes kontinuerlig i relevante avdelinger og

forretningsomrader.

Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025

Baerekraft Risikostyring

til en helhetlig kommunikasjon med alle interessenter.

Prosessen for interessentdialog er definert i Avinors styringssystem og innebazerer a identifisere relevante interessenter, vurdere
deres innflytelse, kartlegge forventninger og krav, samt eksisterende kontakt og dialog. Etter at interessentenes krav er kartlagt og

Tabell SBM 2.1 Interessentdialog

Interessent

Interessenters interesser og formal med dialog

Format interessentdialog

@konomi Vedlegg 40

deres vesentlighet vurdert, bestemmes oppfolgingsstrategien. Dette kan for eksempel vaere a folge opp, informere, tilfredsstille eller
engasjere. | tillegg til den formelle interessentdialogen farer Avinor ogsa kontinuerlig dialog i uformelle sammenhenger. Dette bidrar

For informasjon om hvordan interessenters interesser er hensyntatt, se

Regulatoriske myndigheter og politiske organer (inkludert eier)

Bank og finans

Kunder (reisende) og forretningssamarbeid

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Er opptatt av flysikkerhet, cybersikkerhet, forretningsetikk, n@kkelkompetanse hos
egne medarbeidere, reduksjon av klimagassutslipp, risiko ved omstilling til grann
luftfart, sirkulzergkonomi og ressursbruk, menneskerettigheter i leveranderkjeden
samt utslipp til vann og grunn, inkludert PFAS.

Formalet med dialog er a sikre etterlevelse av regelverk, statte baerekraftige
lzsninger og bidra til samfunnsberedskap.

Er opptatt av forurensning og utslipp til luft, grunn og vann, samfunnsberedskap
inkludert tilrettelegging for militaer og annen beredskap, akonomiske
ringvirkninger ved mindre flyplasser, cybersikkerhet og nedetid ved potensielle
angrep, samt okonomisk usikkerhet knyttet til luftfartens fremtid.

Formalet med dialog er a sikre transparens, risikohandtering og langsiktig
baerekraft.

Er opptatt av okte kostnader knyttet til omstilling til grenn luftfart, trygg og sikker
mobilitet, samt klimapavirkning fra luftfart.

Formalet med dialog er a sikre forutsigbarhet, trygghet og baerekraftige lasninger.

Dialog skjer giennom nasjonal transportplan, eierskapsmelding,

lovkrav og palegg. Den omfatter mgter med komiteer og partigrupper,

kontaktmoter, rapporter, heringsprosesser og informasjonsmater.

Dialog med bank- og finansaktarer skjer giennom meter,
kapitalmarkedsmeter, ars- og baerekraftsrapporter samt ESG-rating.

Kommunikasjon med reisende skjer gjiennom bruker- og
kundetilfredshetsundersakelser, media og generelle
kundehenvendelser. Informasjon deles med reisende via Avinors
hjemmeside.

Samarbeid med kunder og forretningspartnere skjer blant annet
giennom moter og lopende oppfalging av relasjoner i lufthavnenes
okosystem.

e E1Klima

e E2Forurensning

e E4 Naturmangfold og @kosystemer
e E5 Sirkuleergkonomi

e S1 Egen arbeidsstyrke

e S2 Arbeidere i verdikjeden

e (1 Forretningsetikk, cybersikkerhet

e E1Klima

e E2Forurensning

e S3 konomiske ringvirkninger

e (1 Samfunnsberedskap og forsvarsevne, Cybersikkerhet

e E1Klima
e E2 Forurensning
e 5S4 Security, Safety
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Tabell SBM 2.1 (forts.)
Interessent Interessenters interesser og formal med dialog Format interessentdialog For informasjon om hvordan interessenters interesser er hensyntatt, se
Leveranderer @nsker tydelighet rundt Avinors forventninger til menneskerettigheter og Kommunikasjon med leverandorer skjer giennom meter, samarbeid e E1Klima

Interne interessenter

Lokalsamfunn

Miljgorganisasjoner
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reduksjon av klimagassutslipp.

Formalet med dialog er a sikre ansvarlig praksis og bidra til baerekraftige lasninger.

Opptatt av kundetilfredshet, arbeidstid, HMS og lgnn - bade for egne ansatte og
arbeidere i verdikjeden.

Formalet med dialog er a skape et godt og trygt arbeidsmiljg, fremme samarbeid
og girom for innspill og forbedringer.

Opptatt av positive gkonomiske ringvirkninger fra flyplassene, men ogsa bekymret
for stay fra fly og helikopter.

Formalet med dialog er a sikre apenhet, redusere negative effekter og styrke lokal
verdiskaping.

Er opptatt av stey fra luftfart, direkte utslipp og forurensning til luft, vann og grunn,
klimagassutslipp knyttet til luftfart og bygging av nye lufthavner, satsing pa elfly
og baerekraftig drivstoff (SAF) for & redusere utslipp, samt inngrep i natur ved

utbygging.

Formalet med dialog er a sikre apenhet, redusere miljgpavirkning og styrke
Avinors baerekraftsstrategi.

og forhandlinger av kontrakter, samt lzpende oppfelging av
leverandegrforhold.

Dialog med interne interessenter skjer i hovedsak gjennom
medarbeiderundersakelser, utviklingssamtaler, arbeidsmiljgutvalg,
vernetjeneste eller annen daglig dialog.

Dialog med lokalsamfunn skjer giennom media, heringer og
informasjonsmeter. | tillegg har Avinor dedikerte informasjonskanaler
pa avinor.no for PFAS og stoy.

Dialog med miljgorganisasjoner skjer giennom informasjonsmeter,
felles konferanser og media. I tillegg gjennomfares det
samarbeidsprosjekter for a blant annet sikre kunnskapsdeling og felles
forstaelse av miljgutfordringer.

e S2 Arbeidereiverdikjeden

e S1 Egen arbeidsstyrke
o S2 Arbeidere i verdikjeden

e E2 Forurensning
e S3 Jkonomiske ringvirkninger, Fly- og helikopterstay,
PFAS-utlekking fra forurenset grunn

e E1Klima

e E2Forurensning

e [E4 Naturmangfold og @kosystemer
e S3Fly- og helikopterstay
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Interessentdialog i dobbel vesentlighet

| forbindelse med den doble vesentlighetsanalysen gjiennomfert ved forstegangsimplementering av CSRD i 2024 ble interne og
eksterne interessenter spesifikt kartlagt i henhold til forventninger etter bade ESRS, ISO-standarden for miljgledelse (ISO 14001) og
OECDs veileder for aktsomhetsvurderinger. Interessentene ble vurdert bade med hensyn til & identifisere deres forventninger og
krav, deres innflytelse pa Avinors beslutninger og samlet sett med hensyn til deres vesentlighet.

| arets oppdatering av DVAen ble det vurdert om det forela indikasjon pa behov for nye intervjuer spesifikt rettet mot
baerekraftsfornold med identifiserte interessenter. Basert pa denne vurderingen ble det foretatt ny samtale med eier,
Samferdselsdepartementet.

| trad med oppdaterte styringsdokumenter vil styrende organer og konsernledelsen informeres om resultatet av interessentdialog
| forbindelse med DVAen i de tilfeller det er starre endringer fra tidligere. Mindre endringer og justeringer godkjennes av
konserndirekter for strategi og virksomhetsstyring (CFO).

S2 SBM-2 - Interessenters interesser og synspunkter - ansatte i verdikjeden

Avinor far innsikt fra interessenter i bygg- og anleggsverdikjeden giennom markedsdialog med mulige leveranderer ved
anskaffelser, kontrakts- og prosjektoppfolgingsmater med eksisterende leverandarer, overvakning og kontroll av kontraktkrav
iInnen serigsitet og arbeidslivskriminalitet, uavhengig LO-koordinator pa byggeplass, varsler og tilbakemeldinger fra HMS-tavle
pa byggeplass, Avinors varslingskanal, tilstedevaerelse av egne ansatte pa Avinors lokasjoner, og dialog med Skatteetaten og
Arbeidstilsynet.

Avinor skal ha serigse og ansvarlige leveranderer og forretningspartnere som tar ansvar for egne arbeidere og underleveranderer.
Krav til serigsitet og ansvarlighet folges opp i kontraktdialog og gjennom serigsitetskontroller. For & sikre innsikt og kunnskap

fra ulike interessenter, deltar Avinor i nettverk med andre offentlige byggherrer og interesseorganisasjoner. Avinor har
samarbeidsavtaler med Skatteetaten og Arbeidstilsynet for a avdekke gkonomisk kriminalitet og brudd pa arbeidstakerrettigheter
for & ivareta arbeidernes rettigheter og interesser.

S3 SBM-2 - Interessenters interesser og synspunkter - berorte samfunn

Befolkningens perspektiver ivaretas blant annet gjiennom Samferdselsdepartementet (eier) og eierskapsmeldingen, hvor regjeringen
redegjor for retningen i det statlige eierskapet. Konsernsjefen har ansvar for kontakten med eier via styret, mens direktar for
trafikkutvikling har operasjonelt ansvar for internasjonal ruteutvikling og kontakt med lokalsamfunnet. Avinor opprettholder ogsa
dialog med lokale interesseorganisasjoner, kommuner og aktarer som for eksempel Innovasjon Norge, Fjord Norge og Visit Tromso
L oppfolging av rutenettverk og utvikling av luftfarten i Norge.
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For & sikre en effektiv oppfelging av stoyproblematikk jobber Avinor aktivt med bade lokalsamfunn og naboer til flyplassene.
Interessenters interesser og synspunkter ivaretas ogsa giennom lovverk som setter begrensninger og feringer pa stey fra luftfarten
som Avinor ma etterleve.

Miljodirektoratet setter kravene til opprydding av PFAS pa vegne av samfunnet. For betydelige saker utarbeides det i tillegg ogsa
egne planer for a sikre dialog med lokalsamfunnene, blant annet gjiennom moter med berorte samfunn og direkte dialog med
individer som er mest berort.

Dialogene som beskrevet over hjelper Avinor & utforme og iverksette tiltak som ivaretar lokalsamfunnets interesser.

SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell

En oppdatering av dobbel vesentlighetsanalyse er giennomfert i henhold til prosessen beskrevet i IRO-1. Tabell SBM 3.1 under,
oppsummerer hvilke baerekraftstemaer som er identifisert som vesentlige for basrekraftsrapportering, samt grunnlaget for
konklusjonen. Oversikten viser hvor i verdikjeden PRMene ligger, og knytter det til overordnet strategi og forretningsmodell.
Oversikten viser ogsa endringer i PRMer fra fjorarets rapportering som folge av den oppdaterte vesentlighetsanalysen.

At temaer ikke er identifisert som vesentlige for Avinors baerekraftsrapportering betyr ikke at det ikke finnes positive og negative
pavirkninger innenfor disse som Avinor ma handtere, men at omfanget av pavirkning, kombinert med sannsynligheten for at de
inntreffer, gjor at de ikke scorer like hoyt som temaene som ble identifisert som vesentlige.
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Tabell SBM-3.1 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter

Tematisk standard Tema

E1 Klimaendringer

klimaendringer

driftsforstyrrelser og tilpasning av drift og

infrastruktur til fremtidens klima

som kan medfere betydelige kostnader for Avinor. Videre kan mer ekstreme veaerforhold
forstyrre den ordinzere driften ved flyplassene og redusere inntekter ved a hindre at fly
letter og lander, samt merutgifter til eksempelvis gkt bruk av avisingskjemikalier.

Risiko for endrede veaerforhold knyttes hovedsakelig til flom, ekstrem vind, sn@ og regn,
jordskred/ras, temperatursvingninger, stigende havniva, erosjon og tint permafrost
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PRM Beskrivelse Typerisiko  Selskapsspesifikk Verdikjede Tidshorisont Endring fra 2024
Begrensning av Klimagassutslipp fra Avinors virksomhet Klimagassutslipp fra Avinors egen virksomhet og verdikjede har en negativ pavirkning FNP Oppstrem, Egen drift, Kort, medium og lang sikt ~ PRMen er en konsolidering og presisering av
klimaendringer og verdikjede pa klimaet. | verdikjeden regnes utslippene som omfattes av Scope 3, inkludert utslipp fra Nedstrem 2024 PRMer. Den omfatter na utslipp fra hele
flyvninger opp til 3000 fot. I tillegg tas det hensyn til utslipp fra flyvninger i hayere luftlag, verdikjeden, inkludert flyvninger over 3000
selv om disse ikke inngar i GHG-regnskapet under scope 3 fot, og utbygging av nye lufthavner.
lkke-CO2-utslipp i verdikjeden - utslipp Kondensstriper og cirrusskyer, som dannes under spesifikke atmosfaeriske forhold, kan oke FNP Nedstrem Kort, medium og lang sikt  Ikke-CO2-utslipp er skilt ut i en egen PRM for
fra hoyere luftlag den radiative pavirkningen og fere til kortvarig, men betydelig oppvarming. Utslipp av NOx presisjon.
i hayere luftlag kan stimulere dannelsen av ozon, noe som ytterligere forsterker luftfartens
bidrag til global oppvarming. Hoyereluftlag anses som flyvninger over 25 000 fot
Nye former for fossilfri transport og ny Nye former for fossilfri lufttransport gir Avinor muligheten til a diversifisere egne M Egen drift Presisert
luftmobilitet gjor det mulig for Avinor forretningsaktiviteter. Dette kan gi nye inntektsstremmer ettersom Avinor utvider
a utvide sine tjenestetilbud og dra tjenestetilbudet og drar nytte av fremvoksende markeder for baerekraftige
nytte av fremvoksende markeder for transportlgsninger. Videre kan det styrke Avinors omdgmme
baerekraftige transportlasninger
Risiko for feilinvesteringer Investering i hydrogen- og elektrifiseringsinfrastruktur for null- og lavutslippsfly krever R Oppstrem, Egen drift, Presisert
betydelig kapital, langsiktig planlegging og tilstrekkelig nettkapasitet. Avinor risikerer & Nedstrgm
overinvestere i nettforbindelser og energiforbedringer som kanskje ikke blir ngdvendige,
eller a mate kritikk dersom infrastrukturen ikke holder tritt med fremtidige behov
Faerre reisende grunnet dyrere billetter (Jkte klimarelaterte avgifter og kostnader gir gkte priser og lavere etterspeorsel etter R Nedstrem Presisert
og endring i reisevaner flyreiser. Passasjerers reisevaner endres, noe som resulterer i faerre gjennomferte reiser og
at flere reiser erstattes med andre transportformer. Dette medferer igjen et inntektsbortfall
for Avinor
Energi Energiforbruk fra Avinors virksomhet Energiforbruket i Avinor sin virksomhet har en negativ effekt pa klimaet, avhengig av FNP Egen drift Kort, medium og lang sikt
energikilden. Ved bruk a fossile kilder eller andre energikilder med hgy CO2-utslipp vil
Avinor har en negativ effekt pa klima
Tilpasning til (Jkte kostnader som felge av Med endret klima og mer ekstreme vaerforhold stilles det hayere krav til infrastrukturen, R Oppstrem, Egen drift Presisert

FNP = Faktisk negativ pavirkning, FPP = Faktisk positiv pavirkning, PNP = Potensiell negativ pavirkning, M = Mulighet, R = Risiko
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Tematisk standard

E2 Forurensning

E4 Naturmangfold
og okosystemer

E5 Ressursbruk og
Sirkulaergkonomi

S1Egen
Arbeidsstyrke

S2 Arbeidstakere i
Verdikjeden
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Tema PRM Beskrivelse Typerisiko  Selskapsspesifikk Verdikjede Tidshorisont Endring fra 2024
Forurensning avvann  PFAS-utlekking fra eksisterende PFAS/PFOS ble tidligere brukt i brannskum ved Avinors lufthavner. Bruken av denne FNP Egen drift Kort, og medium sikt
og grunn forurenset grunn typen brannskum har fert til forurensning av grunnen pa Avinors lufthavner. PFOS og andre
PFAS-forbindelser er svaert persistente i miljiget og kan akkumulere i levende organismer,
Vann og Sanitaere noe som kan fere til potensielle helse- og miljgproblemer
Forhold
Arealrelaterte
pavirkninger
Arealbruksendringer Arealbruk og arealbruksendringer som Arealbruk og arealbruksendringer kan fere til tap av naturmangfold, dyrkbar mark og FNP Oppstrem, Egen drift Kort, medium og lang sikt
folge av drift og utvikling av eksisterende  forringelse av okosystemer
lufthavner og bygging av nye lufthavner.
Pavirkning pa arterog  Pavirkning pa arter og naturtyper fra Pavirkningene fra Avinor sin virksomhet fra fremmede arter, klimagassutslipp, PFAS-utlekking ~ FNP Egen drift Kort, medium og lang sikt
naturtyper aktiviteter i drift, utvikling av eksisterende  fra eksisterende forurenset grunn, spredning av mikroplast, lysforurensning og fugl- og
og nye lufthavner viltkontroll kan fgre til tap av naturmangfold og forringelse av gkosystemer
Inngaende ressurser Bruk av konstruksjonsstal, betong og Bruk av materialene konstruksjonsstal, betong og asfalt i konstruksjon, utbygging og FNP Oppstrom, Egen drift, Kort, medium og lang sikt ~ Som et resultat av oppdatert
asfalt i konstruksjon og vedlikehold av vedlikehold av flyplasser. Utvinning og bruk av naturressurser har en negativ pavirkning pa Nedstrom vesentlighetsvurdering per ressursgruppe
flyplasser miljoet faller elektronikk under vesentlighetsgrensen
basert pa omfangsvurdering.
Avfall Avfall fra drift, vedlikehold og utbygging  Avfall fra lufthavnoperasjoner har en negativ pavirkning pa miljzet FNP Oppstrom, Egen drift, Kort, medium og lang sikt
Nedstrem
Mangfold Mangfold, likestilling og inkludering Utfordringer knyttet til mangfold, likestilling og inkludering har en negativ pavirkning bade FNP Egen drift Kort, medium og lang sikt
pa ansatte og potensielle kandidater
Arbeidsmiljo Ulykker og skader pa egne medarbeidere  Negativ pavirkning pa egne ansatte i form av ulykker og skader FNP Egen drift Kort, medium og lang sikt
Kompetanse Attrahere og beholde neokkelressurser og  Det er en risiko for at virksomheten ikke har tilstrekkelig med medarbeidere med riktig R Egen drift Ny risiko i 2025
kritisk kompetanse kompetanse til & utfere oppgavene som kreves, szerlig i lys av okt teknologiutnyttelse og
behovet for & gjiennomfaere det grenne skiftet
Arbeidsvilkar Brudd pa anstendig arbeidsforhold/ Brudd pa anstendige arbeidsforhold/serigsitetskrav i bygg- og anleggsbransjen kan fare il FNP Oppstrem Kort, medium og lang sikt

serigsitetskrav i bygg og anleggsbransjen

negative konsekvenser for arbeidere i verdikjeden i form av skader og ulykker, samt darlige
leveforhold som manglende lenn, utilstrekkelige boforhold m.m.

FNP = Faktisk negativ pavirkning, FPP = Faktisk positiv pavirkning, PNP = Potensiell negativ pavirkning, M = Mulighet, R = Risiko
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Tematisk standard Tema PRM Beskrivelse Typerisiko  Selskapsspesifikk Verdikjede Tidshorisont Endring fra 2024
S3 Berorte Samfunn Samfunnenes Binde Norge og VVerden sammen - Positive ringvirkninger pa lokalsamfunn fra aktiviteten som felger med lufthavner FPP Oppstrom, Egen drift, Kort, medium og lang sikt
okonomiske, sosiale og  @konomiske ringvirkninger fra flyplassen Nedstrom
kulturelle rettigheter
Steyforurensning Fly- og helikopterstoy Pavirkning pa lokalsamfunn i form av steyforurensning der Avinor har lufthavner, samt FNP Selskapsspesifikk Nedstrgm Kort, medium og lang sikt ~ PRMen ble i 2024-rapporten omtalt bade
omkringliggende omrader under E2 og S3.12025-rapporteringen er den
samlet i S3.
S4 Forbrukere og Personers Helse- og sikkerhetsrisiko som folge av Fare for reisende, ansatte og samfunnet generelt som folge av skader og dedsfall i PNP Oppstrom, Egen drift, Kort, medium og lang sikt
Sluttbrukere sikkerhet utilsiktede hendelser forbindelse med luftfartsulykker i forbindelse med lufthavndrift og koordinering av Nedstrom
luftrommet
Helse- og sikkerhetsrisiko som folge av Fare for reisende, ansatte og samfunnet generelt som felge av ulovlige handlinger, som PNP Oppstrom, Egen drift, Kort, medium og lang sikt
ulovlige handlinger terroranslag, sabotasje eller andre kriminelle aktiviteter Nedstrom
Kostnadsokninger som felge av endringer  Regulatoriske endringer eller utvikling i regulatoriske krav innenfor sikkerhet vil kostnader R Oppstrom, Egen drift,
iregelverk og tolkninger fra regulator i forbindelse med etterlevelse av disse kravene. Dette kan f.eks vaere oppgradering av Nedstrom
sikkerhetskontroll pa flyplass
G1 Forretningsetikk Korrupsjon og Utilsiktet bidrag til korrupsjon Negativ pavirkning pa samfunn ved korrupsjon PNP Oppstrom, Egen drift, Kort, og medium sikt
bestikkelser Nedstrom
Totalforsvar og Muliggjere samfunnsberedskap og Avinor er ansvarlig for samfunnskritisk infrastruktur og spiller dermed en viktig rolle i FPP Selskapsspesifikk Egen drift Kort, medium og lang sikt
beredskap forsvarsevne totalforsvaret
(Jkte kostnader i forbindelse med Avinor sinrolle i totalforsvaret, og tilharende okt aktivitet fra Forsvarets side, kan fore til R Selskapsspesifikk Egen drift
Forsvarets aktiviteter betydelige okte kostnader for Avinor
Cybersikkerhet Cyberangrep/databrudd Cyberangrep eller databrudd kan fere til at operativ informasjon ikke er tilgjengelig. Dette PNP Selskapsspesifikk Egen drift Kort, medium og lang sikt
kan potensielt fare til at kritiske [T-stattetjenester blir utilgjengelige, som igjen vil kunne fere
til driftstans og vesentlige forsinkelser
Cyberangrep er definert som aktive datainnbrudd hvor noen har til hensikt a gjore skade.
Databrudd er definert som utilsiktet svikt i systemer, enten interne eller eksterne
(Jkte kostnader som fglge av Et hvert tap av integritet, enten gijennom datalekkasjer, cyberangrep eller brudd pa R Selskapsspesifikk Egen drift

cyberangrep/databrudd

informasjonssikkerheten, kan svekke Avinors drift og fere til darlige beslutninger, langvarige
forstyrrelser og akte kostnader. Videre kan det ikke gis noen garanti for at Avinor vil vaere

i stand til a forhindre alle trusler knyttet til cyberkriminalitet, og hendelser kan resultere

i vesentlige tap av klient- og kundeinformasjon, skade Avinors omdemme og fere til
regulatoriske sanksjoner og ekonomiske tap

FNP = Faktisk negativ pavirkning, FPP = Faktisk positiv pavirkning, PNP = Potensiell negativ pavirkning, M = Mulighet, R = Risiko
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Oppdateringen av DMAen utfert i 2025 viser at hoveddelen av de vesentlige pavirkningene, risikoene og mulighetene identifisert
| 2024-rapporteringen fortsatt er gyldige. Det er identifisert en ny vesentlig risiko knyttet til virksomhetens tilgang pa tilstrekkelig
kompetanse, jf naermere beskrivelse i tabell SBM 3.1

Samtidig er enkelte temaer som tidligere var vurdert som vesentlige, ikke lenger ansett som vesentlige etter oppdaterte vurderinger.

Endringene skyldes i hovedsak justeringer i vurderingene av sannsynlighet og finansiell effekt, basert pa forbedret datagrunnlag,
oppdaterte forutsetninger og en mer eksplisitt hensyntakelse av etablerte kontroll- og risikoreduserende tiltak. Videre er enkelte
muligheter tatt ut der forventet finansiell effekt ikke kan dokumenteres tilstrekkelig med tilgjengelige analyser, eller der usikkerheten
knyttet til fremtidige forutsetninger vurderes som betydelig. | tillegg har oppdatert metodisk veiledning pavirket klassifiseringen

av enkelte temaer, herunder en revurdering av forhold som ikke lenger anses a oppfylle definisjonen av positive pavirkninger.
@vrige vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter er vurdert som stabile i rapporteringsaret, basert pa uendrede underliggende
forutsetninger.

Effektene av de identifiserte PRMene pa Avinors forretningsmodell, verdikjede, strategi og beslutningstagning

De identifiserte PRMene er innarbeidet i konsernstrategi, strategisk risikoarbeid, policyer eller klima- og miljzstrategi. | 2025 ble det
giennomfart overordnede klima- og naturrisikoanalyser basert pa metodikken i Task Force on Climate-related Financial Disclosures
(TCFD) og Task Force on Nature-related Financial Disclosures (TNFD). Resultatene fra analysene er hensyntatt i Avinors doble
vesentlighetsanalyse. TCFD- og TNFD-analysene er giennomfert med lavere terskelverdier enn den doble vesentlighetsanalysen, og
ikke alle identifiserte pavirkninger, risikoer og muligheter (IROer) er derfor vurdert som vesentlige i DMAen.

TCFD- og TNFD-analysene ble som egne analyser lagt frem for Avinors konsernledelse og vedtatt i februar 2026. Resultatene inngar
L Avinors videre overordnede risikoarbeid fra 2026.

Gjeldende finansielle virkninger av foretakets vesentlige risikoer og muligheter
Det er vurdert hvorvidt noen av risikoene og mulighetene identifisert har en vesentlig effekt pa Avinors finansielle stilling, finansielle
resultat og kontantstremmer i rapporteringsperioden. En vurdering er ogsa blitt gjort pa hvorvidt risikoene eller mulighetene kan

fore til vesentlige justeringer pa rapporterte verdier av eiendeler og gjeld i neste rapporteringsperiode.

Det er ikke avdekket noen vesentlige finansielle effekter for 2025.
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4.1.4 Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter (IRO)

IRO-1 Beskrivelse av prosessen for a identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter

Avinors tilnaerming til dobbel vesentlighetsanalyse er utarbeidet for & identifisere, vurdere og prioritere pavirkninger, risikoer og
muligheter i egen drift og i verdikjeden. Metoden bestar av 10 steg, hvor hvert steg er utarbeidet med formal a sikre at selskapet
identifiserer alle baerekraftstemaer som er relevante for virksomheten og for interessenter. | trad med kravene til en dobbel
vesentlighetsanalyse i henhold til ESRS, vurderes et tema som vesentlig dersom det er vesentlig enten fra et pavirkningsperspektiv, et
finansielt perspektiv, eller begge.

1. Forberedelse og planlegging

Ansvaret for den doble vesentlighetsanalysen ligger hos finansavdelingen og konserndirektaren for strategi og virksomhetsstyring
(CFO) som leder arbeidet og identifiserer nokkelpersoner innen Avinor og representanter for de forskjellige forretningsomradene med
hensikt a i felleskap identifisere relevante baerekraftsrelaterte PRMer.

2. Forsta sammenhenger og kartlegge verdikjede

Som utgangspunkt i prosessen med & identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter (PRMer)
giennomfaerte Avinor i 2024 en analyse av egen verdikjede, herunder aktiviteter, produkter, bergrte interessenter og relevante
forretningsforbindelser.

For a bedre forsta hvor pavirkninger, risikoer og muligheter kan oppsta ble verdikjeden visualisert i figur SBM1.1. Visualiseringen
er basert pa interne beskrivelser av konsernets aktiviteter, oversikt over leveranderer, samt bransjeanalyser. Verdikjeden omfatter
relevante oppstrems- og nedstrems aktiviteter, samt vesentlige innsatsfaktorer. Aktivitetene er kategorisert i oppstroms-, egne- og
nedstrems aktiviteter, og de identifiserte baerekraftstemaene er kartlagt mot disse kategoriene for a vise hvor direkte og indirekte
PRMer oppstar, samt hvem de bergrte interessentene er.

Gjennom interessentanalyser (jf. SBM-2), eksisterende kartlegginger (ISO 14001), interne arbeidsmgter med relevante fagpersoner,
og skrivebordsanalyser, ble det utarbeidet en bruttoliste over pavirkninger. Basert pa de identifiserte pavirkningene ble det vurdert
hvorvidt disse kunne innebaere risikoer eller muligheter for konsernet. | tillegg ble det gjort en vurdering av mulige avhengigheter
av miljgmessige og menneskelige ressurser for a fastsla om disse kan resultere i risikoer og muligheter. Den utarbeidede bruttolisten
av risikoer og muligheter ble avstemt mot Avinors eksisterende risikokart, basert pa den strategiske risikostyringen, for & vurdere
fullstendighet og neyaktighet av begge.

3. Interessentdialog
For beskrivelse av interessentdialog, se SBM-2.
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4. ldentifisering av faktiske og potensielle pavirkninger, risikoer og muligheter
Basert pa resultatene av de foregaende trinnene ble det utarbeidet en samlet bruttoliste koblet til strukturen angitt iESRS 1, vedlegg A,
Application Requirement 16: Sustainability matters to be included in the materiality assessment, eller identifisert som selskapsspesifikke.

5. Vurdering av pavirkninger, risikoer og muligheter knyttet til baerekraftstemaer
Bruttolisten identifisert i steg 4 ble deretter gienstand for vesentlighetsvurdering. Denne ble utfert av arbeidsgruppen for DVAen, samt
ansvarlige fagpersoner i henhold til definisjonenisteg 1.

Bade pavirkningsvesentlighet og finansiell vesentlighet ble som hovedregel vurdert pa kort (1 &r), mellomlang (1-5 ar) og lang sikt (over
5 ar). Avinor har i 2025 fullfert bade en klimarisiko-, og en naturrisikoanalyse. Disse er utfgrt med andre tidshorisonter. Se naermere
omtale av analysene for beskrivelse av tidshorisontene brukt.

Pavirkningsvesentlig

| trad med kravene 1 ESRS 1 vurderer Avinor faktiske pavirkninger etter de tre parameterne skala (scale), omfang (scope) og
uopprettelig karakter av pavirkningen (irremediable character of the impact). For potensielle pavirkninger vurderes ogsa sannsynlighet.
Kun negative pavirkninger vurderes pa uopprettelighet. Alle parameterne vurderes etter et vurderingssystem fra 1 til 5, hvor 1 er lavest
og 5 hoyest. En pavirkning vurderes som vesentlig dersom den giennomsnittlige poengsummen pa tvers av signifikans, omfang og
uopprettelig karakter og sannsynlighet av pavirkningen gir en total poengsum pa 3 eller hayere.

Tabell IRO-1.1

Signifikans

Hvor alvorlig eller fordelaktig

Omfang

Hvor utbredt/hvor mange

Uopprettelig karakter av pavirkningen
| hvor stor grad den negative pavirkningen

Sannsynlighet
Hvor sannsynlig er det at den potensielle

Poeng pavirkningen vil vaere pavirkningen vil omfatte kan utbedres, kompenseres eller reverseres pavirkningen forekommer
5 Veldig signifikant Veldig hay lkke mulig gjenopprette Veldig sannsynlig

4 Signifikant Hay Veldig vanskelig eller lang sikt Sannsynlig

3 Litt signifikant medium Vanskelig eller medium sikt Medium

2 Mindre signifikant Lav Mulig med ressurser Litt sannsynlig

1 lkke veldig signifikant Veldig lav Relativt enkelt a gienopprette Usannsynlig

Finansiell vesentlighet
Identifiserte risikoer og muligheter vurderes etter to parametere: sannsynlighet og signifikans, som vist i tabell IRO-1.2. Bade
sannsynlighet og signifikans vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 er lavest og 5 hoyest. For vurderingen av signifikans benyttes
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de samme finansielle verdier i skalaen som for den strategiske risikostyringen i konsernet. En risiko eller mulighet vurderes som
vesentlig dersom gjennomsnittet av poengsum knyttet til sannsynlighet og signifikans er 3 eller hgyere. De finansielle risikoene og
mulighetene avstemmes mot de identifiserte risikoene i konsernets strategiske risikostyring

Tabell IRO-1.2

Finansiell verdi
Tapte inntekter eller gkte

Sannsynlighet
Vurdering av sannsynligheten for at risikoen

Signifikans
Vurdering av sterrelsen pa potensiell

Poeng eller muligheten realiseres finansiell betydning kostnader arlig >2ar
5 Veldig sannsynlig Veldig signifikant > 500 mNOK

4 Sannsynlig Signifikant 250 - 500 mNOK
3 Medium Litt signifikant 100 - 250 mNOK
2 Litt sannsynlig Mindre signifikant 50 - 100 mNOK
1 Usannsynlig lkke veldig signifikant <50 mNOK

6. Validering av resultater
Den prioriterte listen med vesentlige temaer gjiennomgas i arbeidsmoter med interne temaeksperter for a vurdere og validere
fullstendigheten av listen av vesentlige PRMer.

7. Godkjenning fra konsernledelsen

Ved forste gangs implementering i 2024, og ved starre endringer har validerte resultater blitt samlet i en helhetlig rapport og
forelagt konsernets @verste ledergruppe for giennomgang og godkjenning. Etter ledergruppens tilslutning oversendes resultatene til
styret for endelig godkjenning.

Ved regelmessig giennomgang og tilpasning godkjenner CFO mindre endringer.

8. Implementering

Etter validering gjores det en vurdering av hvilke identifiserte PRMer som er dekket inn av eksisterende tiltaksplaner, altsa konkrete
mal, delmal og initiativer, samt malbare indikatorer. For PRMer som ikke er dekket inn av tiltaksplaner vurderes behovet for
tiltaksplaner og prioritering av utviklingen av disse.

Identifisering, vurdering og handtering av baerekraftsrelaterte pavirkninger og risikoer er ved arsslutt avstemt med,
men ikke fullintegrert med konsernets strategiske risikostyring. Det er et pagaende arbeid for & integrere dobbel
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vesentlighetsanalyseprosessen med Avinors overordnede risikostyringsprosesser. Selv om sistnevnte rammeverk primaert fokuserer
pa risikoer, skal konsernets pavirkninger pa baerekraftstemaer ogsa vurderes, ettersom disse potensielt kan utvikle seg til risikoer.

Muligheter identifisert i DVA-prosessen skal benyttes i konsernets strategiske styringsprosesser.

9. Regelmessig giennomgang og tilpasning

En full dobbel vesentlighetsanalyse i trad med steg 1-8 ble utfort ved innfering av ESRS-standarden i 2024. Etterfolgende ar gjores
det forst en vurdering av om det foreligger forhold som tilsier at pavirkning, risiko eller mulighetsbildet har endret seg, f.eks. ved
endringer i interessentforventninger, regulatoriske krav og utviklingstrekk i bransjen. Ved indikatorer for endrede forutsetninger
vurderer DVA-arbeidsgruppen i steg 1 scope og mal med DVA-oppdatering i henhold til metoden i steg 2-8.

| 2025 ble felgende forhold identifisert og hensyntatt i fastsettelsen av scope og mal for oppdateringen av 2024-DVAen: Ny
og oppdatert veiledning til ESRS-standarden, samt fremvoksende beste praksis bade i bransjen og generelt etter ferste ars
implementering av CSRD.

Oppdateringen av DVAen har i 2025 inkludert en vurdering av behovet for oppdaterte interessentintervjuer, nye arbeidsmater
med fagpersoner innen relevante omrader for & giennomga bruttolisten av PRMer, og vesentlighetsvurderingen av disse. | tillegg
er naturrisikoanalysen og klimarisikoanalysen fullfert, og resultatene av disse er innarbeidet i DVAen.

10. Rapportering og kommunikasjon
Avinor kommuniserer resultatene fra DVA-en pa en transparent mate giennom baesrekraftsrapporten og @vrige relevante
offentliggjeringer der det er aktuelt. Interessenter involveres giennom etablerte kommunikasjonskanaler, inkludert arsrapporter.

IRO E1 - Klimaendringer

Avinor har i 2025 giennomfert en klimarisikoanalyse i trad med TCFD-rammeverket. Analysen ble forankret i konsernledelsen i
februar 2026 og arbeidet har informert DVA-prosessen. Videre utarbeidet Avinor i 2025 en klimaomstillingsplan for scope 1 og 2
(se E1-1), som ble godkjent av konsernledelsen i desember 2025.

| verdikjeden er det szerlig flyselskapene som er vurdert for overgangsrisikoer, mens for fysisk risiko er det i verdikjeden lagt
hovedvekt pa tilbringertjeneste til lufthavnene, stremforsyning og telekommunikasjon.

Pavirkninger

For a vurdere Avinors klimapavirkning har selskapet vurdert aktiviteter i egen drift, samt i verdikjeden, pa kort, mellomlang og lang
sikt i henhold til definisjonene oppgitt i BP-2. Videre er selskapets konsernstrategi og fremtidige planer lagt til grunn for vurdering
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av faktiske og mulige fremtidige kilder til klimagassutslipp, herunder bygging av nye flyplasser i Bode og Mo i Rana. Faktiske
pavirkninger pa klimaendringer er ogsa vurdert i Avinors kartlegging av kilder til COZ2-utslipp i forbindelse med utarbeidelsen av
klimagassregnskapet (se tabell E1-6.1).

Fysisk klimarisiko

Fysiske klimarisikoer for bade egne aktiviteter og verdikjeden er identifisert ved hjelp av desktopanalyser, sammenligning med
akterer i bransjen, og intervjuer med interne nekkelpersoner. Videre er arbeidet basert pa en klimarisikoanalyse for Avinors
lufthavner utfert av en ekstern spesialist. | dette arbeidet ble fysiske klimarisikoer identifisert ved hjelp av en database med
klimarisikoer, samt vurdering gjort i interne arbeidsgrupper i Avinor. | klimarisikoanalysen ble alle lufthavner Avinor drifter vurdert
med tanke pa eksponering mot de identifiserte fysiske klimarisikoene. Tidshorisontene som ble benyttet er beskrevet i BP-2 i
kapittelet ‘Grunnlag for utarbeiding’.

Klimarisikoene identifisert ble videre vurdert og rangert basert pa sannsynlighet for at klimarelaterte hendelser inntreffer, og
konsekvensene dette vil fa per lufthavn. Hvilken fysisk klimarisiko som er relevant for den enkelte lufthavn, og sannsynligheten
og konsekvensen av eventuelle fysiske klimarisikoer ble ogsa vurdert basert pa klimadata spesifikt for regionen lufthavnen er
lokalisert i.

Omistillingsrisikoer og muligheter

Avinor har vurdert og identifisert omstillingshendelser basert pa tidshorisont som beskrevet i BP-2 i kapittelet ‘Grunnlag for
utarbeiding’, og vurdert selskapets verdikjede, inkludert eiendeler, opp mot disse hendelsene. Avinor har tatt utgangspunkt i et
bredt sett med mulige omstillingshendelser og har vurdert disse mot konsernstrategi og utsiktsanalyser gjort i forbindelse med
denne. Videre er det gjiennomfart intervjuer med interne nekkelpersoner.

|dentifiserte omstillingsrisikoer er videre analysert og gradert basert pa sannsynlighet og konsekvens i trad med vurderingskriteriene
som er beskrevet under IRO-1.

Scenarioer
Avinor har identifisert, analysert og rangert bade fysisk klimarisiko og omstillingsrisiko basert pa scenarioene ‘Baerekraft’ (SSP1-2.6)
og ‘Fossil-drevet utvikling’ (SSP5-8.5).

Baerekraft - lavutslippsscenario (SSP1 - 2.6)

| scenarioet ‘Baerekraft - Gronn omstilling’ forventes det ambisios grann politikk, radikal innovasjon, netto null CO2-utslipp

rundt 2050, og dermed under 2 graders oppvarming i 2100 og mindre fysisk klimarisiko. CO2-fangst brukes til & akselerere
avkarboniseringen, men holdes pa et sa lavt niva som mulig og stort sett i trad med baesrekraftige nivaer av bioenergiproduksjon.
CO2-prisen forventes a vaere 130 USD per tonn i 2030 og 250 USD per tonn i 2050.
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En verden i gradvis endring mot lavere klimagassutslipp

Gradvis bevegelse mot en mer baerekraftig og inkluderende verden, med prioritering av menneskelig velferd, redusert ulikhet og lavt ressursforbruk, samtidig som
global ressursforvaltning forbedres og investeringer i utdanning og helse akselereres.

Et positivt scenario for menneskelig utvikling og miljzet:
e Redusert fattigdom og mindre ulikhet globalt.
e Naturen opprettholder sin evne til a levere gkosystemtjenester pa dagens nivaer.
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Fossil-drevet utvikling - hayutslippsscenario (SSP5 - 8.5)

| scenarioet ‘Fossil-drevet utvikling” vedtas det ikke nye regelverk globalt utover det som allerede er vedtatt, noe som vil medfere
okte utslipp frem mot 2100. Ukontrollerte utslipp globalt resulterer i ukontrollert oppvarming som aker sannsynligheten for sakalte
kaskadeeffekter, hvor en effekt starter i det sma, men vokser stor. Globalt gker temperaturen med 1,5 grader i 2030, og opp til 4

grader i 2100. CO2-prisen anslas a vaere 55 USD per tonn i 2030, og /5 USD per tonn i 2050.

e Raskt skiftende samfunn: Rask gkonomisk endring og nye politiske reguleringer som svar
pa klimaendringer implementeres.

o Okt ettersparsel etter fornybare lgsninger for a mote
energisikkerhetsutfordringer.

o Okt press pa regjeringer for a oppfylle nasjonale klimaforpliktelser.
e Videre oppvarming: Temperaturene vil fortsette a oke for de stabiliserer seg i andre
halvdel av arhundret.

o Hetebolger, torke og flom vil forekomme.

o Global oppvarming vil na sitt maksimum pa rundt 1,8 °C innen 2100.
e Nye muligheter: Ettersparsel etter ny og mer effektiv teknologi og l@sninger vil skape
forretningsmuligheter.

o Nye markeder oppstar.
o Bedrifters konkurranseevne avhenger av deres evne til & soke nye
muligheter og tilpasse seg en grennere gkonomi.

e fossile brenselsbegrensninger: Hoye

Endring i energiteknologi: Bevegelse bort fra fossile brensler,
overgang til fornybar energi og lavkarbon-elektrisitet
Teknologisk utvikling: Rask

Politiske tiltak: Sterke og effektive

Institusjonell kapasitet: Sterk global handling og koordinering
Materielt forbruk: Lavt

Befolkningsvekst: Lav

BNP-vekst per innbygger: Hoy

(Jkonomisk vekst prioriteres over miljighensyn

Globalisering og teknologisk optimisme kombineres med en sterk tro pa markeder og innovasjon som problemlasere.
Manglende prioritering av global klimahandling fortsetter a undergrave gkosystemer og forarsaker alvorlige konsekvenser. Utslipp er mer eller mindre ukontrollerte
pa globalt niva.

Antakelser knyttet til vurdering av fysisk klimarisiko er basert pa IPCC 6 rapporten sine antakelser om RCP 2.6 scenario og Klima i
Norge 2100, utgitt av Norsk klimaservicesenter.

Overgangsantakelser er basert pa International Energy Agencys (IEA) «Net Zero Emissions scenario» (2021), policyscenario fra
Network for Greening the Financial System (NGFS) (2021), EUs klimapakke Klar for 55, Shell Aviations ‘Decarbonising aviation:
mapping a flightpath to net-zero’ (2021), og europeisk luftfartsbransjes «Destination 2050: A route to net zero european aviation»
(20271).
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e Fossile brenselsbegrensninger: Sveert lave begrensninger e Rask gkonomisk vekst:
- fortsatt ekspansjon, inkludert kull o Hoyt materielt forbruk, ekspansiv infrastruktur og rask urbanisering.
* Endringienergiteknologi: Utvidelse av fossile energikilder o Til tross for hay BNP-vekst, gker klimaskader og forstyrrelser raskt, noe som potensielt
og (lokale) forurensningskontroller. Langsom storskala undergraver langsiktig menneskelig velferd,
Overga”S tl forrjybar eneret o Tilpasningskapasitet: Rikdom, teknologisk kapasitet og institusjoner gir en relativt hoy evne
y Tekn_olog_lsk utvikling: Rask o ] til & tilpasse seg lokale klimaeffekter, men denne tilpasningen er reaktiv og ujevn pa tvers
e Politiske tiltak: Svake globale klimatiltak. Fokus pa vekst. av regioner.
* EEEL;TJGOQ?#;tifaa;ii\f;kkgs paindustriell ekspansjon. o Begrensede tiltak for a redusere utslipp gjer at betydelig blir stadig viktigere.
« Materielt forbruk: Suaert hQ)yt e Utlesning av vippepunkter: Sannsynligheten for & utlgse flere vippepunkter er ekstremt
' hoy, noe som skaper risiko for mat-, vann- og helsesystemer.

e Befolkningsvekst: Lav
R BNP—vekstgper innbygger: Hoy o Fortsatt forbrenning av fossile brensler

Antakelser knyttet til vurdering av fysisk klimarisiko er basert pa IEAs scenario for Stated Policies Scenario (STEPS) og IPCCs scenario
RCP 8.5. Tilleggsantakelser som er spesifikke for flybransjen er hentet fra Eurocontrol/Waypoint 2050 referansescenario.

Overgangsantakelser er basert pa IEAs STEPS og Net Zero Emissions scenario (2021), policy scenario fra Network for Greening the
Financial System (NGFS), EUs klimapakke Klar for 55, Climate Action Trackers ‘comparability of efforts’, og Nasjonal transportplan
(NTP).

Avinor har som samfunnsoppdrag a eie, drive og utvikle et nettverk av lufthavner i hele landet, samt kontrollere norsk luftrom for
bade sivil og militaer sektor. Selskapet er dermed uleselig knyttet til luftfartsbransjen og flytrafikken som krever betydelig innsats for
a vaere forenlig med en omstilling til klimaneytral gkonomi.
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Avinors klimarisikoanalyser tar utgangspunkt i underlagsmateriale basert pa robuste framskrivninger fra blant annet IPPC AR5, NCCS
Rapport 2/2015, senorge.no. Det er imidlertid usikkerhet knyttet til hvordan klimaet vil endre seg de neste 75 arene, blant annet
fordi det er usikkerhet knyttet regulatorisk og teknologisk utvikling og dermed hvordan utslippene av menneskeskapte klimagasser
vil utvikle seg, og fordi klimamodellene blir mer raffinerte. Klimaframskrivningene oppdateres derfor fortleopende i trad med ny
kunnskap og forskning.

IRO E2 Forurensning
Forurensningsrelaterte potensielle og faktiske PRMer er identifisert giennom DVAen og naturrisikoanalyse etter LEAP-metoden. For
naermere beskrivelse av naturrisikoanalysen, se IRO E4 Naturmangfold og akosystemer under.

Det er ikke utfort hgringer spesielt for temaer under E2 tilknyttet forurensning. Avinor giennomferer ikke egne horinger, men i
forbindelse med utslippstillatelser blir det giennomfart offentlige heringer iregi av forurensningsmyndighetene. Ved slike hegringer
vil alle relevante interessenter i lokalsamfunnet ha anledning til 8 komme med innspill. Avinor har videre regelmessig oppfelging mot
lokale naboer, for eksempel i forbindelse med kartlegging og opprydding av PFAS-forurensning.

IRO E4 Naturmangfold og gkosystemer

Avinor arbeidet i 2025 med en naturrisikoanalyse trad med TNFD-rammeverket og LEAP-metoden. Analysen er ferdigstilt og ble
forankret i konsernledelsen februar 2026. Arbeidet har informert DVA-prosessen. Analysen inkluderer vurderinger av pavirkninger,
avhengigheter, risikoer og muligheter, og omfatter egen drift, men ikke oppstrems eller nedstrems verdikjede. Vurderingene

av pavirkninger ble gjort pa lufthavnniva, mens avhengigheter kun ble vurdert pa selskapsniva ettersom datagrunnlaget ikke

tillot & konkludere pa lufthavnniva. Pavirkninger og avhengigheter av naturen ble identifisert med utgangspunkt i de valgte
aktivitetene ved bruk av ENCORE-verktoyet og ekspertvurderinger. Avinors avhengigheter ble identifisert til fire regulerende
okosystemtjenester; vannrensing, jorderosjonskontroll, flomkontrolltjenester og klimaregulering. Analysen identifiserte ikke
pavirkninger pa okosystemtjenester som er relevante for berorte lokalsamfunn.

Videre ble fysisk risiko og overgangsrisiko vurdert i naturrisikoanalysen. Ferst ble en bruttoliste over potensielle risikoer og
muligheter utarbeidet, og etter avgrensning ble en kortliste identifisert. Denne kortlisten ble deretter vurdert etter sannsynligheten
for at de skulle inntreffe og sterrelsen pa de gkonomiske effektene knyttet til denne risikoen eller muligheten. Bare risikoene

og mulighetene med en score over en definert terskel blir ansett som vesentlige. De vurderte risikoene er ogsa systemiske

da de kan inkludere effekter som forstyrrelser i okosystemtjenester, ekonomiske tap, og sosiale konsekvenser som pavirker
samfunnets stabilitet og velvaere. INFD anbefaler a ta hensyn til to scenarier: et scenario med hey markedsjustering og moderat
okosystemnedbrytning, og et scenario med lav markedsjustering og alvorlig akosystemnedbrytning. Scenarioene «Sand in the
gears» og «Ahead of the game» ble valgt. Dialog med lokalsamfunn er ikke en del av denne analysen.
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Avinor utferer flere aktiviteter for a identifisere og begrense eventuelle pavirkninger i henhold til tiltakshierarkiet. Eksempler pa
overordnede tiltak er beskrevet nedenfor. Det enkelte prosjekt vil ogsa utfere tiltak for a unnga, begrense eller restaurere skader
pa natur. Avinor har lufthavner og infrastruktur i sarbar og verdifull natur. Bade drift og prosjekter har tiltak satt pa bakgrunn av
egne mal og satt av myndigheter for a redusere pavirkning og for a gjore avbotende tiltak. Avinors virksomhet kan gjennom bade
arealbruksendringer og pavirkning av arter og naturtyper pavirke gkosystemer og gkosystemtjenester av betydning for berarte
lokalsamfunn. Det utferes tiltak knyttet til identifiserte pavirkninger. Lufthavner med hayest pavirkning pa natur og okologisk pa
natur er oppfort i tabell E4.SBM-3.1. Lufthavner som har verneomrader pa eller ved sin lokasjon er ogsa listet separat i tabell E4-5.1
kapittel E4. Her er ogsa pavirkningen kartlagt. For tiltak relatert til pavirkningene pa verneomrader (PFOS), se kapittel E2.

For naermere informasjon om Avinors tilnaerming til naturrelaterte pavirkninger, risikoer og muligheter, se E4.

IRO E5 Ressursbruk og sirkulaerekonomi
Se omtale av Avinors giennomfarte DVA og naturrisikoanalyse etter LEAP-metoden under IRO E4 Naturmangfold og akosystemer.

Avinor kjeper inn og forbruker materialer innenfor flere forskjellige kategorier. Materialene som kjazpes inn vil kunne gi utslipp av
klimagasser (E1), tap av naturmangfold (E4) og annen forurensning (E2) bade der de produseres, transporteres, tas i bruk og til
slutt kasseres. Bruk av materialer til drift, vedlikehold og utbygging er derfor vurdert som en vesentlig pavirkning for Avinor. Avinor
sine innkjop og aktiviteter genererer ogsa flere typer avfall som ma handteres pa best mulig mate slik at belastningen pa miljo og
klima blir minst mulig. Avinor har kartlagt sitt vesentlige materialforbruk ut fra kriterier som store mengder (malt i forbruk i norske
kroner), vesentlige klimagassutslipp, og forekomster av kritiske ramaterialer og sjeldne jordarter. Gitt disse kriteriene bestar Avinors
vesentlige materialforbruk av asfalt, betong og konstruksjonsstal. Biologiske materialer er ikke vurdert som vesentlige for Avinor
(E4), da bade utslipp og kostnader vurderes som lave sammenlignet med de vesentlige ressurskategoriene.

Det har ikke vaert direkte kontakt med lokalsamfunn i forbindelse med utarbeidelsen av PRMene. | lufthavnenes utslippstillatelser
er det fastsatt vilkar for avfallshandtering av forurensningsmyndigheten. Ved endring eller utarbeidelser av nye utslippstillatelser
sendes disse pa haring, og lokalsamfunn vil da ha mulighet til & ga innspill giennom denne prosessen.

IRO-2 Opplysningskrav i ESRS-standardene som er omfattet av foretakets bzerekraftsrapport
For en oversikt over vesentlige offentliggjoringskrav og oversikt over datapunkter som stammer fra annen EU-lovgivning, se tabell IRO-2.1.
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Tabell IRO-2.1 Opplysningskrav i ESRS-standarder som er omfattet av foretakets baerekraftsrapport

Kommentar Fra annen EU-lovgivning
ESRS 2 ESRS 2 Generelle opplysninger
ESRS 2 BP-1 Generelt grunnlag for utarbeiding av baerekraftsrapporter 32
ESRS 2 BP-2 Opplysninger i forbindelse med saerlige omstendigheter 32
ESRS 2 GOV-1 Administrasjons-, ledelses- og kontrollorganenes rolle 33 SFDR, Referanseverdiforordningen
ESRS 2 GOV-2 Opplysninger som gis til foretakets administrasjons-, ledelses- og kontrollorganer, og 34

baerekraftsforhold som behandles av disse organene

ESRS 2 GOV-3 Integrering av baerekraftsrelaterte resultater i insentivordninger 35

ESRS 2 GOV-4 Erklzering om aktsomhetsvurdering 35 SFDR
ESRS 2 GOV-5 Risikostyring og internkontroll med baesrekraftsrapportering 36

ESRS 2 SBM-1 Strategi, forretningsmodell og verdikjede 36 SFDR, Pilar 3, Referanseverdiforordningen
ESRS 2 SBM-2 Interessenters interesser og synspunkter 39

ESRS 2 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 42

ESRS 2 IRO-1 Beskrivelse av prosessen for a identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter 46

ESRS 2 IRO-2 Opplysningskrav i ESRS-standarder som er omfattet av foretakets baerekraftsrapport 51

ESRS2 MDR Minstekrav til opplysninger om strategier og tiltak

ESRS 2 MDR-P Strategier vedtatt for a handtere vesentlige baerekraftsforhold Se hvert kapittel for informasjon om policy

ESRS 2 MDR-A Tiltak og ressurser i forbindelse med vesentlige baerekraftsforhold Se hvert kapittel for informasjon om tiltak

ESRS 2 MDR-M Indikatorer i forbindelse med vesentlige baerekraftsforhold Se hvert kapittel for informasjon om maltall

ESRS 2 MDR-T Oppfolging av effektiviteten av strategier og tiltak giennom mal Se hvert kapittel for informasjon om mal
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Kommentar Fra annen EU-lovgivning
El El Klimaendringer
E1 E1.GOV-3 Integrering av baerekraftsrelaterte resultater i insentivordninger 35
E1 E1-1 Omstillingsplan for begrensning av klimaendringer 67 EU Klimaforordning, Pilar 3, Referanseverdiforordning
E1 E1.SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 68
E1 E1IRO-1 Beskrivelse av prosessene for a identifisere og vurdere vesentlige klimarelaterte pavirkninger, 48

risikoer og muligheter

E1 E1-2 Policyer for begrensning av og tilpasning til klimaendringer 66

E1 E1-3 Tiltak og ressurser i forbindelse med policyer for klimaendringer 71,80

E1 E1-4 Mal knyttet til begrensning av og tilpasning til klimaendringer 75, 80 SFDR, Pilar 3, Referanseverdiforordningen
E1 E1-5 Energiforbruk og energimiks /9 SFDR

E1 E1-6 Brutto klimagassutslipp innenfor virkeomrade 1, 2, 3 og samlede klimagassutslipp /6 SFDR, Pilar 3, Referanseverdiforordningen
E1 E1-7 Prosjekter med hensyn til fierning av klimagasser og begrensning av klimagassutslipp /9 EU Klimaforordning

finansiert ved hjelp av klimakvoter
E1 E1-8 Intern karbonprising lkke relevant

E1 E1-9 Forventede finansielle virkninger av vesentlige fysiske risikoer og overgangsrisikoer lkke relevant Pilar 3, Referanseverdiforordningen
samt potensielle klimarelaterte muligheter

E2 E2 Forurensning

E2 E2IRO-1 Beskrivelse av prosessene for & identifisere og vurdere vesentlige forurensningsrelaterte 50
pavirkninger, risikoer og muligheter

E2 E2-1 Policyer i forbindelse med forurensning 66
E2 E2-2 Tiltak og ressurser i forbindelse med forurensning 85
E2 E2-3 Mal knyttet til forurensning 86
E2 E2-4 Forurensning av luft, vann og jord Forurensning fra egen drift overstiger ikke nivaet som utlaser SFDR

rapporteringsplikt i henhold til ESRS.
E2 E2-5 Stoffer som gir grunn til bekymring, og stoffer som gir grunn til svaert alvorlig bekymring lkke relevant

E2 E2-6 Forventede finansielle virkninger av vesentlige forurensningsrelaterte risikoer og muligheter Innfasing av opplysningskrav
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Kommentar Fra annen EU-lovgivning
E3 E3 Vann og marine ressurser Ikke vesentlig SFDR
E4 E4 Naturmangfold og akosystemer
E4 E4-1 Omistillingsplan og ivaretakelse av naturmangfold og gkosystemer i strategi og forretningsmodell 38
E4 E4 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 38 SFDR
E4 E4IRO-1 Beskrivelse av prosesser for a identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer og 50

muligheter knyttet til naturmangfold og okosystemer

E4 F4-2 Policyer for naturmangfold og @kosystemer 6/ SFDR
E4 E4-3 Tiltak og ressurser i forbindelse med naturmangfold og @kosystemer 92
E4 E4-4 Mal knyttet til naturmangfold og @kosystemer 94
E4 E4-5 Maleindikatorer for pavirkning knyttet til endringer i naturmangfold og @kosystemer 94
E4 F4-6 Forventede finansielle virkninger av vesentlige risikoer og muligheter knyttet til naturmangfold og Ikke relevant
okosystemer
E5 E5 Ressursbruk og sirkuleerskonomi
E5 E5.IRO-1 Beskrivelse av prosessene for a identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer 50

og muligheter knyttet til ressursbruk og sirkulzer gkonomi

E5 E5-1 Policyer for ressursbruk og sirkuleer gkonomi 6/

E5 E5-2 Tiltak og ressurser i forbindelse med ressursbruk og sirkulaer gkonomi 96

E5 E5-3 Mal knyttet til ressursbruk og sirkulzer ekonomi 97

E5 E5-4 Inngaende ressurser 97

E5 E5-5 Utgaende ressurser 98 SFDR
E5 E5-6 Forventede finansielle virkninger av risikoer og muligheter knyttet til vesentlig ressursbruk Innfasing av opplysningskrav

og sirkulzer gkonomi
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Kommentar Fra annen EU-lovgivning

S1 S1 Egen arbeidsstyrke
S1 S1.5BM-2 Interessenters interesser og synspunkter 39
S1 S1.5BM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 104 SFDR
S1 S1-1 Policyer i forbindelse med egen arbeidsstyrke 105,108,111 Referanseverdiforordningen, SFDR
S1 S1-2 Rutiner for kontakt med egen arbeidsstyrke og arbeidstakerrepresentanter om pavirkninger 105,108
S1 S1-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der egen arbeidsstyrke kan gi uttrykk for 105,108 SFDR

bekymringer
S1 S1-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa egen arbeidsstyrke og strategier for & handtere vesentlige 106,108,111

risikoer og utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med egen arbeidsstyrke, og effektiviteten av
disse tiltakene

S1 S1-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og 106,109,111
vesentlige risikoer og muligheter handteres
S1 51-6 Opplysninger om foretakets ansatte 107
S1 S1-7 Opplysninger om ikke ansatte arbeidere i foretakets egen arbeidsstyrke Innfasing av opplysningskrav
S1 51-8 Kollektivavtalers dekning og dialog mellom partene i arbeidslivet lkke vesentlig
S1 51-9 Mangfoldsindikatorer 107
S1 51-10 Tilstrekkelig lann lkke vesentlig
S1 S1-11 Sosialstgnad lkke vesentlig
S1 51-12 Personer med funksjonsnedsettelse Innfasing av opplysningskrav
S1 51-13 Maleindikatorer for oppleering og kompetanseutvikling lkke vesentlig
S1 S1-14 Maleindikatorer for arbeidsmilj@ 109 SFDR, Referanseverdiforordningen
S1 S1-15 Maleindikatorer for balanse mellom arbeid og fritid lkke vesentlig
S1 S1-16 Maleindikatorer for godtgjering (lannsforskjell og samlet godtgjering) Innfasing av opplysningskrav SFDR
S1 S1-17 Hendelser, klager og alvorlige menneskerettighetsbrudd 110 SFDR, Referanseverdiforordningen
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Kommentar Fra annen EU-lovgivning

S2 S2 Arbeidere i verdikjeden
S2 S2.5BM-2 Interessenters interesser og synspunkter 42
S2 S2.SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 113 SFDR
S2 S2-1 Policyer for arbeidere i verdikjeden 113 SFDR, Referanseverdiforordningen
S2 S2-2 Rutiner for kontakt med arbeidere i verdikjeden om pavirkninger 113
S2 S2-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der arbeidere i verdikjeden kan gi uttrykk for 114

bekymringer
S2 S2-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa arbeidere i verdikjeden og strategier for a handtere 114 SFDR

vesentlige risikoer og utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med arbeidere i verdikjeden, og
effektiviteten av disse tiltakene

S2 S2-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og 115
vesentlige risikoer og muligheter handteres

S3 S3 Berorte samfunn
S3 S3.5BM-2 Interessenters interesser og synspunkter 42
S3 53-SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 116
S3 S3-1 Policyer for berarte lokalsamfunn 116,118,121 SFDR, Referanseverdiforordningen
S3 S3-2 Rutiner for kontakt med berarte lokalsamfunn om pavirkninger 116,118,121
S3 S3-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der bergrte lokalsamfunn kan gi uttrykk for 118,121
bekymringer
S3 S3-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa berarte lokalsamfunn og strategier for & handtere 117,118 SFDR

vesentlige risikoer og utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med berarte lokalsamfunn, og
effektiviteten av disse tiltakene

S3 S3-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og 117,119,121
vesentlige risikoer og muligheter handteres

Fly- og MDR Minstekrav til opplysninger om strategier og tiltak 117
helikopterstay
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Aret 2025

Kommentar
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Fra annen EU-lovgivning

S4 S4 Forbrukere og sluttbrukere
S4 S4.5BM-2 Interessenters interesser og synspunkter 39
S4 54.5BM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell 123
S4-1 Policyer for forbrukere og sluttbrukere 124 SFDR, Referanseverdiforordningen
S4-2 Rutiner for kontakt med forbrukere og sluttbrukere om pavirkninger 124
S4-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der forbrukere og sluttbrukere kan gi uttrykk 124
for bekymringer
S4-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa forbrukere og sluttbrukere og strategier for a handtere 125 SFDR
vesentlige risikoer og utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med forbrukere og sluttbrukere, og
effektiviteten av disse tiltakene
S4-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og 126
vesentlige risikoer og muligheter handteres
G1 G1 Forretningsetikk
G1 G1.GOV-1 Administrasjons-, ledelses- og kontrollorganenes rolle 34
G1 G1.IRO-1 Beskrivelse av prosessene for & identifisere og vurdere vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter 46
Gl G1-1 Policyer for god forretningsskikk og bedriftskultur 129,131,134 SFDR
G1 G1-2 Handtering av forbindelser med leverandorer lkke relevant
G1 G1-3 Forebygging og avdekking av korrupsjon og bestikkelser 129
G1 G1-4 Tilfeller av korrupsjon eller bestikkelser 130 SFDR, Referanseverdiforordningen
G1 G1-5 Politisk innflytelse og lobbyvirksomhet lkke vesentlig
G1 G1-6 Betalingspraksis lkke vesentlig
Cyber-sikkerhet  MDR Minstekrav til opplysninger om strategier og tiltak 133
Samfunns- MDR Minstekrav til opplysninger om strategier og tiltak 131
beredskap
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4.2 Milig

4.2.1 EUs Taksonomi - Rapportering knyttet til baerekraftige skonomiske aktiviteter

Loven om baerekraftig finans tradte i kraft i norsk lov 1. januar 2023 og giennomfarte med det taksonomiforordningen 2020/852
og tilhorende delegerte rettsakter i norsk rett. Avinor omfattes av reglene som gjelder for ikke-finansielle selskap, og har rapportert
pa aktiviteter i henhold til EUs taksonomi siden 2023.

Gjennom taksonomiforordningen og tilherende delegerte rettsakter fremgar det en rekke gkonomiske aktiviteter som omfattes av
rammeverket og dermed potensielt anses a vaere baerekraftige. For a klassifiseres som baerekraftig ma en okonomisk aktivitet: bidra
vesentlig til oppnaelsen av minst ett av EUs seks miljigmal (begrensning av klimaendringer, klimatilpasning, baerekraftig bruk og vern
av vann- og marine ressurser, omstilling til sirkulzer okonomi, forebygging og kontroll av forurensning, og vern og gienoppretting

av biologisk mangfold og gkosystemer), ikke gjore vesentlig skade pa de resterende miljigmalene og overholde de sosiale
minimumskravene.

EU har i 2025 vedtatt forenklinger i taksonomirapporteringen giennom den sakalte Omnibus-pakken. Forenklingene for
taksonomirapporteringen innebaerer endrede rapporteringsmaler samt at selskap kan benytte vesentlighetsterskler for vurdering
av gkonomiske aktiviteter. Vesentlighetstersklene innebzerer at agkonomiske aktiviteter innen inntekter og investeringer som samlet
sett ikke overstiger 10 prosent av totale inntekter eller investeringer kan utelates fra vurdering om de er omfattet av eller forenelig
med taksonomien, gitt at det ikke er andre forhold som tilsier at de bar rapporteres separat. Nar det gjelder driftskostnader, kan

det unnlates a gjore vurdering om kostnader til alle gkonomiske aktiviteter er omfattet av eller forenlig med taksonomien om det
vurderes at driftsutgiftene ikke er vesentlig for foretakets forretningsmodell.

Avinor er av den oppfatning at det er mangelfull harmonisering og veiledning av flyplassvirksomhet innenfor taksonomien. Som
en konsekvens har Avinor valgt en konservativ tolkning av taksonomien som helhet, samt hvilke aktiviteter som kan anses som
kvalifiserende: omfattet og i henhold til kriteriene («aligned»), omfattet, men ikke i henhold til kriteriene («eligible, not aligned»), og
ikke omfattet av EU-taksonomien per na («<non-eligible»).

For 2025 rapporterer Avinorkonsernet aktivitet innen tre taksonomiomrader: anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7),

bakkehandtering for lufttransport (CCM 6.20) samt vedlikehold av veier og motorveier (CE 3.4). I tillegg har Avinorkonsernet
iInntekter og investeringer innen enkelte andre omrader, som samlet sett ikke overstiger 10 prosent. Aktivitet innen disse omradene
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rapporteres samlet som «ikke-vesentlige inntekter» og «ikke-vesentlige investeringer». Nar det gjelder driftskostnader, er det vurdert
at driftskostnadene som definert av taksonomien anses uvesentlig for konsernets forretningsmodell, og rapporteres dermed som
«ikke-vesentlige driftskostnader».

Endringer i rapportering for 2025
Avinor har implementert forenklingene introdusert av EU i 2025, og benytter oppdaterte rapporteringsmaler og
vesentlighetsvurderinger i taksonomirapporteringen for regnskapsaret 2025.

For 2024-taksonomirapporteringen ble rapporteringen for konsernet basert pa en forutsetning at man matte ha mulighet for
iInntektsstremmer innen et taksonomiomrade for a ha ekonomisk aktivitet og dermed tilhgrende investeringer og kostnader. Dette
innebar at Avinorkonsernet i 2024 kun rapporterte nekkeltall for aktiviteten anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7), og da
kun for den delen av konsernets aktivitet som omfattet kommersielle utleieaktiviteter pa flyplassene.

| lys av utviklingen innen taksonomirapportering, har Avinor gjort en fornyet vurdering av konsernets aktiviteter. Vurderingene
for 2025 er basert pa en separat vurdering av aktivitetene for det enkelte omradet inntekter, investeringer og kostnader. Det er
konkludert med at Avinorkonsernet har inntekter og investeringer innen flere taksonomiomrader. De fleste av de identifiserte
omradene er imidlertid av begrenset starrelse, og dermed ansett uvesentlige i taksonomirapporteringssammenheng. Videre har
Avinor vurdert og konkludert at driftskostnader, som definert i taksonomien, er uvesentlig for konsernets forretningsmodell.

Aktiviteter omfattet av taksonomien

Avinor har identifisert tre av selskapets akonomiske aktiviteter som bade er omfattet av rammeverket og vesentlige. De identifiserte
aktivitetene anses som omfattet dersom de samsvarer med aktivitetene oppfert i EU Taxonomy Delegated Act’s og Amendments.
En aktivitet vurderes som i henhold til taksonomien hvis den oppfyller alle tekniske screeningkriterier (TSC) for bade vesentlig
bidrag (substantial contribution), ingen vesentlig skade (do no significant harm/DNSH), samt minimum sosiale krav (minimum social
safeguards). Taksonomien definerer seks klima- og miljgmal som skonomiske aktiviteter kan bidra til & oppna:

1. Redusere og forebygge klimagassutslipp
2. Klimatilpasning
3. Baerekraftig bruk og beskyttelse av vann- og marine ressurser
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4. Omstilling til sirkuleergkonomi
5. Forebygging og kontroll av forurensning
6. Verne om og restaurere naturmangfold og akosystemer

Anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7)

Aktivitet /.7 i EU-taksonomien omfatter all anskaffelse og eierskap av eiendom. For inntekter tilsvarer denne beskrivelsen
kommersiell utleie for Avinor. Inntekter fra kommersiell utleie bestar av hoteller, areal pa flyplasser, parkering og areal i terminal.
Dette inkluderer etter Avinors vurdering ogsa forvaltning av eiendom for parkering i hus og mark til tross for at disse ikke kan
oppfylle kravene til energieffektivitet og dermed heller ikke vil vaere i trad med taksonomikriteriene.

For investeringer omfatter aktivitet /7.7 alle investeringer knyttet til bygg, inkludert aktiverbare oppgraderinger, som
Avinorkonsernet gjor - uavhengig av om investeringen gjelder utleide arealer eller areal tilknyttet lufthavndrift. Finansielle tall fra
denne eiendomsdriften vil bli inkludert som omfattet, men ikke i henhold til taksonomien («eligible, not aligned»).

Bakkehandtering for lufttransport (CCM 6.20)

For Avinorkonsernet omfatter aktiviteten innen dette omradet stort sett anskaffelser av kjeretoy knyttet til vedlikehold av
rullebaneomrader, taksebaner og tilstetende internveier. Store deler av anskaffelsene gjelder dermed braytekjoretay og andre
kigretay for a kunne holde lufthavnene apne for flytrafikk. Personkjeretay (varebiler og personbiler) som benyttes som servicebiler
L og utenfor rullebaneomradet eller vaktkjeretoy er ikke inkludert i aktiviteten.

Ettersom trafikkinntektene Avinorkonsernet innkrever for bruk av lufthavnene er integrerte helhetstjenester hvor det i forskrift
er definert hva som skal inng4, er det ansett at det ikke er mulig & dekomponere trafikkinntekter og tilordne en andel av
iInntektsstremmen til leveranser av bakkehandtering.

Vedlikehold av veier og motorveier (CE 3.4)
For Avinorkonsernet omfatter aktiviteten innen dette omradet alle reasfalteringsprosjekter for rullebaneomrader, taksebaner og
andre internveier pa lufthavnene.

Vurderinger av om omfattede aktiviteter er baerekraftige i henhold til EU-taksonomien

Anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7)

Kriteriene til vesentlig bidrag for aktivitet /./ kan oppfylles pa ulike mater, hvor det er utformet ulike krav til bygninger oppfort for
eller etter 31. desember 2020. Majoriteten av Avinors bygningsmasse bestar av bygninger fra for 2020. Her settes det krav til at
bygningen ma ha EPC-klasse A for & oppfylle kriteriene. Alternativt til a ha EPC-klasse A kan bygg oppfylle kriteriene til vesentlig
bidrag hvis det tilstrekkelig kan dokumenteres at bygningen er blant topp 15 prosent av regional eller nasjonal bygningsmasse,
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malt i primaerenergibehov. Ingen av Avinors lufthavner eller annen eiendom oppfyller dette kriteriet per i dag. For bygninger
konstruert etter 31. desember 2020 ma kriteriene for vesentlig bidrag til aktiviteten «Konstruksjon av nye bygninger» (CCM 7.1)
oppfylles. Dette vil gjelde bade nye og pagaende byggeprosjekter i Avinor med ferdigstillelse etter denne datoen. For aktiviteten
stilles det ogsa krav til & ikke gjore vesentlig skade pa klimatilpasning (DNSH 2). Avinor har utfert analyser av fysisk klimarisiko for alle
lufthavnenes ulike geografiske lokasjoner som inkluderer relevant fysisk klimarisiko basert pa klimascenarioer. Klimarisikoanalysene
oppfyller de fleste kriteriene gitt av taksonomien, men Avinor har ikke utarbeidet konkrete tiltaksplaner for hver lokasjon og
oppfyller derfor ikke alle DNSH 2-kriteriene for Aktivitet /.7. Det vil arbeides med & utarbeide en konkret tiltaksplan for de
identifiserte risikoene. Aktivitet /.7 rapporteres derfor ikke som i henhold til taksonomien.

Bakkehandtering for lufttransport (CCM 6.20)

For at anskaffelser knyttet til bakkehandtering for lufttransport skal anses som i henhold til taksonomien, stilles det i stor grad krav
til at kjeretoyene som anskaffes er nullutslippskjeretey. Avinorkonsernet jobber aktivt og bevisst med utslippsreduksjoner innen
kioreteyparken, men forelepig er det for lav tilgjengelighet av tunge nullutslippskjeretey som pa en tilstrekkelig mate kan benyttes
til broyte- og vedlikeholdstjenester pa lufthavnene. Tilgangene innen aktivitet 6.20 rapporteres dermed som ikke i henhold til
taksonomien.

Vedlikehold av veier og motorveier (CE 3.4)

For at aktiviteten knyttet til vedlikehold og asfaltering av rullebaner, taksebaner og internveier skal anses som i henhold til
taksonomien, stilles det krav til at storre deler av ressursene og materialene som inngar i arbeidet skal vaere gjenvunnet og bli
gienvunnet. Asfaltering av rullebaner o.l. benytter i hovedsak jomfruelig asfalt da det stilles strenge krav til kvalitet. Avinorkonsernet
jobber aktivt og bevisst med sirkulaerekonomi, men det er forelepig ikke mulig oppfylle kvalitetskravene for asfaltering av rullebaner
ved bruk av gjenvunnet asfalt. Tilgangene innen aktivitet 3.4 rapporteres dermed som ikke i henhold til taksonomien.

Overholdelse av sosiale minimumskrav

Sosiale minimumskrav refererer til sosiale standarder som ma etterleves for Avinors gkonomiske aktiviteter om de skal anses til

a veere i henhold til taksonomien. Dette innebaerer at virksomheten har prosesser som samsvarer med OECDs retningslinjer for
multinasjonale foretak og FNs veiledende prinsipper for menneskerettigheter, de atte grunnleggende konvensjonene i erklaeringen
om grunnleggende prinsipper og rettigheter pa arbeidsplassen, og verdenserklaeringen om menneskerettigheter. Avinors aktiviteter
utfgres i samsvar med sosiale minimumskrav.

Menneskerettigheter: Avinor er underlagt norsk lov, og giennom bade Loven for offentlige anskaffelser § 5 og Apenhetsloven,
er selskapet forpliktet til 2 giennomfere aktsomhetsvurderinger i trad med OECD-retningslinjer og FNs verdenserklaering om
menneskerettigheter. Avinor har kartlagt og vurdert potensiell negativ pavirkning/skade ut fra egen virksomhet, leverandarkjede
og forretningsforbindelser. Avinor har ikke avdekket faktiske forhold hvor selskapet har pavirket negativt eller pafert skade
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pa egne ansatte, arbeidere i verdikjeden eller andre sarbare grupper. Konsernet har identifisert potensiell negativ pavirkning i
verdikjeden for tjenester og varer innen bygg og anleggssektoren og arbeider proaktivt med a redusere disse giennom oppfelging,
kontroller, bakgrunnsundersakelser og kontraktskrav av tredjeparter. Prosessen for & handtere potensiell negativ pavirkning/
skade er integrert i selskapets prosesser for anskaffelser og kontraktoppfolging. Avinor har implementert sanksjonsbestemmelser i
kontraktsvilkar for brudd pa grunnleggende menneskerettigheter og identifiserte utfordringer i bygg- og anleggsbransjen. Selskapet
har varslingskanaler for egne ansatte og tredjeparter.

Korrupsjon og bestikkelser: Selskapet har etablert et antikorrupsjonsprogram. Avinor har implementert forebyggende tiltak
ovenfor bade egne ansatte og kontraktsparter for a forebygge, begrense og avhjelpe faktisk og potensiell risiko for korrupsjon
giennom konsernets strategier og prosedyrer. Konsernet har innfort generelle tiltak og mer spesifikke tiltak spesielt rettet mot
risikoutsatte omrader og roller i konsernet. Tiltakene omfatter aktiviteter bade oppstroms og nedstrems i Avinors verdikjede. Blant
de viktigste tiltakene trekkes frem:

e Konsernets etiske retningslinjer. Disse gjennomgas og oppdateres giennom konsernets arlige rutiner for risikovurdering av
compliance-risikoer og tilhgrende tiltak. Risiko for korrupsjon og bestikkelser er inkludert i konsernets vurdering av
compliance-risiko.

e Det gjennomferes arlig en prosess for risikostyring av compliance-risiko, inkludert korrupsjon og bestikkelser, hvor
konsernledelsen er involvert. Ved behov involveres ogsa konsernstyret.

e Arlig pliktig deltakelse i opplaering av etiske retningslinjer og dilemmatrening, inkludert dilemmaer knyttet til korrupsjon og
bestikkelser.

e Dilemmatrening med styret, ledergrupper og risikoutsatte ansatte (som supplement til obligatorisk e-leering for alle ansatte).

o Kontinuerlig informasjon og kommunikasjon til ansatte for a sikre kompetanse og bevissthet i interne kommunikasjonskanaler.

e Fullmaktstrukturer for signering og beslutning av kontrakter.

o Habilitetsvurderinger i forbindelse med anskaffelser og kontraktinngaelser.

Skatt: Alle selskaper i Avinorkonsernet er forpliktet til a giennomfere sine skatteforhold i samsvar med alle relevante lover, regler,
forskrifter, rapportering og opplysningskrav.

Rettferdig konkurranse: Selskapet har etablerte retningslinjer for ansatte, samt implementert treningsprogram, med rutiner for

habilitetsvurderinger og fullmaktstrukturer. Dette for a sikre bevissthet og forebygge risiko for konkurransevridning. Avinor er
underlagt regelverket for offentlige anskaffelser som skal sikre rettferdig konkurranse ved anskaffelser.
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Maling av resultater
Rapportering pa resultatindikatorene omsetning, investeringer (capex) og driftskostnader (opex) er alle beregnet i samsvar med
regnskapsstandardene benyttet for Avinorkonsernet.

Inntekter
| 2025 utgjer konsernets totale inntekter 13 912 millioner kroner, og fordelingen av inntekter fremgar av note b5 til
konsernregnskapet.

Regulerte inntekter som Avinor krever inn for bruk av lufthavnene eller flygeledertjenester er integrerte helhetstjenester, og
inntektsstremmene knyttet til trafikkinntekter samsvarer ikke med noen taksonomiaktiviteter.

Avinor har pa enkelte lufthavner inntekter knyttet til bakkehandtering som ikke inngar som en del av regulerte helhetsleveranser.
Disse inntektene er vurdert som ikke vesentlige i taksonomisammenheng, og rapporteres som «ikke-vesentlige inntekter»,
Avinorkonsernet rapporterer kun inntekter innen en taksonomiaktivitet, og det er dermed ingen risiko for at inntekter telles dobbelt.

Anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7)

Inntekter ved utleie av fast eiendom med fast leievederlag resultatferes over leieavtalens lepetid. Inntekter ved utleie av fast
eiendom med omsetningsbasert leievederlag resultatfores nar inntekten er opptjent. | denne omsetningen inngar alle leieinntekter
fra kommersiell virksomhet som opererer pa Avinorkonsernets eiendommer. Det inkluderer virksomhet i terminalene, som tax-free,
restauranter og butikker, og omradene utenfor terminalene som parkering og hotell. Avinor anser at alle disse inntektsstremmene
faller inn i taksonomiaktiviteten anskaffelse og eierskap av bygninger.

Totale leieinntekter i Avinor-konsernet fremkommer i note 5 til konsernregnskapet og beleper seg for 2025 til 5 486 millioner
kroner, eller 39 prosent av konsernets totale inntekter. For 2024 rapporterte Avinorkonsernet inntekter pa 5 316 millioner som var
omfattet av aktivitet CCM 7./, noe som tilsvarte 44 prosent av inntektene i 2024.

kningen i inntekter innen aktivitet CCM 7.7 er pa 3,2 prosent. Jkningen skyldes en kombinasjon av vekst i antall reisende ved
Avinorkonsernets lufthavner samt generell prisvekst pa leieavtalene for kommersielle arealer. Nedgangen i andel av totale inntekter
fra 44 til 39 prosent, skyldes at Avinorkonsernets trafikkinntekter i 2025 har blitt justert ut over normal prisvekst i 2025.

Investeringer (capex)

Kapitalutgifter omfatter tilganger til bygninger, maskiner, inventar og lignende, representert ved anskaffelseskost for kjop,

utvikling eller leie. Den omfatter ogsa anskaffelseskost for kjgp eller utvikling av immaterielle eiendeler. Totale tilganger i 2025

for Avinorkonsernet bestar av arets tilgang for anlegg under utferelse, som fremgar av note 13 til konsernregnskapet, samt arets
tilganger for bruksretteiendeler, som fremgar av note 14 til konsernregnskapet. Totale tilganger i 2025 utgjor 3 299 millioner kroner.
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Avinors organisering og interne finansielle oppfolging av investeringer er prosjektbasert. For a kategorisere arets tilganger er det
tatt utgangspunkt i prosjektene med tilganger i lopet av aret, og basert pa prosjektmandater og annen relevant informasjon er
prosjektene kategorisert i relevante taksonomiaktiviteter. Det er ingen risiko for dobbeltelling av tilganger ettersom ett prosjekt kun
kan bli klassifisert innen en taksonomiaktivitet.

Anskaffelse og eierskap av bygninger (CCM 7.7)
Totale investeringer innen anskaffelse og eierskap av bygninger utgjer for 2025 298 millioner kroner, som tilsvarer 9 prosent av
arets tilganger.

| 2024 ble det rapportert 88 millioner kroner, tilsvarende 3 prosent av totale tilganger det aret. @kningen i investeringer innen
aktivitet /.7 skyldes at Avinor fra og med 2025 har gjort en fornyet vurdering av hvilke prosjekter som skal innga. Investeringer
rapportert for 2024 representerte kun andelen vurdert & vedrere kommersielt utleide arealer i terminalene, mens investeringer
1 2025 omfatter alle aktiverbare investeringer pa konsernets bygningsmasser. Avinorkonsernet har til enhver tid flere prosjekter
knyttet til pakostninger/oppgraderinger av lufthavnene, bade innen kommersielle arealer og arealene knyttet til regulert
lufthavndrift. Sterrelsen pa investeringer varierer noe mellom arene, enkelte ar kan det vaere hayere investeringer om det
giennomferes storre oppgraderingsprosjekter eller sterre leietakertilpasninger i forbindelse med etablering av nye kommersielle
leieavtaler.

| tillegg til investeringer knyttet til pakostninger for eksisterende bygningsmasse, bygger Avinorkonsernet nye lufthavner i Boda
og Mo i Rana. Konsernet har ikke balansefert noen tilganger knytte til disse prosjektene i 2025 ettersom prosjektene sa langt er
finansiert av statlige og lokale bidrag. Se ytterligere omtale av disse prosjektene i note 13 til konsernregnskapet.

Bakkehandtering for lufttransport (CCM 6.20)
Totale investeringer innen bakkehandtering for lufttransport utgjer for 2025 246 millioner kroner, tilsvarende 8 prosent av arets
tilganger.

Arets tilganger bestar av braytekjoretayer og starre kjigretay som benyttes for brayting, feiing og annen drift pa lufthavnene.
2025 er forste aret Avinorkonsernet rapporterer investeringer innen dette omradet, og det er dermed ingen sammenligningstall &
presentere for 2024.

Vedlikehold av veier og motorveier (CE 3.4)

Totale investeringer knyttet til vedlikehold av veier og motorveier utgjer for 2025 399 millioner kroner, tilsvarende 12 prosent av
arets tilganger.
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Investeringene innen dette taksonomiomradet bestar av reasfalteringsprosjekter pa flere av konsernets lufthavner. Hvor mye som
investeres i reasfalteringer det enkelte ar vil variere alt etter hvor mange lufthavner det vurdert & vaere reasfalteringsbehov.

2025 er farste aret Avinorkonsernet rapporterer investeringer innen dette taksonomiomradet, og presenterer dermed ingen
sammenligningstall for 2024.

Driftskostnader (opex)

Driftsutgifter defineres tilsvarende som andre driftskostnader i Avinors konsernregnskap. Taksonomiens definisjon av
driftskostnader tilsier at det kun er utgifter relatert til vedlikehold og utvikling av eiendeler som inkluderes i grunnlaget for de
baerekraftige okonomiske aktivitetene som oppfyller kriteriene, og er begrenset til felgende omrader:

e forskning og utvikling

e byggrenoveringstiltak

o kortsiktige leieavtaler

e vedlikehold, reparasjon og alle andre direkte utgifter knyttet til vedlikehold av bygninger, maskiner, inventar og lignende som
er ngdvendig for a sikre at eiendeler fortsetter a fungere effektivt.

| forbindelse med fornyet vurdering av konsernets aktiviteter i taksonomisammenheng for 2025, er ogsa vurdering og klassifisering
av driftskostnader vurdert. Basert pa dette, er det konkludert at totale driftskostnader som samsvarer med taksonomidefinisjonen
belaper seg til 371 millioner kroner for 2025.

| 2025 har Avinorkonsernet driftskostnader eksklusive avskrivninger pa 8 625 millioner kroner, og driftskostnader inkludert
avskrivninger pa 11 109 millioner kroner. Den andelen av driftskostnader som omfattes av taksonomidefinisjonen utgjer hhv. 4,3
prosent og 3,3 prosent av konsernets totale driftskostnader (uten og med avskrivninger) for 2025. Etter en helhetsvurdering av
driftskostnader som definert av taksonomien, er det konkludert med at driftskostnader ikke anses vesentlig for Avinorkonsernets
forretningsmodell. Driftskostnader rapporteres dermed i sin helhet som «ikke-vesentlige driftskostnader».
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Tabell 1
Finansielt ar (N) 2025 Taksonomiforenlige aktiviteter spesifisert etter miljgmal
Andel
Taksonomi- Taksonomi-
Andel Ikke-vurderte forenelige aktiviteter forenelige aktiviteter
Andel aktiviteter Taksonomi- Taksonomi- Andel aktiviteter i det foregaende i det foregaende
som er omfattet av forenelige forenelige Begrensning av Tilpasning til Sirkuleer Biologisk muliggjerende  Andel omstillings- ansett som ikke- regnskapsaret regnskapsaret
KPI (1) Total (2) Taksonomien (3) aktiviteter (4) aktiviteter (5)  klimaendringer (6)  klimaendringer (7) Vann (8) gkonomi(9)  Forurensning (10) mangfold (11) aktiviteter (12) aktiviteter (13) vesentlige (14) (N-1) (15) (N-1)(16)
Tekst MNOK % MNOK % % % % % % % % % % MNOK %
Omsetning 13912 39% 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0 0%
Investeringsutgifter (capex) 3299 29 % 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 9% 0 0%
Drlftsutgifter (opex) 371 0% 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100 % 0 0%
Tabell 2.1
Rapportert KPl (omsetning/investeringsutgifter/driftsutgifter) Omsetning
Regnskapsar (N) 2025 Miljgmal for taksonomi-forenelige aktiviteter
KPl som er omfattet av Taksonomiforenlig Taksonomiforenlig KPI
taksonomien (andel av KPI (pengeverdien (andel av omsetning / Taksonomi-forenlig
omsetning /investeringsutgifter/ av omsetning / investeringsutgifter/ andeliandel som
driftsutgifter som er omfattet av investeringsutgifter/ driftsutgifter som er Begrensning av Tilpasning til Sirkulaer Biologisk Muliggjerende Omstillings- er omfattet av
@konomisk aktivitet (1) Kode (2) taksonomien) (3) driftsutgifter) (4) taksonomiforenlig) (5) klimaendringer (6) klimaendringer (7) Vann (8) gkonomi(9)  Forurensning (10) mangfold (11) aktivitet (12) aktivitet (13) taksonomien (14)
Tekst % Valuta % % % % % % % (Mdersomdeter (O dersom det %
relevant) er relevant)
Anskaffelse og eierskap av bygninger Ccc™mM 7.7 39 % 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Sum av forenelighet per miljigmal 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Samlet KPI (omsetning/investeringsutgifter/driftsutgifter) 39% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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Tabell 2.2
Rapportert KPl (omsetning/investeringsutgifter/driftsutgifter) Investeringsutgifter
Regnskapsar (N) 2025 Miljgmal for taksonomi-forenelige aktiviteter
KPl som er omfattet av Taksonomiforenlig Taksonomiforenlig KPI
taksonomien (andel av KPI (pengeverdien (andel av omsetning/ Taksonomi-forenlig
omsetning/investeringsutgifter/ av omsetning/ investeringsutgifter/ andeliandel som
driftsutgifter som er omfattet av investeringsutgifter/ driftsutgifter som er Begrensning av Tilpasning til Sirkulaer Biologisk Muliggjerende Omstillings- er omfattet av
@konomisk aktivitet (1) Kode (2) taksonomien) (3) driftsutgifter) (4) taksonomiforenlig) (5) klimaendringer (6) klimaendringer (7) Vann (8) gkonomi (9) Forurensning (10) mangfold (11) aktivitet (12) aktivitet (13)  taksonomien (14)
Tekst % NOK % % % % % % % (Mdersomdet (O dersom det %
er relevant) er relevant)
Anskaffelse og eierskap av bygninger CCM 7.7 9% 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Bakkehandtering for lufttransport CCM6.20 8 % 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Vedlikehold av veier og motorveier CEY 34 12 % 0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Sum av forenelighet per miljgmal 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Samlet KPI (omsetning/investeringsutgifter/driftsutgifter) 29 % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
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4.2.2 Miligpolicy E1, E2, E4, E5

Kapittelet omtaler Avinors konsernstrategi og -policy knyttet til klima og milje, samt Avinors arbeid med PRMene identifisert under
E1,E2, E4 ogED.

Konsernpolicy klima og miljo

Avinors klima- og miljgpolicy beskriver overordnede prinsipper for dette arbeidet i Avinor. Formalet er a forbedre Avinors egen
miljoprestasjon og sorge for at Avinor er en aktiv padriver for baerekraftig luftfart. Policyen gjelder hele Avinor-konsernet, inkludert
alle lufthavner og lokasjoner i Norge.

Avinors ledelse har ansvaret for a fastsette og revidere policyen. Avdelingen for baerekraft har ansvaret for at konsernpolicyen
kommuniseres og gjeres tilgjengelig som en del av den overordnede miljgstyringen i konsernet. Linjen har videre det operative
ansvaret for & imgtekomme miljokravene i handlingsplaner sentralt eller lokalt i organisasjonen.

Avinor er sertifisert etter ISO 14001, som sikrer systematikk i samordning og oppfolging av miljgarbeidet og stiller ogsa krav

til at klima- og miljgpolicy skal vedtas arlig giennom ledelsens gjiennomgaelse. | henhold til policyen skal Avinor etterleve
myndighetspalagte og egne krav og i 15O 14001 er det egne standardkrav pa interessentvurderinger som bidrar til tett dialog
med interessenter bade sentralt og lokalt og som ogsa gir indikasjoner pa hva Avinor bar ha sekelys pa. Avinor skal ha fullstendig
oversikt over sine totale klima- og miljigpavirkninger og jobbe aktivt med a redusere disse, og klima- og baerekraftsmal skal
vektlegges i Avinors beslutninger.

Policyen blir vedlikeholdt giennom arlig evaluering i ledelsens gjiennomgaelse, og vurderes med hensyn til sin effektivitet for a bidra
til & oppna Avinors kortsiktige og langsiktige klima- og miljostrategi. Policyen kommuniseres til alle ansatte i Avinor og er tilgjengelig
offentlig pa Avinors hjemmesider.

Klima- og miljostrategi

Avinor har operasjonalisert konsernets klima- og miljigpolicy i form av en egen klima- og miljostrategi som omfatter temaene klima,
energi, naturmangfold, sirkulaerekonomi og avfallshandtering, vann og grunn, og fly- og helikopterstoy. Den dekker hovedsakelig
egen drift, men ogsa oppstrems og nedstroms aktiviteter der det er relevant, for eksempel for reduksjon av klimagassutslipp

| scope 3.

For a sikre at interessenters interesser og synspunkter ivaretas i strategien gjennomferes det regelmessig kontakt og mater med

relevante myndigheter, flyprodusenter, flyselskaper og finansinstitusjoner. Strategien er offentlig tilgjengelig pa avinor.no og er
formidlet internt via intranettet og presentert i ulike interne fora.
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| 2025 ble Avinors klima- og milj@strategi revidert og en ny strategi for perioden 2026-2030 ble utviklet. Den nye klima- og
milj@strategien ble vedtatt av Avinors konsernledelse i januar 2026. Den nye strategien felger samme struktur som ars- og
baerekraftsrapporten, noe som gjer det enklere for interessenter a identifisere sammenhenger mellom rapporteringskravene i
henhold til Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD), resultatene fra den doble vesentlighetsanalysen, samt Avinors
klima- og miljigpolicy med tilhgrende mal, tiltak og neokkelindikatorer (KPler).



AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor

Strategi, portefolje og utvikling

Tema

Overordnede mal i policy og strategi (2023-2025)

Berarte interessenter

Generelt

Klima

Energi

Naturmangfold

Sirkulzergkonomi og
avfallshandtering

Vann og grunn

Fly- og helikopterstay

Avinor gnsker a handle og samarbeide med leverandgrer og partnere som tar miljg pa alvor. Der det
er mulig skal Avinor prioritere a velge produkter og tjenester som er miljgmerkede og samarbeide med
milj@sertifiserte leveranderer og partnere

Klima og milj@ skal sta sentralt i de valg som tas for planlegging, etablering, utvikling og drift av Avinors
bygninger og infrastruktur

Avinor skal vaere en aktiv padriver for baerekraftig luftfart

Avinor skal sette vitenskapsbaserte kortsiktige og langsiktige klimamal, og arlig redusere utslipp fra egen drift
Avinor skal jobbe sammen med resten av luftfartsbransjen for & tilrettelegge for at norsk luftfart nar malet om a
veere fossilfriinnen 2050

Avinor skal redusere eget energiforbruk og ved valg av energil@sninger skal selskapet bidra til a utvikle
energimarkedet i en renere retning som totalt sett gir mindre klimagassutslipp

Det skal tilrettelegges for tilstrekkelig ladeinfrastruktur for fremtidens luftfart og for Avinors eget rullende
materiell

Avinor skal etablere egen energiproduksjon pa utvalgte lufthavner der det er mulig og formalstjenlig
Selskapet skal ogsa redusere eget energiforbruk til oppvarming, nedkjgling og der det ellers er mulig

Avinor skal drifte og utvikle lufthavner pa en mate som sikrer at skadevirkninger pa natur minimeres. Natur
av nasjonale og vesentlig regionale interesser vektlegges spesielt og positive tiltak skal giennomferes der
det er mulig

Tap av natur skal minimeres, og arealinngrep som pavirker truede eller naer truede naturtyper og arter skal
unngas

Avinor skal jobbe etter sirkulaergkonomiske prinsipper med best mulig bruk av materielle ressurser for &
redusere forbruket og produksjonen av ressurser og materialer

| samarbeid med hele verdikjeden skal Avinor unnga at avfall oppstar, og mengden restavfall skal reduseres
ved a tilrettelegge for riktig kildesortering

Avinor skal jobbe for at belastningen pa milje rundt lufthavnene skal vaere sa lav som mulig
Aktiviteter ved Avinors lufthavner skal ikke medfare ny grunnforurensning eller redusert miljztilstand i vannmilja
Eksisterende grunnforurensning skal handteres i henhold til regelverk og ikke fare til skade for helse eller milj@

Avinor skal arbeide aktivt for & begrense steybelastningen fra fly- og helikoptertrafikk for bosatte i
lufthavnens neeromrader
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Konsernpolicy for klima og milj@ er tilgijengelig for interessenter pa Avinors hjemmeside og den deles ogsa ved behov med
Interessenter.

Alle identifiserte pavirkninger, risikoer og muligheter er underlagt konsernets klima- og miljgpolicy.

De fleste pavirkningene og noen av risikoene er omfattet av strategien for klima og milje. Risikoene som ikke er direkte omtalt
| strategien er identifisert og prioritert i selskapets strategiske risikostyring og felges opp gjennom halvarlige oppdateringer og
valideringer.

E1-2 Klima og energi

Begrensning av klimaendringer er reflektert i Avinors klima- og miljgpolicy i form av et overordnet mal om a redusere
klimagassutslipp, bade i egen drift og i verdikjeden. Ved a redusere eget energiforbruk, vil energien kunne brukes pa andre omrader
som bidrar til ytterligere kutt i klimagassutslipp. | Avinors konsernstrategi, Avinor mot 2030, er det besluttet at selskapet skal vaere
en aktiv padriver for fossilfri luftfart, og dette betyr at selskapet bade skal redusere Avinors egne klimagassutslipp og legge til rette
for fossilfri luftfart. Tilpasning til klimaendringer reflekteres i konsernpolicyen hvor klima og milje skal sta sentralt i de valg som tas for
planlegging, etablering, utvikling og drift av Avinors bygninger og infrastruktur.

E2-1 Forurensning
Avinor stiller miljigkrav ved bade egne og leveranderers innkjep av kiemikalier og produkter. Det er etablert vedlikeholdsrutiner for
kritisk utstyr, samt beredskapssystemer dersom utilsiktede utslipp skulle skje.

Avinor er underlagt internkontrollforskriften. | denne inngar det en plikt til substitusjon for & erstatte eller minimere bruken av stoffer
som gir grunn til bekymring og utfasing av stoffer som gir grunn til svaert alvorlig bekymring. Det er etablert en egen prosedyre som
beskriver implementeringen av disse kravene, og alle kiemikalier som benyttes ved Avinors lufthavner skal vurderes med hensyn til
substitusjon. Dette trer i kraft allerede ved anskaffelse for a sikre ingen, eller minimal bruk av slike kjemikalier.

Prosedyrer for forurensningsberedskap og handtering av akutte utslipp er forankret i Avinors styringssystemer, som stadfester

at Avinor skal eliminere farer og redusere risiko knyttet til blant annet ytre miljg, slik at det ikke oppstar skader pa mennesker,
materiell eller miljo. Oppdaterte miljgrisikoanalyser foreligger for hver enkelt lufthavn i henhold til lufthavnens utslippstillatelse og
tankforskrift. Analysene ligger til grunn for den enkelte lufthavns planlegging av forurensningsberedskap, bade dimensjonering
av materiell og g@velser, samt risikoreduserende tiltak. Hver lufthavn har beredskapsmateriell basert pa egen risikovurdering. Ved
hendelser iverksettes nodvendig beredskap for & stanse, fierne og begrense virkningene av forurensningen.
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De enkelte lufthavnspesifikke analysene legges til grunn for vurdering av konsernets totale miljorisikoer. Resultatene fra
risikoanalysen benyttes i vurdering av risikobildet pa lufthavnen og videre opp i konsernet.

E4-2 Naturmangfold og akosystemer

Avinors klima- og miljgpolicy er operasjonalisert giennom Avinors klima- og miljgstrategi. Strategien omfatter natur av nasjonal

og vesentlig regional verdi, med spesielt hensyn til truede arter. Den inkluderer ogsa jordforringelse som felge av forurensning,
overbelastning fra kjemisk oksygenforbruk, fierning av naturlig vegetasjon og nedbygging. Pavirkninger og avhengigheter av
okosystemtjenester er ikke omfattet av strategien, men er del av naturrisikoanalysen og tema er planlagt inkludert i revidert strategi
fra 2026.

Strategien dekker vesentlige pavirkninger pa naturmangfold og okosystemer, dette inkluderer arealbruksendringer og reduksjon
av vesentlige pavirkninger pa arter og naturtyper. Det er ikke identifisert vesentlige muligheter eller risikoer under E4 i DVA, og
strategien omfatter ikke vesentlige muligheter for natur. Det er identifisert vesentlige avhengigheter i naturrisikoanalysen og i DVA.

Strategien gjelder alle omrader som eies, leases eller forvaltes, og inkluderer lufthavnenes influensomrader, med saerlig hensyn til
sarbare eller spesielt verdifulle biologiske mangfoldsomrader. Den omfatter baerekraftig arealbruk, men ikke landbrukspraksis, da
dette ikke er relevant for virksomheten. Strategien dekker forurensning (E2) og tiltak for & minimere negative effekter, inkludert
omrader i havet.

Strategien inkluderer videre avskoging i verdikjeden. Avinor @nsker & samarbeide med leveranderer og partnere som prioriterer
miljzet, velge miljiomerkede produkter og tienester, og samarbeide med miljosertifiserte leverandorer og partnere. Klima og milj@
skal vaere sentrale hensyn ved planlegging, etablering, utvikling og drift av Avinors bygninger og infrastruktur.

Policy og strategi tar ikke opp produksjon, anskaffelse eller forbruk fra okosystemer som forvaltes for a opprettholde eller
forbedre vilkarene for naturmangfold, hvilket vises ved regelmessig overvaking og rapportering av status for naturmangfold og
om naturmangfold eker eller minsker. Policy for naturmangfold og okosystemer dekker ikke de sosiale falgene av pavirkninger
| forbindelse med naturmangfold og okosystemer, men dette er et tema i Avinors konsernpolicy for etikk, samfunnsansvar og
mangfold.

E5-1 Ressursbruk og sirkulzer gkonomi

Avinor har satt en overordnet ambisjon for avfallshandtering og sirkulaergkonomi, med ambisjon om «zero waste», kun ressurser i
kretslep. Nar det gjelder utgaende ressurser, handteres dette giennom ambisjon for avfallshandtering og gjenbruk. Ved & fokusere
pa a redusere, gjenbruke og resirkulere avfall kan ressursene utnyttes mer effektivt, noe som igjen reduserer behovet for nye
ramaterialer og minimerer ressursbruk. Utover dette beskriver ikke policyen overgang fra bruk av jomfruelige ressurser og bruk av
sekundaere ressurser. Tiltak og strategier for ressursbruk vil samtidig bidra til at mindre avfall genereres.
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4.2.3 E1 Klimaendringer

Utslipp av klimagasser er en global utfordring og vil medfere irreversible klimaendringer. For & na malene i Paris-avtalen ma verden bli
et tiinaermet nullutslippssamfunn innen 2050. Dette krever omfattende tiltak i alle sektorer, inkludert luftfart. Som en sentral aktar i norsk
luftfart har Avinor et betydelig ansvar for a bidra til denne omistillingen. Avinors visjon er a binde Norge og verden sammen gjennom
baerekraftig luftfart. Selskapet erkjenner at bade flytrafikk og flyplassdrift pavirker og pavirkes av, klimaendringer. Derfor arbeider
Avinor malrettet med a redusere egne utslipp og legge til rette for utslippskutt i luftfarten generelt.

Strategi

E1-1 Omstillingsplan for begrensing av klimaendringer

Hvordan skal Avinor na klimamalene sine?

Avinor har forpliktet seg til ambisigse og vitenskapsbaserte klimamal, validert av Science Based Targets initiative (SBTi), hasten 2024.
Avinor skal innen 2030 redusere sine absolutte klimagassutslipp i scope 1 og 2 med 42 prosent sammenlignet med 2022. Innen
2050 er malet a redusere absolutte klimagassutslipp i scope 1, 2 og 3 med 90 prosent fra 2022-nivaet. Det kortsiktige malet for
scope 1 og 2 er i trad med Parisavtalens 1,5 °C-scenario og males som brutto reduksjon i faktiske utslipp. Utslippsmalene inkluderer
utslipp og fierning av klimagasser knyttet til landbruk og bioenergiressurser. (Se E1-4 for videre detaljer om Avinors klimamal og
E1-6 for utslippsstatus).

Det er per i dag ikke etablert et kortsiktig absolutt mal for utslippsreduksjon i scope 3. Dette innebaerer at planen ikke fullt ut er i
trad med kravene i ESRS E1 om & fastsette naermere delmal for alle vesentlige utslippskilder. De storste scope 3-utslippene ligger
| hovedsak utenfor Avinors direkte kontroll, ettersom de stammer fra flytrafikken. Utslippskutt frem mot 2030 avhenger i stor
grad av politiske beslutninger og feringer i Nasjonal transportplan, samt tilgang pa baerekraftig flydrivstoff, teknologiutvikling og
flatefornyelse hos flyselskapene. Disse endringene tar tid, og derfor er det satt et langsiktig mal mot 2050.

Avinor har likevel ett engasjementsmal om at /1 prosent av selskapets kunder i kategorien «Bruk av solgte produkter» skal ha
vitenskapsbaserte mal innen 2028. Dette engasjementsmalet er knyttet til pavirkning i verdikjeden og omtales derfor ikke videre i
klimaomstillingsplanen. Avinor vil utvikle en egen strategi for kundedialog og oppfelging av dette malet.

Planens formal og avgrensning

Klimaomstillingsplanen er utarbeidet i 2025 og fungerer som et sentralt styringsverktey for a redusere utslipp fra egen drift og for

a muliggjere null og lavutslippsluftfart. Planen bygger pa konsernets ambisjon om a vaere en aktiv padriver for fossilfri luftfart. Den
beskriver de strategiske omstillingsgrepene som skal brukes for & oppna utslippsmalene, inkludert overgang til nullutslippslesninger,
gradvis innfasing av baerekraftig drivstoff, omstilling fra fossile energikilder, effektivisering av operasjoner og teknologisk utvikling.
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Planen omfatter alle tiltak som er nedvendige for a levere 42 prosent utslippsreduksjon i scope 1 og 2 innen 2030. For hvert tiltak
beskrives forventet effekt, investeringsbehov, driftskostnader og organisatorisk ansvar. Planen tar ogsa hoyde for effekter av
idriftsettelsen av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana, som for eksempel okt strambehov og en gkt bruk av baneavisingskjemikalier.
Eksempler pa tiltak er elektrifisering av kjeretoyparken, overgang til biodrivstoff, fossilfri energiforsyning og energieffektivisering.
Ved maloppnaelse i 2030 forventes elektrisitet, kjoretay og baneavising a vaere de storste utslippskildene. Avinor har malsetning
om videre reduksjoner mot 2050, men har per i dag ingen konkret plan for perioden etter 2030. Dette skyldes i stor grad usikkerhet
rundt teknologisk modenhet for tunge kjeretay/anleggsmaskiner, energimiks, og tilgjengelighet pa fossilfrie alternativer for
baneavising. Mer detaljerte planer for perioden etter 2030 utvikles nar forutsetningene er bedre kjent.

For scope 3 beskriver omstillingsplanen de langsiktige strategiene for a redusere utslipp fra lufttrafikk og muliggjere fossilfri luftfart

I Norge innen 2050. Dette inkluderer drift av internasjonal testarena for null- og lavutslippsfly, effektivisering av luftrommet, og
tilrettelegging for okt bruk av baerekraftig flydrivstoff (SAF). Tiltakene avhenger av samarbeid med flyselskaper, myndigheter og
leverandgrer, da Avinor har begrenset direkte kontroll over utslipp fra flytrafikken. Det er metodisk krevende a beregne palitelige
estimater for utslippskutt fra disse tiltakene. Effekten avhenger for eksempel av beslutninger utenfor Avinors kontroll, som
omsetningskrav for SAF satt av EU og norske myndigheter og hvor raskt flyselskapene tar i bruk nye null- og lavutslippsteknologier.
| tillegg skjer store deler av de potensielle utslippsreduksjonene i hayere luftlag, mens Avinor hovedsakelig rapporterer utslipp
knyttet til Landing and Take-Off (LTO)-syklusen. Der det er mulig, draftes effekt i E1-3.

En samlet oversikt over tiltakene innen scope 1, 2 og 3 finnes i seksjon E1-3.

Finansiering og portefoljestyring

Tiltak i scope 1 og 2 planlegges for gijennom selskapets langsiktig portefalieplan (LPP). For perioden 2026-2030 anslas investerings-
og kostnadsbehov til a ligge fra 424 MNOK inkludert bade nye investeringer og okte driftskostnader. Det ma imidlertid presiseres
at kostnadsnivaet presentert er basert pa estimater og det er betydelig usikkerhet i tallene. Belepene er brutto og inkluderer ikke
besparelser fra redusert energiforbruk, lavere vedlikeholdskostnader, dekningsbidrag fra lade-/energirelaterte tjenester eller mulige
offentlige stotteordninger (f.eks. Enova). Kostnadsbildet kan endres i takt med teknologiutvikling og rammevilkar, og LPP revideres
halvarlig for a sikre dynamisk prioritering.

Tiltakene er ikke inkludert i taksonomiforordningen.
Nar det gjelder investering knyttet til arbeidet mot fossilfri luftfart er det giennom NTP bevilget 1 milliard kroner til omstilling
av luftfarten og det er i statsbudsjettet for 2026 satt av 50 MNOK til internasjonal testarena. Tiltak og incentiver for fossilfri

luftfart utvikles i tett dialog med Avinors eier, Samferdselsdepartementet, og omtales i seksjonen «Planlagte ressurser i Nasjonal
transportplan» i seksjon E1-3.
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Risiko og avhengigheter

Oppnaelse av Avinors utslippsmal avhenger av flere forhold utenfor selskapets direkte kontroll. En sentral risiko er at nedvendig
teknologisk utvikling ikke skjer raskt nok, saerlig nar det gjelder nullutslippsteknologi for tunge kjoretay og fossilfrie alternativer for
baneavising. Det er ogsa betydelig markedsusikkerhet, der tilgang pa biodiesel, SAF og nye energibaerere pavirkes av prisniva,
produksjonskapasitet og internasjonale rammebetingelser. Utslippsreduksjoner knyttet til elektrisitet forutsetter ogsa en grennere
europeisk energimiks enn i dag. Regelverksendringer, som justeringer i statteordninger og omsetningskrav, kan endre bade
kostnader og gjiennomferbarhet for sentrale tiltak. Flere av de planlagte tiltakene krever dessuten tett samarbeid med andre akterer
og leverandarer, noe som gjor Avinor avhengig av eksterne beslutninger og framdrift. Det foreligger ogsa risiko for innelaste

utslipp dersom dagens fossile kjoretay, maskiner og infrastruktur ikke kan fases ut i tide, eller dersom tilgangen pa nye teknologiske
lasninger uteblir.

Styring og oppfolging

Klimaomstillingsplanen er integrert i Avinors overordnede strategi og styringsstruktur. Konsernledelsen godkjenner planen og vil
falge den opp gjennom kvartalsvise gjiennomganger. Divisjon Baerekraft, Konsept og Infrastruktur (BKI) koordinerer arbeidet, mens
linjeorganisasjonen/lufthavnene har det operative ansvaret for lokale tiltak.

Avinor har etablert systemer for a sikre kvalitet og etterlevelse i klimaomstillingsarbeidet. Dette inkluderer:

o Akkreditering i bransjeordningen Airport Carbon Accreditation (ACA) for Avinors sterste lufthavner, tredjepartsverifisert
o Miljostyring sertifisert etter ISO 14001

e Arlig revisjon og internkontroll av miljigarbeidet

e Integrering av klimarisiko i konsernets risikostyring

Klimaomstillingsplanen ble godkjent av Avinors konsernledelse desember 2025. Det er for tidlig a evaluere samlet fremgang, men
betydelige utslippsreduksjoner forventes fra januar 2026 nar biogassanlegg pa Svalbard settes i drift. Status for hvert tiltak omtales i
E1-3, og helhetlig utslippsutvikling fra 2022 til 2025 vises i E1-6.

Avinor AS er ikke ekskludert fra EU’s Paris Aligned Benchmarks.

E1 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell
Robusthetsanalyse

Avinor har utfert en robusthetsanalyse av sin strategi og forretningsmodell for a vurdere i hvilken grad denne er tilpasningsdyktig
ovenfor vesentlige risikoer og pavirkninger, samt utnytte identifiserte muligheter. Analysen er basert pa klimarisiko- og
scenarioanalyser og omfatter hele verdikjeden, med saerlig vekt pa forhold som Avinor kan pavirke direkte. Vurderingene dekker
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kort, mellomlang og lang sikt, i trad med scenarioanalysene. Se IRO E1 for naermere beskrivelse av klimarisiko- og scenarioanalysene
som robusthetsanalysen baserer seg pa.

Avinors samfunnsoppdrag fastsettes av eier, og innebaerer a eie, drive og utvikle et landsomfattende nett av lufthavner for sivil
sektor, og en samlet flysikringstjeneste for sivil og militaer sektor. Virksomheten skal drives pa en sikker, effektiv og baerekraftig mate
og den skal sikre god tilgjengelighet for alle grupper reisende.

Samfunnsoppdraget danner grunnlaget for Avinors forretningsmodell, hvor inntektene hovedsakelig kommer fra trafikkinntekter og
leieinntekter fra kommersielle aktiviteter i tilknytning til lufthavnene. Begge inntektskategoriene er direkte avhengige av trafikkvolum
giennom antall flybevegelser og antall passasjerer, og overskuddet fra de leannsomme lufthavnene benyttes til & finansiere
ulennsomme, i det som betegnes som Avinor-modellen.

Avinors forretningsmodell er med andre ord tett knyttet til luftfart og i klimarisikoanalysen er det identifisert bade fysiske
klimarisikoer og overgangsrisikoer som vil kunne legge betydelig press pa forretningsmodellen dersom tiltak bade i og utenfor
Avinor ikke giennomfares (se ESRS 2 SBM-3 for en detaljert beskrivelse av PRMer):

Fysisk klimarisiko:

Klimaendringer kan medfere okte investerings- og driftskostnader knyttet til tilpasning av lufthavninfrastruktur for a sikre sikker og
stabil drift. Over tid kan dette svekke baesrekraften i Avinor-modellen dersom lennsomheten ved de sterste lufthavnene ikke lenger
overstiger tapene ved de ulennsomme lufthavnene. Et slikt finansieringsgap ma dekkes gjennom okte inntekter eller statlige tilskudd,
og vil i siste instans i praksis belastes samfunnet.

Overgangsrisiko og -mulighet:

Overgangsrisikoer knytter seg blant annet til gkte kostnader som felge av myndighetskrav, risiko for feilinvesteringer, samt endrede
reisevaner hos mer klimabevisste kunder. Dette kan fere til redusert etterspeorsel etter flyreiser og tilherende inntektsbortfall. Som
ved fysisk klimarisiko vil gkte reisekostnader i praksis representere en samfunnsekonomisk kostnad.

Samtidig vurderer Avinor at en vellykket omstilling til fossilfri luftfart kan styrke forretningsmodellen giennom @kt markedsandel,
forbedret inntjening og hoyere marginer, og dermed bidra til betydelig samfunnsverdi.

Robusthet i forretningsmodell og strategi

Avinors forretningsmodell falger direkte av samfunnsoppdraget med a eie, drive og utvikle lufthavner, og ligger dermed i stor
grad fast, forutsatt at samfunnet ser det formalstjenlig a opprettholde dagens lufthavnstruktur og tjenestetilbud. Hvorvidt dette er
formalstjenlig pa lenger sikt avhenger i stor grad av om bransjen lykkes med omstillingen til fossilfri luftfart.
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Avinor’s strategi fremmer derfor omstillingen, bade internt og i bransjen som helhet, noe som ogsa reflekteres i konsernstrategien
som stadfester at Avinor skal vaere en aktiv padriver og tilrettelegger for fossilfri luftfart. Avinors strategi anses derfor vaere robust

| den forstand at omstilling er prioritet i strategien. Tilpasningen av driften til ambisigse klimamal og omstilling av bransjen krever
imidlertid betydelige kapitalinvesteringer, og nedvendige l@sninger anses fortsatt som umodne. Avinors forretningsutsikter er derfor
I stor grad avhengig av politisk vilje og handling. Uten politikk og statlig finansiering som stotter opp under tiltak og initiativer vil
luftfartsbransjen ha utfordringer med a omstille seg.
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Begrensning av Klimagassutslipp fra Avinors virksomhet Klimagassutslipp fra Avinors egen virksomhet og verdikjede har en FNP Klima- og miljgpolicy Elektrifisering av kjoretoyparken E1-6 Klimagassutslipp e Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i
klimaendringer og i verdikjeden negativ pavirkning pa klimaet. | verdikjeden regnes utslippene som Biodiesel til Avinors kjgreteypark scopel,20g3 scope 1 og 2 med 42 % innen 2030
omfattes av scope 3, inkludert utslipp fra flyvninger opp til 3000 fot. Fossilfri baneavising e /1% avdesomeransvarlige for utslippene knyttet
| tillegg tas det hensyn til utslipp fra flyvninger i hoyere luftlag, selv Bruk av biodiesel i reservekraft til bruk av solgte produkter skal ha vitenskapsbaserte
om disse ikke inngar i GHG-regnskapet under scope 3 Biogassanlegg pa Svalbard mal innen 2028
Energioptimalisering e Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i
Optimalisering av inn- og utflygningsrutiner scope 1, 2 0og 3 med 90 % innen 2050
Elektrifisering av luftfarten e 15 % kurvede innflygninger pa Oslo lufthavn i 2026
Baerekraftig flydrivstoff (SAF) e Mulighet for kurvede innflyvninger ved alle Avinor-
lufthavner innen 2028
lkke-CO2-utslipp i verdikjeden - Under spesifikke atmosfaeriske forhold kan det dannes FNP Klima- og miljgpolicy Forskning og utvikling - luftromoptimalisering N/A Mal ikke satt
utslipp i hayere luftlag kondensstriper og cirrusskyer, som gker den radiative pavirkningen
og farer til kortvarig, men betydelig oppvarming. Utslipp av NOx i
hoyere luftlag kan stimulere dannelsen av ozon, noe som ytterligere
forsterker |uftfartens bidrag til global oppvarming. Tiltak for
effektivisering av luftrommet er derfor viktige for a redusere bade
direkte og indirekte klimaeffekter fra luftfarten
Risiko for feilinvesteringer Investering i hydrogen- og elektrifiseringsinfrastruktur for null- R Klima- og miljzpolicy Forskning og utvikling (Internasjonal testarena for N/A Mal ikke satt
og lavutslippsfly krever betydelig kapital, langsiktig planlegging null- og lavutslipps luftfartay, Nordic Network for
og tilstrekkelig nettkapasitet. Avinor risikerer a overinvestere Electric Aviation. TULIPS)
i nettforbindelser og energiforbedringer som kanskje ikke blir Oppfolging og dialog med nettselskaper
nodvendige, eller & meate kritikk dersom infrastrukturen ikke
holder tritt med fremtidige behov
Faerre reisende grunnet dyrere kte klimarelaterte avgifter og kostnader gir okte priser og lavere R Klima- og miljgpolicy Baerekraftig flydrivstoff (SAF) N/A Mal ikke satt
billetter og endring i reisevaner ettersparsel etter flyreiser. Passasjerers reisevaner endres, noe som Elektrifisering av luftfarten
resulterer i faerre gjiennomforte reiser og at flere reiser erstattes med Forskning og utvikling - luftromsoptimalisering
andre transportformer. Dette medferer igjen et inntektsbortfall
for Avinor
Nye former for fossilfri transport og Nye former for fossilfri lufttransport gir Avinor muligheten til M Klima- og miljgpolicy Elektrifisering av luftfarten N/A Mal ikke satt
ny luftmobilitet gjer det mulig for a diversifisere egne forretningsaktiviteter. Dette kan gi nye Baerekraftig flydrivstoff (SAF)
Avinor a utvide sine tjenestetilbud og inntektsstrommer ettersom Avinor utvider tjenestetilbudet
dra nytte av fremvoksende markeder og drar nytte av fremvoksende markeder for baerekraftige
for baerekraftige transportl@sninger. transportlgsninger. Videre kan det styrke Avinors omdemme
Energi Energiforbruk fra Avinors virksomhet Bruk av fossile energikilder ferer til at Avinor har en negativ effekt FNP Klima- og miljgpolicy Biogassanlegg pa Svalbard E1-5 Energiforbruk og Redusere Avinors eget energiforbruk

pa klima

Energioptimalisering

energimiks

(temperaturkorrigert) til drift av eksisterende bygg og
anlegg med 10 % innen utgangen av 2028
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Handtering av pavirkninger, risiko og muligheter

E1-3 Tiltak og ressurser i forbindelse med policyer for klimaendringer

Tiltakene nedenfor inngar i Avinors klimaomstillingsplan og viser hvordan selskapet jobber med a redusere klimagassutslipp fra egen
drift og i verdikjeden.

Figur E1-3.1 illustrerer effekten av planlagte tiltak for scope 1 og 2. Uten tiltak forventes en moderat eokning i utslipp mot 2030,
hovedsakelig grunnet mer bruk av baneavisingskjemikalier. De bla saylene viser beregnet reduksjon fra de ulike tiltakene og
llustrerer at alle tiltakene er n@dvendig for a na utslippsmalet. Etter giennomfering forventes utslippene a vaere 7 597 tCO.e,
markert med den rosa sgylen som representerer Avinors mal for 2030.

Reduksjon av tCO.e fra egen drift - scope 1 og 2 (lokasjonsbasert)
Grafen viser forventet utslippsreduksjon basert pa tiltak planlagt per 2025

120 %
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Total 2022 Okte utslipp Biogassanlegg  Energioptimalisering Elektrifisering av Fossilfri Bruk av biodiesel 2030 mal
fra vekst pa Svalbard og grennere og biodiesel til baneavising i reservekraft
energimix kjoretoyparken
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Tiltak innen egen drift

Elektrifisering av kjoreteyparken

Avinor har en maskinpark pa rundt 1700 kjeretay/maskiner, hvorav over 800 er tunge kjeretay som for eksempel braytebiler,
snofresere, hjullastere, lastebiler og busser. | kjigreteyparken er det Avinors tunge kjoretay som er hovedansvarlig for
drivstofforbruket pa selskapets lufthavner og dermed CO2-utslippet. | 2022 sto kjereteyparken for ca. 30 prosent av Avinors
samlede klimagassutslipp (scope 1 og 2). Dette til tross for at det allerede var faset inn ca. 1 million liter biodiesel til bruk pa Avinors
tunge kjoretey i 2022. For a redusere klimagassutslipp fra kjoretayparken, har elektrifisering vaert et prioritert tiltak i over ti ar.
Fossildrevne kjoretoy erstattes fortlepende med elektriske alternativer ved nyanskaffelser, der dette er teknisk og operasjonelt
mulig. | 2025 utgjorde nullutslippskjeretay (person- og varebil) 40 prosent av kjeretayparken, med mal om 46 prosent innen 2026.
Store deler av Avinors bussflate ble elektrisk i lapet av 2023/2024, da 13 elbusser ble idriftsatt. Totalt har Avinor 21 elektriske
busser og i tillegg noen fossile busser i reserve.

For tyngre kjoretay, der teknologien fortsatt er under utvikling, samarbeider Avinor tett med leveranderer og partnere. | 2024

ble Avinors farste elektriske lastebil kjigpt inn og en elektrisk 20 tonns hjullaster ble testet ved Oslo lufthavn. Det er svaert aktuelt
for Avinor a felge med pa teknologiutviklingen for tunge kjoretay, for a sikre krav om nullutslipp/biogass i segmenter der dette er
tilgiengelig. Hasten 2025 ble en helelektrisk kjemikalieutlegger pa Oslo lufthavn testet. Videre ble det igangsatt mulighetsstudie og
utviklingsprosjekt innen andre segmenter av tunge kjeretoy der det kan bli mulig med nullutslippsteknologi pa sikt.

Biodiesel til Avinors kjgretaypark

Der elektrifisering ikke er mulig, benyttes biodiesel som et viktig virkemiddel for & redusere utslipp. | 2024 ble det inngatt en ny
avtale med krav om leveranser utover omsetningskravet. Atte lufthavner har allerede erstattet mesteparten av den fossile dieselen
med biodiesel. For a oke innfasingen frem mot 2030 ma Avinor investere i ny tankinfrastruktur, med ny tank planlagt i blant annet
Tromsg (2026) og Harstad/Narvik. Malet er at 70 prosent av dieselen som brukes i 2030 skal veere biodiesel.

Avinor kombinerer elektrifisering og biodrivstoff for a sikre fleksibilitet og robusthet, og legger til rette for overgang til
nullutslippskjeretey og biogass der det er mulig. Tiltakene i kjeretayparken forventes samlet a redusere klimagassutslippene med
cirka 1 600 tonn CO.e per ar, tilsvarende 12,5 prosent av scope 1 og 2-utslippene fra 2022. 12025 er besparelsen pa ~ 130 tonn
CO,e sammenlignet med 2022.

Fossilfri baneavising

Drift av lufthavnene pa vinterstid krever omfattende bruk av avisingskjemikalier pa rulle- og taksebaner for a opprettholde
tilstrekkelig friksjon for at flyene skal kunne lande og ta av pa en trygg mate. Avisingskjemikalier inneholder fossilt karbon

som frigjeres som CO, ved biologisk nedbrytning, og bidrar derfor til klimagassutslipp. | 2022 utgjorde klimagassutslipp fra
baneavisingskjemikalier om lag 11 prosent av Avinors totale direkte utslipp. Forbruk av baneavisingskjemikalier forventes a gke
arene fremover som fglge av klimaendringene som gir mildere og mer ustabile vintre.
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Det finnes forelopig fa, eller ingen, kommersielt tilgjengelige fossilfrie alternativer, men Avinor gnsker de kommende ar a samarbeide
med nordiske flyplassoperatgrer for a stille felles krav til leveranderer. Et innledende scoping prosjekt er planlagt i 2026, men
fossilfrie losninger forventes farst tilgiengelig rundt 2029-2030. Nar tilgjengelig vil Avinor prioritere innfasing av fossilfri formiat ved
Oslo lufthavn, som har det sterste forbruket av baneavisingskjemikalier. Ved 50 prosent innfasing av fossilfri baneavising (L50) pa
Oslo lufthavn kan utslippene reduseres med om lag 210 tonn CO.e per ar.

Bruk av biodiesel i reservekraft

Avinor vurderer ogsa overgang fra fossil diesel til biodiesel i reservekraftaggregater. Dette er allerede testet med gode resultater
ved Bergen lufthavn, som har som mal a bruke 100 prosent biodiesel innen 2030. @kt innfasing er ogsa planlagt ved flere andre
store lufthavner. Selv om reservekraft kun utgjer en liten andel av Avinors totale utslipp i scope 1 og 2, vil tiltaket redusere
utslippene med omtrent 1 prosent (~140 tonn COe/ar) og dermed bidra til en helhetlig utslippsreduksjon.

Tiltak innen energi

Biogassanlegg pa Svalbard

Avinor bygget i 2025 et nytt kraftvarmeanlegg som bade produserer elektrisitet og varme med biogass (LBG) som energibaerer pa
Svalbard lufthavn. Anlegget bestar av tre mikrogassturbiner, eksosvarmeveksler og biogasskjel, og skal levere 195 kW elektrisitet
og /80 kW varme - nok til & dekke lufthavnens energibehov fossilfritt hele aret. Installasjonen ble gjennomfert hasten 2025, og
provedrift er planlagt startet i januar 2026. Tiltaket forventes a gi en reduksjon pa rundt 2 500 tonn CO.e, som er ca. 20 prosent
av Avinors samlede utslipp i scope 1 og 2 basert pa 2022-tall. Biogassanlegget blir dermed det viktigste enkeltstaende tiltaket for a
redusere utslipp fra egen drift. Svalbard Energi, som Svalbard lufthavn far energi fra, reduserte utslippene fra energiproduksjonen
med ca. 43,5 prosent ved overgang fra kull til diesel. Fra 2026 vil lufthavnen ha egen fossilfri leveranse av bade strom og
flernvarme. Utslippene i 2025 var totalt ca. 1100 tCO e lavere enni 2022, en reduksjon pa 58 prosent.

Energioptimalisering og energiomstilling

Avinors bygningsmasse og infrastruktur forsynes i hovedsak med innkjept elektrisitet. | tillegg er enkelte lufthavner tilknyttet
fiernvarmenett, mens andre produserer deler av sitt eget energibehov giennom bruk av sjgvann, grunnvarme og solenergi.
Energiforbruket i virksomheten har direkte betydning for konsernets samlede klimagassutslipp, og det er derfor et sentralt omrade
arbeidet med & redusere miljgpavirkningen. Avinor etablerte derfor i 2025 et konsernomfattende prosjekt for energioptimalisering.
Malet er a redusere Avinors eget energiforbruk til drift av eksisterende bygg og anlegg med 10 prosent innen 2028, sammenlignet
med 2023-nivaet. Forbruket vil korrigeres for temperatur, ekskludere lading av kjoretay og viderefakturert strem, samt inkludere
bruk av egenprodusert strem. Ved store arealendringer, samt store malestrukturendringer, vil endret forbruk avviksforklares
Lenergirapporteringen. Prosjektet skal identifisere og gjiennomfare lannsomme energitiltak med kort tilbakebetalingstid, ake

intern kompetanse, og optimalisere sentrale driftsanlegg (SD) og energioppfalgingssystemer (EOS), kartlegge og implementere
brukerbetaling, kartlegge og optimalisere malerstrukturen samt smart energistyring. Det er forventet at tiltakene vil gi varige lavere
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driftskostnader og bidra til &4 redusere Avinors samlede klimagassutslipp. Avinor har lagt en langsiktig plan med en ramme pa 80
millioner kroner til energibesparende tiltak i perioden 2025 til 2029. Faktisk tildeling av midler til prosjektet fordrer konkrete tiltak og
prosjektbegrunnelse for a frigi midler fra rammen. | 2025 ble det investert ca. 10 millioner i tiltak som er estimert til a gi besparelser
pa 1,9 GWh (7 prosent av mal), dette inkluderer etablering av maleinfrastruktur, tilrettelegging av mer datadrevet stotteverktay, og
pilotering av ny teknologi (primaert utvidelser av SD-anlegg).

Klimagassutslipp fra energi forventes redusert med rundt 1 500 tonn CO,e i 2030, tilsvarende 11,5 prosent av Avinors samlede
scope 1- og 2-utslipp i 2022. Reduksjonen skyldes i hovedsak en lavere utslippsfaktor for strem som folge av gronnere energimiks
L Europa, men ogsa tiltak i energioptimaliseringsprosjektet, som skal redusere forbruket med ca. 24,5 GWh arlig. Utslippsfaktoren
for strem er anslatt a veere om lag 40 prosent lavere i 2030 enn i 2022 (fra 19,1 til 11,2 gCO,e/kWh). 1 2025 var utslipp fra innkjept
elektrisitet neermere 1390 tCO.e lavere enn i 2022.

Klimaomstillingen vil ogsa kreve utvikling og tilrettelegging for nye energibaerere, bade for flytrafikken og for egen drift. Avinor
har etablert et dedikert energiomstillingsprogram som fokuserer pa tiltak relatert til hensiktsmessig etablering av infrastruktur,
egen kraftproduksjon og styring. Energiomstillingsprogrammet bestar av arbeidspakker innen elektrifisering, hydrogen, egen
kraftproduksjon, storskala solkraftproduksjon og energistyringssystem. | 2025 var programmet blant annet ansvarlig for oppsett
av lader for elfly ved Stavanger og Bergen lufthavn, etablering av hurtigladere pa flere lufthavner (med Enovastette) og singering
av kontrakt for etablering av solcellepark ved Fagernes lufthavn (planlagt ferdigstilt 2029). Programmet leverer fagekspertise til
initiativet «Norge som internasjonal testarena» og sikrer kunnskapsutvikling innenfor relevante ansvarsomrader.

Utslippsbesparelser fra energiomstillingen er ikke beregnet, da tiltakene i hovedsak muliggjer utslippskutt i andre kategorier. For
eksempel er utbygging av ladeinfrastruktur en forutsetning for a oppna omstilling av kjoretayparken.

Tiltak flytrafikken

Optimalisering av inn- og utflygningsprosedyrer

Avinor samarbeider med Luftfartstilsynet og flyselskaper for a utvikle tiltak i luftrommet som reduserer drivstofforbruk og utslipp
fra fly- og helikoptertrafikk. Et sentralt fokusomrade er optimalisering av inn- og utflyvningsprosedyrer. Kontinuerlig stigning og
nedstigning gir effektive operasjoner pa vei ut og inn til en lufthavn med lavere klimagassutslipp.

Kurvede innflyginger er et annet viktig tiltak som gir mer direkte ruter og effektiviserer innflygingen og bidrar derfor til betydelige
utslippsbesparelser. Besparelser fra kurvede innflyvninger skjer hovedsakelig over 3000 fot og inngar derfor ikke i Avinors
klimagassregnskap, som kun inkluderer utslipp knyttet til LTO-syklusen (under 3000 fot), rapportert i scope 3 - kategori 11: «<bruk
av solgte produkter». Tiltaket er likevel viktig for & redusere de totale klimagassutslippene fra luftfarten, og Avinor har en sentral
rolle i implementering av prosedyrer for kurvede innflyginger, tilrettelegging for opplaering, og sikring av tilstrekkelig kapasitet hos
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Lufttrafikktjenesten. Det er imidlertid ikke beregnet COZ2-besparelser i verdikjeden som faolge av tiltaket ettersom dette faller utenfor
scope av Avinors klimagassregnskap.

Avinor arbeider kontinuerlig med a innfere prosedyrer for inn- og utflyvning ved sine lufthavner, samt gke bruk av kurvede
iInnflyvninger. Selskapet har definerte mal for dette arbeidet, og fremdrift samt tilherende malsetninger er beskrevet i detal]
| kapittel S3.

Forskning og utvikling - luftromoptimalisering
Avinor jobber med luftromseffektivisering internasjonalt sammen med blant annet Eurocontrol, giennom forretningsalliansen
Borealis, og i interesseorganisasjonene CANSO (Civil Air Navigation Service Organisation) og ACI (Airports Council International).

Videre deltar Avinor i det industrielle forskningsprosjektet SESAR 3 - CONCERTO Sol 2 (2023 - 2026). Prosjektet arbeider med
aredusere klimapavirkning fra utslipp i heye luftlag. Malet er a designe, teste og validere verktey (Traffic Flow Optimizer) for a
oppdage og unnga omrader i luftrommet der det er identifisert gkt potensiale for a produsere kondensstriper ved giennomflyging.
Ved a ta i bruk slike verktay som utvikles, og ved a effektivisere luftrommet kan Avinor redusere sakalte non-CO2-utslipp i
verdikjeden (scope 3).

Det er ikke gjort beregninger av forventet reduksjon av ikke-CO2-utslipp i verdikjeden eller i heyere luftlag som felge av tiltakene.

Elektrifisering av luftfarten

Internasjonal testarena for null- og lavutslipps luftfartay

Avinor og Luftfartstilsynet inngikk i 2024 en samarbeidsavtale om etablering av Norge som internasjonal testarena for null- og
lavutslipps luftfartey. Etableringen er et sentralt tiltak for a na malet om fossilfri norsk luftfart i 2050, og en konkret oppfelging av NTP
2025-2036. Testarenaen vil legge til rette for fremskyndet innfasing av null- og lavutslipps luftfartey ved a redusere barrierer for
testing og demonstrering av ulike l@sninger. Testarenaens fremste mal er kunnskapsdeling, slik at hele gkosystemet kan trekke laering
av testene. Testarena vil gi markedet et felles kontaktpunkt hos Avinor og Luftfartstilsynet med felles prosess fra konsept til test- og
demonstrasjonsflygning. Dette inkluderer infrastruktur, luftrom, energi og regulatorisk tilrettelegging, for nasjonale og internasjonale
aktorer som gnsker a teste og demonstrere null- og lavutslipps luftfartey i Norge. Avinor stiller med infrastruktur, luftrom og tilgang
pa energi, mens Luftfartstilsynet stiller med regulatorisk tilrettelegging. Tidlig og aktiv involvering av luftfartsmyndighetene blir

lzftet frem av markedsaktarene til a ha stor betydning. Dette inkluderer samarbeid med EUs luftfartsmyndighet EASA for a etablere
rammeverket for utproving og demonstrasjon, samt sikre at dette blir en god arena for lzering og kompetansebygging.

Testarena omfatter hele landet. Konkrete geografiske lokasjoner for etablering av testfasiliteter blir besluttet i dialog med
markedsaktorer. Etablering av Norge som internasjonal testarena vil bygge opp under det norske markedet som testomrade og
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tidlig marked for innfaring av null- og lavutslipps luftfartay. Dette kan bidra til at lasningene som er aktuelle for det norske markedet
kommer tidligere til Norge, og vil vaere et viktig steg pa veien mot utvikling av nullutslippsluftfart i sterre skala globalt. Det finnes per
dag ingen tilsvarende testarena i et operativt miljo i verden.

| 2025 startet flyvninger i det ferste prosjektet gjennom testarena. 4. august var forste flyvning av flyet Beta Alia CX300, som er et
elektrisk fraktfly. Operater for flyvningene er Bristow. Testoperasjonene i 2025 hadde hovedsete i Stavanger, og Bristow tester flyet
pa en rute mellom Stavanger og Bergen. | lapet av prosjektet (fram til februar 2026), har flyet gjiennomfaert 126 flygninger og en
samlet distanse pa rundt 8748 nautiske mil i Norge.

Gjennom prosjektet har Avinor fatt erfaring med hvordan selskapet ma forberede lufthavner for a ta imot elektriske luftfartay. Dette
inkluderer ikke bare infrastruktur, men ogsa blant annet integrasjon med @vrige fly og operasjoner pa en lufthavn.

Nordic Network for Electric Aviation (NEA)

Nordic Network for Electric Aviation (NEA) er et samarbeid mellom akterer i de fem nordiske landene. Prosjektet er finansiert av
Nordic Innovation, og bestar av representanter fra flyselskap, lufthavnoperatarer og flyprodusenter. Malet er & forsere overgangen
til elektrisk luftfart i Norden. Nettverket jobber blant annet med & lage et bedre kunnskapsgrunnlag for hvordan flyruter i regionen
kan bli elektrifisert, og hvilke ruter som egner seg spesielt for elektriske fly. Prosjektdeltakerne har sammen laget et kart som
inneholder ulike data, som avstand mellom bysentre og flyplasser, rullebanelengde og lengde pa flyruter. Nettverket jobber ogsa
med & kartlegge ulike mater lufthavner av ulik sterrelse kan lade fly.

Siden elektrifiseringstiltakene primaert omfatter testing, demonstrasjon og kunnskapsdeling som skal danne grunnlag for fremtidige
initiativer, er det ikke giennomfart beregninger av forventede CO2-besparelser i Avinors klimagassregnskap eller @vrige deler av
verdikjeden.

Baerekraftig flydrivstoff (SAF)

Sustainable Aviation Fuel (SAF) er det viktigste tiltaket for & oppna fossilfri luftfart innen 2050. SAF produseres av fornybare ravarer
som brukt matolje, avfall og biomasse, eller via syntetiske prosesser. SAF kan brukes i dagens fly og distribueres via eksisterende
infrastruktur. Dette gjor SAF til et skalerbart tiltak for & redusere utslipp, saerlig pa langdistanseflyvninger der elektriske eller
hydrogendrevne alternativer synes urealistiske i overskuelig fremtid.

Selv om SAF allerede er tatt i bruk i kommersiell luftfart, utgjer forbruket en svaert liten andel av totalt flydrivstoffbruk globalt.
For a oke andelen SAF har EU lansert ReFuel EU Aviation-regelverket som vil gke kravet til SAF i flydrivstoff trinnvis over tid, og
regelverket er varslet a tre i kraft i Norge fra 2027.
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For ayeblikket produseres det ikke tilstrekkelig mengde baerekraftig flydrivstoff til @8 mate den forventede fremtidige ettersporselen.
Det er derfor nedvendig & etablere bade produksjonskapasitet og baerekraftige verdikjeder for innsatsfaktorer. For & legge til

rette for okt bruk av SAF samarbeider Avinor med relevante nasjonale og internasjonale aktarer som har sentrale roller i denne
utviklingen, blant annet giennom prosjektene TULIPS og DICO2F:

TULIPS TULIPS er et EU-finansiert forskningsprosjekt der Avinor skal demonstrere teknologier for grenn omstilling av lufthavner i perioden
2022-2026. Prosjektet er ledet av Amsterdam lufthavn Schiphol. Arbeidet i prosjektet foregar i tett samarbeid med SINTEF, og Avinors
engasjement i prosjektet er i hovedsak knyttet til baerekraftig flydrivstoff (der Avinor leder deler av arbeidet), sirkuleergkonomi, samt
forberedelser og tilrettelegging for null- og lavutslippsfly (lading og hydrogen).
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Investeringskostnadene for biogassanlegget pa Svalbard, utbygging av hurtigladeinfrastruktur og elektrifisering av kjoretay vil
hovedsakelig bli bokfert som andre driftsmidler. For prosjekter som strekker seg over tid, kan investeringskostnadene midlertidig
fores som anlegg under utferelse far de tas i bruk som driftsmidler. Driftsutgifter knyttet til biodiesel vil i hovedsak bli bokfart som
andre driftskostnader, mens driftsutgifter for biogassanlegget primaert vil omfatte lenn og andre personalkostnader.

Tabell E1-3.1 Ressurser avsatt til handlingsplanen (Belap MNOK)

DICOZ2F Avinor deltar som partner i det NTNU-ledede prosjektet «DICOZ2F - Direkte konvertering av CO, og hydrogen til drivstoff». Hensikten
med prosjektet er & bedre effektiviteten i produksjon av e-fuels (en type baerekraftig flydrivstoff, SAF) gjennom & se pa bruk av

katalysatorer i reaksjonene.

Som felge av okende innfasing i henhold til ReFuel EU Aviation forventes utslippsreduksjonen fra SAF i norsk luftfart a oke betydelig
frem mot 2050. Forutsatt at drivstofforbruket i norsk luftfart vil vaere omtrent pa dagens niva, er det anslatt at utslippsreduksjonen
vil vaere over 100 000 tonn CO, arlig innen 2030, og over 1 million tonn arlig innen 2050. Ettersom Avinors tiltak knyttet til SAF
omfatter forskning og utvikling, er det ikke giennomfert beregninger av forventede CO,-besparelser i Avinors klimagassregnskap
eller ovrige deler av verdikjeden.

Oppfolging og dialog med nettselskaper

Elektrifisering av luftfarten krever okt tilgang til kraft, og etableringen av ngdvendig infrastruktur innebzerer haye kostnader og
lange ledetider for utbygging og forsyning frem til Avinors eiendom. For a sikre tilstrekkelig tilgang pa strem til rett tid har Avinor tett
dialog med samtlige nettselskaper som forsyner lufthavnene for & oppna forutsigbarhet og igangsetting av utbygging pa optimalt
tidspunkt. Pa lokasjoner med lange ledetider melder Avinor inn behovet til nettselskapet og giennomgar modenhetsvurdering der
nettselskapet vurderer om et prosjekt er klart nok til & knyttes til stremnettet eller fa plass i nettka. Forelepig er det gjiennomfort
modenhetsvurdering pa enkelte lufthavner, primaert pa sar/Vestlandet.

Drifts- og investeringskostnader

Mange av tiltakene over avhenger av hvor raskt teknologiutviklingen skjer. Det er dermed vanskelig a estimere noyaktig
hva Avinors klimatiltak vil koste i perioden 2025-2030. Avinors klima- og miljostrategi, samt prosessen med etablering av
vitenskapsbaserte klimamal, har blitt behandlet og diskutert i bade konsernledelsen og styret de siste arene. Videre ble
Avinors klimaomstillingsplan behandlet av Avinors konsernledelse i desember 2025, og kostnadsaspektet igjen diskutert.
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2025 Planlagt
Tiltak Status tiltak Opex Capex Opex Capex Sum
Elektrifisering av kjeretoyparken* Pagaende 4 33 - 185 222
Biogassanlegg pa Svalbard Gjennomfert 0 23 - 2 25
Energioptimalisering eksl. Ladeinfrastruktur Under arbeid 3 21 /9 109
Ladeinfrastruktur Under arbeid 0 10 38 103
Biodiesel Under arbeid 10 - 115 - 125
Fossilfri formiat Planlagt - - 14 - 14
Optimalisering av inn- og utflyvningsrutiner Under arbeid - 3 9 - 12
Internasjonal testarena for null- og lavutslipps luftfartey Under arbeid 6 11 - - 16
Sum 23 81 169 354 627

* Tallene inkluderer ogsa innfasing av mindre elektriske kjeretay

Planlagte ressurser i Nasjonal transportplan (NTP)

For a fremskynde omstillingen til en null- og lavutslippsluftfart har regjeringen prioritert en ramme pa 1 milliard kroner til dette
formalet i Nasjonal transportplan 2025-2036. Dette inkluderer ca. 50 MNOK for 2025 og 50 MNOK for 2026 samlet til Avinor

og Luftfartstilsynet. Regjeringen prioriterer okte ressurser til Luftfartstilsynet og Avinor for a styrke den faglige og regulatoriske
utviklingen, og utbygging av nedvendig infrastruktur. Internasjonal testarena for null- og lavutslippsluftfart er et konkret tiltak

som er etablert som oppfelging av NTP for & na regjeringens mal om a fase inn null- og lavutslipps luftfartey i Norge sa snart
teknologien tillater det. Andre tiltak knyttet til fremskyndet innfasing, som del av NTP-rammen, vil videreutvikles og operasjonaliseres
L oppfalgingen av NTP. Prioriteringen i NTP er regjeringens plan for 12-arsperioden. Selve tildelingen av midler til tiltakene skjer i
statsbudsjettene for de enkelte arene.
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Mal og malindikatorer

E1l-4 Mal knyttet til begrensning av og tilpasning til klimaendringer

Avinor har definert konkrete mal for a redusere klimagassutslipp i trad med selskapets Klima- og miljestrategi. Disse malene
reflekterer selskapets engasjement for a bidra til a begrense global oppvarming og fremme en mer baerekraftig luftfart.

Vitenskapsbaserte mal - validert av SBTi

| trad med forventninger fra Avinors eier, Samferdselsdepartementet, og interessenter, har Avinor satt vitenskapsbaserte mal. Disse
malene er utformet i henhold til det klimavitenskapen anser som nadvendig for & oppna Parisavtalens ambisjoner. Malene ble
validert av Science Based Target initiative (SBT), i trad med SBTis Corporate Net-Zero Standard Criteria. Klimamalene skal revideres
hvert femte ar, i trad med kravene i SBTi. Fremgang mot malene rapporteres i E1-6.

Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1 og 2 med 42 prosent innen 2030 sammenlignet med 2022

Avinor har satt en malsetning om a redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1 og 2 med 42 prosent innen 2030,
sammenlignet med 2022. Malet inkluderer utslipp og fierning av klimagasser knyttet til landbruk og bioenergiressurser. Det
omfatter altsa klimagassutslipp fra Avinors egen drift. Energi er beregnet basert pa lokasjonsbasert metode. Referanseverdi, samt
utslippsreduksjon fra 2024 til 2025 for scope 1, 2 og 3 er angitt i klimaregnskapet presentert i tabell E1-6.1.

71 prosent av de som er ansvarlige for utslippene knyttet til bruk av solgte produkter skal ha vitenskapsbaserte mal innen 2028
Malsetningen er et engasjementsmal og omfatter utslipp i Avinors verdikjede (scope 3) i kategori 11 - Bruk av solgte produkter.
Malsetningen er knyttet til hvor stor andel av kategori 11-utslippene som kommer fra flyselskaper som har satt vitenskapsbaserte
mal. SBTi oppdaterer ukentlig hvilke selskaper som har satt vitenskapsbaserte mal. Avinor kobler denne informasjonen til
markedsandeler for flyselskapene for a beregne hvor stor andel av markedet som har satt slike mal. Beregningen inkluderer

kun selskaper med «Near term status» klassifisert som Approved. Markedsandeler kan i prinsippet beregnes basert pa ulike
aktivitetsdata, som setekilometer, antall passasjerer eller antall flybevegelser. Avinor har valgt a bruke passasjertall som indikator for
markedsandel, basert pa en vurdering av datatilgjengelighet, formalstjenlighet og sammenlignbarhet.

Redusere absolutte utslipp av klimagasser (GHG) i scope 1, 2 og 3 med 90 prosent innen 2050, sammenlignet med 2022
Malsetningen omfatter bade Avinors egen drift i form av scope 1 og 2, samt utslipp i verdikjeden (scope 3), beregnet basert pa
lokasjonsbasert metode. Malet inkluderer utslipp og fierning av klimagasser knyttet til landbruk og bioenergiressurser.

Basisar

Som referansear for utslippsreduksjonsmalene har Avinor valgt 2022. Da det i 2022 fortsatt var restriksjoner i luftfarten grunnet
Covid-19, benyttes et «normalar» (2019) som grunnlag for 2022 nar det gjelder utslipp knyttet til LTO-syklusen rapportert som del
av scope 3, kategori 11. Dette er for a gi et mer representativt bilde av utslippsnivaet.
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Klimaregnskapet for 2022 er utarbeidet av Avinor og kvalitetssikret av eksterne konsulenter, som ogsa har bistatt i
seknadsprosessen mot SBTi. | 2022 var allerede flere klimatiltak iverksatt, hvor innfasing av biodiesel hadde sterst effekt. Uten
overgangen fra fossilt drivstoff til biodiesel ville utslippene i basisaret vaert om lag 2 /25 tonn hayere enn det som er rapportert.

Samsvar metodikk

Klimaregnskapet for 2022 bygger pa GHG-protokollen. Klimaregnskapene for pafelgende ar rapporteres i henhold til samme
metodikk. Interessenter er ikke forespurt ved etablering av malsetninger, SBTis Corporate Net-Zero Standard Criteria er fulgt ved
utarbeidelse av mal.
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E1-6 Brutto klimagassutslipp innenfor virkeomrade 1, 2, 3 og samlede klimagassutslipp
Tabell E1-6.1 Retrospektivt Milepaeler og malar
Maleenhet Basisar 2022 2025 2024 Zg/é’f/”z%gg% *ending fra 2025 2030 2050 Arlig %-mal/basisar
Klimagassutslipp scope 1
E1-6 O/  Brutto klimagassutslipp innenfor scope 1**** tCO2e 6 266 12 284 58775 -79% 96%
E1-6 08 Prosentandel av klimagassutslipp innenfor scope 1 fra regulerte ordninger for handel med utslippskvoter Yo 0% 0%
Klimagassutslipp scope 2
E1-6 09 Brutto klimagassutslipp scope 2 (lokasjonsbasert) tCO2e 6832 4390 5418 -19% -36 %
E1-6 10  Brutto klimagassutslipp scope 2 (markedsbasert) tCO2e 109625 117993 136 485 -14 % 8 %
Samlede klimagassutslipp scope 1 og 2
Samlede klimagassutslipp i scope 1 og lokasjonsbasert scope 2 tCO2e 13098 16674 64193 -74% 27% 7597 lkke lineaer
Vesentlige klimagassutslipp scope3
E1-6 11  Samlede indirekte brutto klimagassutslipp scope 3 tCO2e 551 261 503 603 495 383 2% -9%
E1-6 11 1. Innkjepte varer og tjenester tCO2e 14787 18231 25 388 -28 % 23 %
E1-6 11 2. Kapitalvarer* tCO2e 1061 33570 26472 27% 3064%
E1-6 11 3. Brensel og energirelaterte aktiviteter (ikke omfattet av scope 1 eller 2) tCO2e 2186 1220 2 408 -49 % 44 Y%
E1-6 11 4 Oppstrems transport og distribusjon tCO2e 55 213 106 101 % 288 %
E1-6 11 5. Avfall generert under drift tCO2e 266 199 112 77 % -25%
E1-6 11 6. Forretningsreiser tCO2e 2145 2789 2951 5% 30%
F1-6 11 /. Pendling for ansatte tCO2e 4 360 3311 4502 -26 % 24 %
E1-6 11 8. Oppstrems leasede eiendeler tCO2e
E1-6 11 9. Nedstrems transport tCO2e
F1-6 11 10. Bearbeiding av solgte produkter tCO2e
E1-6 11 11.Bruk av solgte produkter** tCO2e 526 251 443974 433321 2% -16 %
E1-6 11 12.Behandling av kasserte solgte produkter tCO2e
E1-6 11 13. Nedstrems leasede eiendeler tCO2e 150 97 123 21 % -36 %
E1-6 11 14. Franchise tCO2e
E1-6 11 15. Investeringer tCO2e
Samlede klimagassutslipp
E1-6 12  Samlede klimagassutslipp (lokasjonsbaserte) tCO2e 564 359 520277 559576 -7 % -8 % 56 436 lkke lineaer
E1-6 13  Samlede klimagassutslipp (markedsbaserte) tCO2e 667152 633 881 690 643 -8 % 5%

* Positive tall angir en utslippsakning, negative tall angir en reduksjon i utslippene
** Inkluderer estimerte klimagassutslipp knyttet til bygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. Tallene for 2024 er oppdatert tilsvarende for a reflektere denne inkluderingen
“**Malet i kategori 11, bruk av solgte produkter, er ikke et 2030-mal, men et 2028-mal. Forklaring av tallgrunnlag ligger under Resultat og utvikling, kategori 11

“** Inkluderer estimerte klimagassutslipp knyttet til arealbruksendringer i forbindelse med bygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. Tallene for 2024 er oppdatert tilsvarende for a reflektere denne inkluderingen. Arealbruksendringene er enkeltstaende hendelser relatert til lufthavnutbygging
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Tabell E1-6.1 (forts.) Retrospektivt
Blogene utslipp Maleenhet Basisar 2022 2025 2024 S0ah b *endiing fra
E1-6 1/ Biogene CO2-utslipp fra scope 1 utslippskilder tCO2e 3123 3200 3917 -18 % 2%
E1-6 24  Biogene CO2-utslipp fra scope 2 utslippskilder tCO2e 9207 9234 8 695 6 % 0%
E1-6 28 Biogene CO2-utslipp fra scope 3 utslippskilder** tCO2e 2414 2872 -16 %
* Positive tall angir en utslippsakning, negative tall angir en reduksjon i utslippene
** Inkluderer estimerte klimagassutslipp knyttet til bygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. Tallene for 2024 er oppdatert tilsvarende for a reflektere denne inkluderingen
Ny lufthavn Bodg, ny lufthavn Mo i Rana Tabell E1-6.2 Retrospektivt
Avinor har estimert klimagassutslipp for byggingen av de nye lufthavnene i Bode og Mo i Rana. Dette er konsernets to sterste Maleenhet 2025 2024
pagaende utbyggingsprosjekter og representerer en vesentlig andel av Avinors samlede prosjektrelaterte utslipp. Bygging av nye lufthavner i Bodg og Mo i Rana
Stremforbruk™
For 2025 er utslippene fra utbyggingsprosjektene inkludert i Scope 1 og Scope 3, kategori 2 - kapitalvarer. Disse utslippene ble Lokasjonsbasert metode 1CO2e 59 55
rapportert separat i en egen tabell i arsrapporten for 2024, men er na inkludert i utslippstallene for tilsvarende kategorier i 2024 for Markedsbasert metode {CO2e 2555 2131
a sikre konsistens og sammenlignbarhet i rapporteringen.
Drivstoff* tCO2e 17132 23588
Rapporteringen omfatter utslipp relatert til byggingen av lufthavnene, inkludert drivstoff, innkjepte materialer, elektrisitet, Innkjepte varer og tienester” tCO2e 12764 1318
arealbruksendringer, og avfall. Klimagassutslippene er i hovedsak beregnet basert pa aktivitetsdata innhentet fra prosjektenes Avfall tCO2e 13 8
hovedleveranderer, kombinert med relevante utslippsfaktorer. Dette gjelder blant annet utslipp knyttet til drivstoffbruk, innkjepte Arealbruksendringer” t1CO2e 6186 53082
Samlede klimagassutslipp (markedsbasert) tCO2e 38 649 80127
Utslipp som falge av arealbruksendringer er basert pa endringer i areal, slik dette er rapportert under E4, samt prosjektenes
. . . . . . . . . Biogene utslipp
estimerte klimagassbudsjetter, hvor utslipp fra arealbruksendringer er inkludert. Klimagassbudsjettene ble utarbeidet for
Biogene CO2-utslipp tCO2e 1433 1918

prosjektstart, og det er derfor knyttet usikkerhet til tallgrunnlaget og de beregnede CO,e-utslippene.

ARS- OG BZEREKRAFTSRAPPORT 2025

*Tallene for 2024 er oppdatert til a inkludere T&D-tap for elektrisitet, WTT-utslipp for drivstoff, innkjepte varer og materialer for Bodg, samt en ny metode for beregning av utslipp
fra arealbruksendringer i Mo i Rana og oppdaterte tall for arealbruksendringer i Boda
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Tabell E1-6.3 Klimagassintensitet per nettoinntekt
% endring
tCO2e/'000 NOK 2025 2024* 2024/2025
Sum GHG-utslipp (lokasjonsbasert) per nettoinntekt 37 46 -19%
Sum GHG-utslipp (markedsbasert) per nettoinntekt 46 57 -20%

*Sammenligningstall er omarbeidet i trad med endring i klimagassregnskapet for 2024 i E1-6
Klimagassintensitet per nettoinntekt har blitt beregnet basert pa nettoinntekt slik den fremkommer i note 4 i konsernregnskapet.

Resultat og utvikling

Scope 1

Utslippene i scope 1 utgjorde 12 284 tCO.,e 1 2025, en reduksjon pa /9% sammenlignet med omarbeidede tall for 2024.
Reduksjonen skyldes i hovedsak mindre arealbruksendring i forbindelse med utbyggingen av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana.

Scope 2
Utslippene i scope 2 utgjorde 4 390 tCO,e i 2025, noe som tilsvarer en reduksjon pa om lag 35 prosent sammenlignet med 2022.

Nedgangen skyldes primaert at Norges vassdrags- og energidirektorat (NVE) har redusert utslippsfaktoren for strem fra 19 gram
CO2e/kWh 202211 11,9 gram CO2e/kWh i 2024.

| tillegg har utslippsfaktorene for elektrisitet og fiernvarme pa Svalbard blitt redusert etter at Svalbard Energi gikk over fra kull til
diesel som energikilde i oktober 2023. Utslippene i scope 2 forventes a falle ytterligere i 2026 nar biogassanlegget pa Svalbard
settes i full drift.

Samlet utgjorde utslippene iscope 1 og 2 10 489 tCO,e i 2025. Dette tilsvarer en reduksjon pa om lag 6 prosent fra 2024 og
20 prosent fra 2022.

Scope 3
Utslippene i scope 3 var om lag 504 000 tCO.e 1 2025, en svak gkning fra 2024. Gkningen skyldes hovedsakelig okt utslipp fra bruk
av solgte produkter (kategori 11), saerlig LTO-utslipp, samt okt aktivitet i utbyggingsprosjekter inkludert i kategori 2, kapitalvarer.

Sammenlignet med basisaret 2022 er utslippene redusert med nesten 48 000 tCO,g, eller 8 prosent. Hoveddelen av reduksjonen
siden 2022 kommer fra lavere LTO-utslipp, et resultat av at flytrafikken enna ikke er tilbake pa 2019-niva. Samtidig har utslippene i
kategori 2 kapitalvarer gkt pa grunn av nye utbygginger ved lufthavnene i Bode og Mo i Rana, som startet etter 2022. Det har ogsa
veert noe gkning i utslipp knyttet til innkjepte varer og tjienester (kategori 1).
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Kategori 1 - innkjep av varer og tjenester

Utslippene i kategori 1 ble redusert i 2025, hovedsakelig som felge av lavere utslipp fra innkjep av stal, betong og asfalt. | 2024

var disse utslippene beregnet basert pa skonomiske data (spend), mens de i 2025 er beregnet basert pa aktivitetsdata, som gir et
mer presist estimat. | tillegg ble spend-listen bedre kategorisert enn i tidligere ar, noe som medferte at enkelte utslipp ble tatt ut av
kategori 1 fordi de allerede var inkludert i scope 1 eller 2. Til tross for reduksjon fra 2024 ligger utslippene i kategori 1 om lag 3 400
tCO.e eller 23 prosent hayere ennibasisaret 2022. Merk at innkjep til nye lufthavner inngar i kategori 2 (kapitalvarer).

Kategori 2 - kapitalvarer
Utslippene i kategori 2 har okt med 27% fra 2024 til 2025, og er betydelig hoyere enn i 2022. @kningen skyldes hovedsakelig
inkluderingen av utbyggingen av nye lufthavner som kapitalvarer fra og med 2024.

| 2025 bidro ogsa okt anskaffelse av maskiner og kjeretoy til hayere utslipp i kategorien. Det ble anskaffet 137 nye kjoretay/utstyr
til flyplasser, hvorav 40 av disse var elektriske. Investeringene har samtidig bidratt til & oke andelen administrative elektriske kjeretay
| flaten, som na er pa 40 prosent.

Kategori 7 - Pendling

Det ble gjennomfeart en ny sperreundersekelse for 2025 angaende ansattes reisevei til/fra jobb. Resultatene fra
sparreundersokelsen viser at reisevanene har holdt seg relativt stabile for ansatte i Avinor AS, mens ansatte i Avinor Flysikring
rapporterer en vesentlig kortere gjiennomsnittlig reisevei per ansatt. Dette har bidratt til en betydelig reduksjon i estimerte utslipp
knyttet til pendling. Nedgangen antas a ha sammenheng med overfaringen av tarntjenester til Avinors digitale tarnsenter i Bode,
som har medfert endringer i arbeidssted og pendlemonster for deler av organisasjonen.

Kategori 11 - bruk av solgte produkter

| 2022 var flytrafikken fortsatt preget av covid-19-restriksjoner, og 2019 er derfor brukt som normalar ved fastsettelse av basisaret
for LTO-utslipp. En svak gkning i utslipp fra 2024 til 2025 skyldes en gradvis gkning i antall flybevegelser. Utslippene er likevel lavere
1 2025 ennibasisaret da flytrafikken fremdeles ligger under 2019-niva.

Prosentandel av ansvarlige for utslipp som har satt vitenskapsbaserte mal innen 2028
Ved utgangen av 2025 hadde 8 prosent av markedet satt minst ett kortsiktig vitenskapsbasert mal og fatt det validert av SBTi. Dette
inngar i Avinors engasjementsmal for utslipp i kategori 11.

Tabell E1-6.4

% endring
tCO2e/'000 NOK 2025 2024 2024/2025 Mal 2028
Prosentandel av ansvarlige for utslipp som har satt vitenskapsbaserte mal 8 % N/A N/A 71 %
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E1-7 Prosjekter med hensyn til opptak av klimagasser og begrensning av klimagassutslipp finansiert ved hjelp av
karbonkreditter
Avinors egne utslipp er per i dag ikke omfattet av EUs kvotehandelsdirektiv (EU-ETS), og Avinors egne klimagassutslipp faller inn
under ikke-kvotepliktige utslipp (eller utslipp under innsatsfordelingen). Andel av klimakvoter i reduksjonsprosjekter er 0 i 2024
og 2025. Avinor planlegger ikke med kjop av klimakvoter fer egne utslipp er redusert i trad med krav i SBTi. Avinor kjgpte ikke
opprinnelsesgarantert strom i 2025 eller 2024.
E1-5 Energiforbruk og energimiks
Tabell E1-5.1 Energiforbruk og energimiks

Avinors Energiforbruk 2025 2024 Avinors produksjon av energi 2025 2024
E1-510 1 Brenselforbruk fra kull og kullprodukter (MWh) - - E1-5 16 Produksjon av ikke-fornybar energi (MWh) - -
E1-511 2 Brenselforbruk fra raolje og petroleumsprodukter™ (MWh) 18 335 17031 E1-517 Produksjon av fornybar energi (MWh) 1358 830
E1-512 3 Brenselforbruk fra naturgass (MWh) - -
E1-513 4 Brenselforbruk fra andre fossile kilder (MWh) - - F1-5.18 / AR36 Energiintensitet per nettoinntekt 2025 2024
E1-514 5 Forbruk av kjgpt eller ervervet elektrisitet, varme, damp, kjeling fra ikke-fornybare kilder* (MWh) 9000 10202 E1-5 19 Samlet energiforbruk fra aktiviteter i sektorer med hay klimapavirkning* (MWh) 283 756 291 330
E1-502 6 Samlet fossilt energiforbruk (beregnet som summen av rad 1-5) (MWh) 27 335 27 233 Nettoinntekt fra aktiviteter i sektorer med hay klimapavirkning mNOK 13912 12110
E1-5 15 Fossile kilders andel av samlet energiforbruk % 9,6 % 9,3 % Energiintensitet per nettoinntekt % 2040 % 2406 %

i} : : ; * * Tallene merket med stjerne er korrigert for 2024. Forskjellen skyldes at man i fjor brukte fiernkontrollen.no som kilde for fiernvarmen pa OSL. Denne viser at det er en grad av

F1503 Forbruk fra kjernefysiske kilder (MWh) >370 4168 fleksibel elektrisitet og fossilt. Det er derimot avtale om kun fornybart ved OSL mellom Avinor og Statnett varme. | fjorarets regnskap var det ogsa brukt 9,7 kWh/!I for parafin, dette
E1-5 04 Andel av forbruk fra kjernefysiske kilder i samlet energiforbruk Yo 19% 1,4 % er endret til 9,6 kWh/I
1506 8 Brenselforbruk for fomybare kvllder, he'runder bpmasse (som ogsa omfatter mdu*strlavfall (MWh) 10143 12910

og kommunalt avfall av biologisk opprinnelse, biogass, fornybart hydrogen osv)
E1-507 9 Forbruk av kjgpt ell t elektrisitet d kjzling fra fornybare kilder* MWh 239550 246189 . : . . .

- ObTLI @V Pt ST SrvVervel SISirisiiel, varme, damp og Keing fra forybare Kicer E i Alle Avinors selskaper, og dermed tilherende inntekt, faller under NACE-kode for sektor med hoy klimapavirkning.
E1-508 10  Forbruket dusert fornyb ' ikke er b l MWh 1358 830 N : : : . : : . .
- OrBILKEL av SEENPTOCLSETL TOTMYDAre SNETE! SO [KKE &7 brense Energiintensitet per nettoinntekt har blitt beregnet basert pa nettoinntekt slik den fremkommer i note 4 i konsernregnskapet.

E1-505 11  Samlet forbruk av fornybar energi (summen av rad 8-10) (MWh) 251051 259929

Andel forbruk av fornybar energi av samlet energiforbruk (%) 88,5 % 89,2 %
E1-5 01 Samlet energiforbruk (beregnet som summen av rad 6,7 og 11)* (MWh) 283756 291 330
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Maleindikator

Type risiko Policy Tiltak

Tilpasning til
klimaendringer

kte kostnader som folge av driftsforstyrrelser
og tilpasning av drift og infrastruktur til
fremtidens klima den ordinaere driften ved flyplassene og redusere inntekter ved & hindre at fly letter og

lander, samt merutgifter til eksempelvis okt bruk av avisingskjemikalier

Risiko for endrede veaerforhold knyttes hovedsakelig til flom, ekstrem vind, sn@ og regn,
jordskred/ras, temperatursvingninger, stigende havniva, erosjon og tint permafrost

Med endret klima og mer ekstreme vaarforhold stilles det hayere krav til infrastrukturen, som
kan medfere betydelige kostnader for Avinor. Videre kan mer ekstreme vaerforhold forstyrre

e Investering i klimaendringstilpasset infrastruktur N/A Mal ikke satt
o Vinterdriftseffektivisering
e Operasjonell risikovurdering og driftsrutiner

e Utbedring rullebane - Svalbard

R o Klima- og miljgpolicy
e Konsernpolicy Safety

Handtering av pavirkninger, risiko og muligheter
E1-3 Tiltak og ressurser i forbindelse med policyer for klimaendringer

Investering i klimaendringstilpasset infrastruktur

For a sikre at Avinors infrastruktur er tilpasset fremtidens klima skal nybygg og endringer som gjeres av eksisterende bygningsmasse
L trad med styringsdokumenter som tilsier at dette skal prosjekteres for okte klimapakjenninger som ekstremvaer, gkt nedber, vind,
og sa videre. Ved bygging i saerskilt vaerutsatte strak skal det sakes informasjon om aktuelle klimatiske forhold blant annet giennom
kilder som «risikorapport for ekstremvaer» og lokal kunnskap om byggeskikk og bygningsfysikk.

Tiltaket innebaerer at kravdokumenter og funksjonskrav for bygg i Avinor-konsernet falges opp fortlepende i utbyggingsprosjekter
for & sikre ivaretakelse av kravene og synliggjering av okte prosjektinvesteringer gjiennom blant annet okt dimensjonering. Tiltaket
er lopende.

Vinterdriftseffektivisering

Mindre stabilt vaer og okt temperatursvingning rundt null grader (nullgraderpasseringer), vil kreve mer av Avinors vinterdrift i
fremtiden for a sikre fortsatt sikker og stabil drift. Pabegynte og planlagte tiltak for a effektivisere vinterdriften har som formal a
redusere fremtidige driftskostnader. Tiltakene inkluderer & optimalisere bruken av kjemikalier ved samling av data og introduksjon
av Al-hjelp, som igjen kan gi et bedre beslutningsverktay for brayteleder. Dette er et pagaende og kontinuerlig utviklingsarbeid.
Inneveaerende ar er det gjennomfert et pilotprosjekt pa Sogndal lufthavn der plastskjaer pa broytebilene er erstattet med stalskjzer
med bruk av full-flush senterbelysning. Det er en kontinuerlig prosess & optimalisere bruken av innsatsfaktorer, som mekanisk
fierning av kontaminering pa rullebane, ved tilgang pa god data og kompetanse. | den forbindelse deltar Avinor ogsa i det EU
Interreg-finansierte prosjektet Sensorteknologi for smart avising (SENAVIS) sammen med blant annet NTNU.
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Operasjonell risikovurdering og driftsrutiner

Avinor har rutiner for operasjonell risikostyring, hvor lufthavnenes operasjonelle risikobilde og aktive risikoer skal identifiseres.
Risikoer knyttet til daglig operasjonell drift skal oppdateres ved endring, samt gjennomgas en gang i aret, og hensikten er &
identifisere de vesentlige risikoer, samt handtere og overvake disse.

Ekstremveer er identifisert som risiko og er dermed integrert i Avinors beredskapsstyring og krisehandtering hvor det er skissert
hvordan slike hendelser skal handteres for a sikre sikker og stabil drift. Tiltakene er kontinuerlige.

Utbedring rullebane - Svalbard

Rullebanen ved Svalbard lufthavn ble bygget med en forutsetning om at permafrosten ville vaere konstant. Denne forutsetningen
har vist seg a ikke holde, og endringene utvikler seg ugunstig for rullebanen. Per i dag handteres dette ved kontinuerlig reasfaltering
| bevegelsesomradet, og det har blitt, og vil utferes geotekniske og landundersokelser for a overvake og handtere endringer.

Det er imidlertid usikkert hvor lenge kontinuerlig overvakning og lapende vedlikehold kan holde rullebanen operativ for flytrafikk
pa samme niva som i dag. Avinor jobber derfor med en helhetlig plan for Svalbard Lufthavn som blant annet skal sikre en langsiktig
lzsning for som sikrer at rullebanen har en tilfredsstillende standard og oppfyller krav fra myndigheter, ICAO og EASA, samt

interne krav. Tiltakene skal gi en forutsigbar og sikker rullebane pa Svalbard lufthavn, med forutsigbart vedlikehold, som kan mate

etterspurte og fremtidige trafikkbehov i et 20-50 ars perspektiv. Prosjektet er i konsept- og skissefasen, som etter planen skal
ferdigstilles i 2026.

Mal og malindikatorer

E1-4 Mal knyttet til begrensning av og tilpasning til klimaendringer

Det er ikke satt noen resultatorienterte, malbare og tidsbestemte mal for de finansielle risikoene knyttet til begrensning av og
tilpasning til klimaendringer. Risikoene er imidlertid reflektert i Avinors strategiske risikostyring, hvor tiltak og resultater av disse
folges opp som minimum kvartalsvis i mgter med konsernledelsen og styret. | den strategiske risikostyringen er det ikke definert noe
bestemt ambisjonsniva knyttet til risikoene eller tiltakene, og dermed heller ingen basisperiode.
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ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp

Alle - Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025 - 31. desember 2025

E1-5 Energiforbruk Totalt energiforbruk knyttet til egen drift er beregnet ved & aggregere all form for energiforbruk fra fakturagrunnlag, aktivitetsdata som rapporteres inn fra lufthavnene, samt Avinors energioppfelgingssystem. Ved behov omregnes energiforbruk til KWh ved bruk av standard
omregningsfaktorer.

E1-6 Rammeverk Brutto scope 1, 2 og 3 utslipp er beregnet i trad med GHG-protokollen og ESRS.

Avgrensning klimagasser

Avinor har ikke utslipp av NF3 eller PFK. Det er imidlertid SF6 gass i hayspentbrytere ved Oslo lufthavn, Stavanger lufthavn og Trondheim lufthavn. Det har ikke vaert lekkasjer fra anleggene og saledes har ikke dette fort til klimagassutslipp. Beholdning rapporteres i henhold til
Produktforskriften § 6a-4 arlig til Miljedirektoratet. | Avinors klimaregnskap er det derfor falgende gasser som er inkludert og regnet om til CO2e: CH4, N2O, CO2 og HFK.

Omsetningskrav

Omsetningskravet i produktforskriften § 3-3 stiller krav til omsettere av drivstoff om at en bestemt andel av den totale mengden omsatt drivstoff hvert ar bestar av biodrivstoff. Sa a si alt flytende drivstoff som blir omsatt i Norge er omfattet av omsetningskrav.

Omsetningskravene for drivstoff ble viderefert uendret i 2025. For ikke-veigaende maskiner (farget diesel) forble kravet pa 10 prosent, mens veigaende maskiner med blank diesel hadde et krav pa 19 prosent. For flydrivstoff ble omsetningskravet opprettholdt pa 0,5
prosent.

Omsetningskrav hensyntas i utslippsfaktorene for de respektive drivstoffene. For biodrivstoff som Avinor kjgper inn og benytter i egen kjereteypark pa utvalgte lufthavner, stilles det krav om at dette skal leveres utover det til enhver tids gjeldene omsetningskrav.

Utslippsfaktorer

Hvert ar gjennomgas utslippsfaktorene i klimaregnskapet til Avinor, og dersom det finnes nye verdier blir disse oppdatert. | Avinor er falgende utslippsfaktorer benyttet:

DEFRA (UK Department for Environment, Food and Rural Affairs)
Bruk av utslippsfaktorer fra DEFRA er en palitelig, oppdatert og anerkjent metode for a beregne klimagassutslipp.

NVE lokasjonsbaserte og markedsbaserte utslippstaktorer
Avinor benytter lokasjonsbasert faktor inn i totalregnskapet for scope 2. NVE (Norges vassdrag- og energidirektorat) oppdaterer faktorer for lokasjonsbasert og markedsbasert stram sommeren etter rapporteringsaret. Dette betyr at faktorene som ble benyttet for
2025-regnskapet var faktorene for 2024.

Fjernkontrollen
Fiernkontrollen.no er en tjeneste levert av naeringsorganisasjonen Norsk Fiernvarme. Utslippsfaktorene for de enkelte energikildene er hentet fra rapporten «Klimagassregnskap for fiernvarme» (2020).

Avinor-spesifikke utslippstaktorer

Avinor har beregnet utslippsfaktoren knyttet til klimagassutslipp fra bruk av fly- og baneavisingskjemikalier. Metoden er validert og benyttet i Airport Carbon Accreditation (ACA) som en anerkjent beregningsmetode i Airport Council International (ACDs Airport Carbon and
Emissions Reporting Tool (ACERT). Videre har utslipp fra kullkraftverket pa Svalbard blitt beregnet ut fra MWh strem og fiernvarme produsert pa bakgrunn av kullforbruk og dieselforbruk i 2022. Utslippsfaktoren benyttet inn i klimaregnskapet i 2024 og 2025 er redusert
basert pa overgang til diesel som energi.

Aktivitetsdata vs. gkonomiske
data og dataflyt

Klimagassregnskapet er basert pa en kombinasjon av aktivitetsdata og ekonomiske data for a beregne utslipp.
| scope 1 og 2 henter Avinor ut aktivitetsdata for sa a beregne klimagassutslippene.

Scope 3
Se nzermere informasjon under «Kategorier og datafangst knyttet til de ulike kategoriene».
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ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle -
El1-6 Scope 3 kategorier og datafangst For scope 3 males utslipp basert pa en kombinasjon av inndata fra spesifikke aktiviteter innenfor Avinors oppstrems og nedstrgms verdikjede og @konomiske data.

Andel utslipp beregnet ved hjelp av primaerdata innhentet fra leveranderer eller andre partnere i verdikjeden er tilnaermet 100 prosent.

Kategori 1 - Innkjepte varer og tjenester
Kategorien bestar av innkjepte varer og tjenester, inkludert alle oppstrems livslepsutslipp fra ravare til produksjon og levering av produkt, samt sakalt Well-to-Tank (WTT) utslipp for flydrivstoff og for drivstoff forbrukt av handlingakterer.

Data knyttet til store innkjop samles fra innkjepsavdelingen og tilhgrende utgiftsbasert informasjon. Det er tatt utgangspunkt i innkjop fra leverandegrer over 5 millioner kroner. For 2025 er det hentet ut konstruksjonsstal, asfalt og betong fra Avinors utbygging av de nye
lufthavnene i Boda og Mo i Rana, samt forbruk av de samme materialene fra utbyggingsprosjekter Avinor har ansvar for. Konstruksjonsstal, betong og asfalt er dermed trukket ut av spendoversikten og tall angir faktisk innkjopte mengder konstruksjonsstal, betong og asfalt
som aggregeres opp pa konsernniva. Klimagassutslipp fra kategori 1 er dermed beregnet mer ngyaktig enn det har veert mulig a gjere foregaende ar.

Avinor vil i arene som kommer tilstrebe en sterre og sterre andel av aktivitetsdata i kategori 1.

Kategori 2 - Kapitalvarer
Kategorien inkluderer utbygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana, samt innkjop av rullende materiell i rapporteringsaret, inkludert alle oppstrems livslapsutslipp fra ravare til produksjon og levering av produkt. Utslipp knyttet til rullende materiell er beregnet pa estimert
aktivitetsdata basert pa antall og vekt av rullende materiell.

Kategori 3 - Drivstoff- og energirelaterte utslipp
Kategorien inkluderer alle oppstrems livslegpsutslipp fra ravare til produksjon av levering av produkt, inkludert WTT-utslipp fra all energi forbrukt i scope 1 (for eksempel brannaving, drivstoff, fyring og reservekraft) og scope 2 (elektrisitet og fiernvarme, bade pa fastlandet og
pa Svalbard). Videre er tap av elektrisk energi og fiernvarme som oppstar under overfering og distribusjon inkludert.

Data er basert pa faktisk aktivitet i form av drivstoff- og energiforbruk som rapportert for scope 1 og scope 2.

Kategori 4 - Oppstrems transport
Oppstroms transport inkluderer transport og distribusjon fra fabrikk til lufthavn, samt WTT av kapitalvarer kjgp av Avinor i rapporteringsaret.
Beregning av utslipp er basert pa estimert aktivitetsdata.

Kategori 5 - Avfall
Avfallskategorien inkluderer avhending og behandling av avfall i fasiliteter som ikke eies eller kontrolleres av Avinor. Det inkluderer ogsa avfall fra alle lufthavner og utslipp fra transporten av dette avfallet i rapporteringsaret.
Datagrunnlaget for beregning av utslipp bestar av aktivitetsdata fra leveranderer av avfallshandtering, samt aktivitetsdata innrapportert fra lufthavnene.

Kategori 6 - Forretningsreiser
Forretningsreiser inkluderer utslipp som falge av transport av Avinors ansatte pa tjienestereise i lepet av rapporteringsaret, samt tilherende WTT-utslipp. Kategorien inkluderer ikke utslipp fra kjeretay som er eiet av Avinor.
Utslipp er beregnet basert pa aktivitetsdata fra reisebyra og reiseregninger knyttet til bilkjering gjeldende for rapporteringsaret.

Kategori / - Pendling
Kategorien inkluderer transport av ansatte mellom hjem og arbeid i lopet av rapporteringsaret. Den inkluderer ogsa WTT-utslipp fra transport av ansatte mellom hjem og arbeid. Utslipp fra kjeretay som er eiet av Avinor er ikke inkludert.
Datagrunnlag for beregningen hentes fra sparreundersakelser som sendes ut hvert tredje ar til Avinor-ansatte, og som beregner utslipp per ansatt basert pa oppgitt aktivitet. Dette korrigeres mot antall ansatte i ar mellom sparreundersokelsene.

Kategori 11 - Bruk av solgte produkter
For Avinor er dette hovedsakelig utslipp knyttet til flydrivstofforbruk i Landing and Take-off cycle (LTO-syklus), og bruk av Auxiliary Power Units (APU). | tillegg kommer WTT-utslipp knyttet til handling og brannavelser.

«Bruk av solgte produkter» er kilden til det starste utslippet i scope 3 og beregnes basert pa aktivitetsdata. Aktivitetsdataen er knyttet til APU-bruk (motor som brukes ved oppstart av fly), og utslipp under 3000 fot (LTO-syklus). Avinor har til og med rapporteringsaret 2023
presentert utslipp fra kategori 11 som tanket flydrivstoff ved Avinors lufthavner. | forbindelse med validering av mal giennom SBTi ble dette imidlertid endret til & vise utslipp under 3000 fot og utslipp tilknyttet APU-bruk. Data presentert i tabeller er tilbakeregnet, slik at de viser
sammenlignbare tall for 2022, 2024 og 2025.
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ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle -
El-6 Scope 3 kategorier og datafangst LTO-utslipp: En landing og avgang, med tilherende tomgang og taksing pa flyplassen, kalles en «Landing Take Off»-syklus (LTO)
LTO-syklus og utslipp fra denne fasen av flygningen er hentet fra Miljgdirektoratet (MDIR) sin kommunestatistikk som har spesifisert metoden som felger:
«Utslippsregnskapet for luftfart inkluderer utslipp fra fly og helikoptre som lander eller tar av fra norske landingsplasser. Det beregnes kun utslipp for avgangs- og ankomstfasen av flyvningen, det vil si i luftrommet til 3000 fot (914,4 meter). Flyvninger med fly og helikoptre
som er underlagt instrumentflygeregler (IFR) er inkludert.
Utslippet tilskrives i sin helhet den kommunen hvor flyplassen eller landingsplassen er plassert. Utslippene er inkludert uavhengig av om flyvningen gar til en norsk eller en utenlandsk destinasjon.
Den internasjonale organisasjonen Eurocontrol er dataleverander. Drivstofforbruk og utslipp er beregnet ved hjelp av faktorer fra Eurocontrol. Faktorene reflekterer informasjon om flyvningens ulike faser, flytype og motortype».
Det er en viss forsinkelse i disse tallene fra MDIR, og tall for 2025 er ikke klare for desember 2026/januar 2027. Arsaken til dette er at dataleveranderer og samarbeidspartnere til kommuneregnskapet leverer data pa ulike tidspunkt. For noen utslippskilder er det SSB som
beregner utslippene, og for disse kildene inngar produksjonen av utslippstallene i samme syklus som de nasjonale utslippsberegningene. Endelige tall pa nasjonalt niva er for de fleste utslippskilder farst klare pa slutten av aret for aret ett ar tilbake i tid. Deretter ma dataene
bearbeides for a beregne utslipp per kommune og kvalitetssikres, far de sendes til Miljgdirektoratet og kan publiseres.
Avinor benytter Miljgdirektoratets kommunestatistikk for a angi utslipp som falge av LTO, og filtrerer data basert pa hvilke kommuner Avinor har lufthavn i. Svalbard lufthavn er ikke lokalisert i en norsk kommune, og derved finnes ikke LTO-utslipp i kommunestatistikken. LTO-
utslipp fra Svalbard lufthavn er derfor satt lik LTO utslipp fra annen norsk lufthavn med tilsvarende antall flybevegelser i lapet av et ar..
Utslipp fra APU: Auxiliary Power Unit (APU) er en liten turbinmotor, vanligvis plassert i halen pa flyet og som benyttes til stramforsyning pa bakken, oppstart av hovedmotorene og som reservemotor under flyging. Utslipp knyttet til APU beregnes ved & multiplisere antall
ankomster/avganger med et estimat pa gjennomsnittlig antall minutter APU benyttes per gang. Dette multipliseres igjen med en utslippsfaktor for & beregne CO2e.
Det beregnes ogsa utslipp for drivstoff som tankes av samarbeidspartnere basert pa regnskapsinformasjon, samt utslipp knytte til utleie av brannavingsfelt basert pa aktivitetsdata som innrapportert fra lufthavnene.
Kategori 13 Nedstrems leasede eiendeler
Nedstroms leasede eiendeler inkluderer stremforbruk og fiernvarme knyttet til hoteller.
Utslipp er basert pa aktivitetsdata i form av faktisk strem- og fijernvarmeforbruk.
El1-6 lkke-inkluderte scope 3-kategorier Folgende kategorier er vurdert som ikke relevante og er ikke inkludert:
Kategori 8: Avinor har ingen oppstrems leasede eiendeler
Kategori 9: Avinor selger ingen varer som transporteres
Kategori 10: Avinor selger ingen varer eller produkter som prosesseres
Kategori 12: Avinor har ingen sluttbehandling av solgte produkter
Kategori 14: Avinor er ikke en franchisegiver
Kategori 15: Avinor har ikke vesentlige investeringer
E1-SSP Prosentandel av de som er ansvarlige Malsetningen er et engasjementsmal og omfatter utslipp i Avinors verdikjede (scope 3) i kategori 11 - Bruk av solgte produkter. Malsetningen er knyttet til hvor stor andel av kategori 11-utslippene som kommer fra flyselskaper som har satt vitenskapsbaserte mal. SBTi

for utlippene knyttet til bruk av
solgte produkter som har satt
vitenskapsbaserte mal

oppdaterer ukentlig hvilke selskaper som har satt vitenskapsbaserte mal. Avinor kobler denne informasjonen til markedsandeler for flyselskapene for & beregne hvor stor andel av markedet som har satt slike mal. Beregningen inkluderer kun selskaper med «Near-term
status» klassifisert som «Approved». Markedsandeler kan i prinsippet beregnes basert pa ulike aktivitetsdata, som setekilometer, antall passasjerer eller antall flybevegelser. Avinor har valgt & bruke passasjertall som indikator for markedsandel, basert pa en vurdering av
datatilgjengelighet, formalstjenlighet og sammenlignbarhet.
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4.2.4 E2 Forurensning

PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn

Beskrivelse

Type risiko
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Tiltak Maleindikator

Forurensning av
vann og grunn

PFAS-utlekking fra eksisterende
forurenset grunn
Bruken av denne typen brannskum har fert til forurensning av grunnen pa Avinors
lufthavner. PFOS og andre PFAS-forbindelser er svaert persistente i miljiget og kan
akkumulere i levende organismer, noe som kan fere til helse- og miljgproblemer

Vann og sanitaere
forhold

Arealrelaterte
pavirkninger

PFAS/PFOS ble tidligere brukt i brannskum benyttet ved Avinors lufthavner FNP

Gjennomfere opprydding av
PFAS-forurensede lokaliteter ved
to lufthavner per ar i perioden
2021-2027

Klima- og miljigpolicy Opprydning av PFAS-forurenset grunn e S52-3 Egendefinert: Antall
lokaliteter (lufthavner) hvor
opprydningstiltak er giennomfart

o S2-3 Egendefinert: Akkumulert

mengde PFAS tatt ut av kretslopet

Utslipp av PFAS som falge av branneving:

Per- og polyfluoralkylstoffer (PFAS) er en gruppe syntetiske kjemikalier som har veert mye brukt i ulike industrielle prosesser og
forbrukerprodukter pa grunn av deres vann-, fett- og smussavvisende egenskaper, og er kategorisert som et stoff som gir grunn til
sveert alvorlig bekymring. En av de mest kjente PFAS-forbindelsene er perfluoroktansulfonat (PFOS). Tidligere brukte alle Avinors
lufthavner brannskum som inneholdt PFOS, til brannslukking og avelser. Imidlertid har det blitt kjent at PFOS og andre PFAS-
forbindelser er svaert persistente i miljget og kan akkumulere i levende organismer, noe som kan fere til helse- og miljgproblemer.

Handtering av pavirkninger, risiko og muligheter

E2-2 Tiltak og ressurser i forbindelse med forurensning

Avinor har siden 2001 benyttet PFOS-fritt brannskum og siden 2012 benyttet brannskum helt uten fluorforbindelser. Som
enkelttiltak er dette noe av det viktigste Avinor har gjort for a redusere utlekking av PFAS til miljiget omkring lufthavnene. Imidlertid
har tidligere bruk av denne typen brannskum fert til forurensning i grunnen pa Avinors lufthavner. Disse forurensningene bidrar
fremdeles til at noe PFAS lekker ut. Avinor har iverksatt tiltak i PFAS-forurenset grunn for a redusere de negative miljgpavirkningene
av denne forurensningen. Avinor har etablert et eget PFAS-program som er ansvarlig for kartlegging, utarbeidelse av tiltaksplaner
og giennomforing av tiltak etter palegg fra Miljadirektoratet.

Tiltakene er knyttet til Avinors strategi for vann og grunn, med mal om opprydning av to lufthavner per ar fra 2021 til 2027/. Det
omfatter alle lufthavner i drift, i tillegg til noen nedlagte eller stengte lufthavner. Formalet er & redusere utslipp av PFAS, som igjen vil
begrense miljppavirkningen. Tiltakene stotter malet om a etterleve myndighetspalagte krav og bidrar til den nasjonale malsetningen
om a redusere utslipp av PFAS.
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Oppryddingen har til hensikt a fierne, eller redusere, utlekking av PFAS. Det er i hovedsak gjennomfart oppgraving av forurensede
masser med transport til godkjent mottak, og tilbakefylling av rene masser, samt vannrensing. | 2025 ble det ogsa gjennomfart
tildekking pa Kirkenes (B@F1 og BOF2), dette som et spredningsreduserende tiltak. Det gjiennomferes oppfelging etter tiltak,
inkludert overvakning av grunnvann/resipienter og prevetaking av biota, for a dokumentere effekten av giennomferte tiltak.

| 2025 er PFAS-tiltak gjennomfert pa Tromse og Kirkenes i PFAS-programmet. | tillegg er det gjennomfart omfattende opprydding
av PFAS forurensede lokaliteter i forbindelse med utbygging av ny Bode lufthavn (NLBO). Fra 2026 til 2027 planlegges opprydding
pa Alta, Kristiansand, Tromse og Alesund. Tiltakene gjelder Avinors egen drift pa lufthavnene. Bergrte interessenter inkluderer
myndigheter, naboer, lokalbefolkning og natur.

Aktuelle og framtidige finansielle og andre ressurser som er avsatt til handlingsplanen
Konsernet har per 31. desember 2025 satt av /03 millioner kroner til fremtidige oppryddingsforpliktelser for PFAS-forurensning.
Avsetningen inngar i andre avsetninger for forpliktelser i konsernets balanse (Andre forpliktelser / Note 18.

Rettsmidler for dem som lider skade av pavirkningen

Naboer til lufthavner som har eiendommer pavirket av PFAS-utslipp fra lufthavn har anledning til & fremsette sivile krav mot Avinor
og eventuell ta ut soksmal for a fa behandlet kravet for domstolen, med mindre partene finner grunnlag for en minnelig l@sning. Krav
| denne sammenheng vil typisk vaere en erstatning for det gkonomiske tapet grunneier er blitt pafert.
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Mal og malindikatorer

E2-3 Mal knyttet til forurensning

Avinor falger opp to maltall med tilherende mal knyttet til pavirkningen fra PFAS-forurenset grunn. Malet er & gjennomfare
opprydding av PFAS-forurensede lokaliteter ved to lufthavner per ar i perioden 2021-202/. Malet er et absolutt mal, og er knyttet
til Avinors overordnede strategiske ambisjonen om a bidra til den nasjonale malsetningen om & redusere utslipp av PFAS, samt a
gjennomfere tiltak i henhold til palegg fra Miljgdirektoratet. Malet omfatter kun tiltak knyttet til PFAS-programmets aktiviteter (tiltak
ved NLBO (ny Bodg lufthavn) inkluderes ikke).

Malet er en del av Avinors overordnede strategi for vann og grunn. Ved felgende lufthavner er det enten gjiennomfert eller planlagt
opprydning i perioden 2025-2027: Tromsg, Kirkenes, Alta, Kristiansand og Alesund. Malet har en tidsramme pa 7 ar, fra 2021 til
2027, med delmal om a rydde PFAS-forurensede lokaliteter ved to lufthavner per ar. I tillegg er det i 2025 ferdigstilt en omfattende
opprydding av lokaliteter med PFAS pa NLBO. Det er ogsa giennomfert kartlegging pa ytterligere lufthavner og det pagar i dag
kartlegging pa lufthavner hvor forurensningssituasjonen er uavklart.

Utarbeidelse av malsetning

Avinor har gjennomfert kartlegging av forurensningssituasjonen, utarbeidet tiltaksplaner og gjiennomfert opprydding ved en rekke
lufthavner. Etter en gjiennomgang av all tilgjengelig data i 2019 ble lufthavnene rangert, og en prioriteringsrekkefalge basert pa
forventet kost/effekt ved opprydning ble etablert. Basert pa dette og risiko ved den enkelte lufthavn kom Miljadirektoratet med
en forventning om opprydding ved 14 prioriterte lufthavner i perioden 2021-2027 som dannet grunnlaget for utarbeidelsen av
Avinors malsetning. Resultatene fra 2019 viste ogsa at 10 lokaliteter hadde sa lave konsentrasjoner/mengder i jord at de ikke

vil prioriteres for tiltak. For de 14 prioriterte lufthavnene er det per na beregnet en mengde pa 500 kg PFAS ved de kartlagte
lokalitetene.

Malet bygger pa forskning av effektene kjemikalier har pa helse og milje og regelverk som forurensningsmyndighetene setter som
folge av dette. Myndighetene ved Miljadirektoratet er en viktig interessent som har vaert involvert i fastsettelsen av malet. Dette
sikrer at malene er i trad med nasjonale retningslinjer og krav. Eventuelle endringer i mal, parametere eller metoder vil bli vurdert og
justert innenfor den definerte tidshorisonten. Dette sikrer at strategien forblir relevant og effektiv over tid.
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Tabell E2-3.1

2025 2024 Mal

Antall lokaliteter (lufthavner) hvor oppryddingstiltak er giennomfart 7/(3) 2/(2) ia./(2)
Mengde PFAS (kilo) tatt ut av kretslapet 123* 32*
Akkumulerte tall 2025 2024
Akkumulert antall lokaliteter (lufthavner) hvor oppryddingstiltak er giennomfert 2015 til 2025 17/(11) 10(8)
Akkumulert mengde PFAS (kilo) tatt ut av kretslepet 2015 til 2025 316 193

*Tromsg BOF2, Kirkenes BOF1 og 2, Bada og vannrensing OSL
**Stavanger BOF2, Kristiansund BOFB og vannrensing OSL

Resultater og Fremdrift

Avinor har siden 2021 gjennomfort opprydning i henhold til malet om opprydning ved to lufthavner per ar. Siden PFAS-opprydning
ved Avinor sine lufthavner startet i 2015 er totalt 316 kilo PFAS fjernet fra selskapets lokaliteter. Dette inkluderer 66 kg PFAS fra
opprydning av 4 lokaliteter ved NLBO. Grunnet opprydning ved komplekse lokaliteter fremover er det risiko for enkelte forsinkelser
| fremdriften de kommende arene.
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ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle - Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2024 - 31. desember 2025
E1-5 Antall lokaliteter (lufthavner) hvor Avinor anser oppryddingstiltak som gjennomfert pa en lufthavn nar det er gjiennomfort tiltak pa en eller flere av de vesentlige PFAS-forurensede lokalitetene ved lufthavnen.

opprydningstiltak er giennomfart

Lokaliteter defineres som vesentlig forurensede PFAS-omrader pa Avinors eiendom eller omrader i tilknytting til Avinors eiendom hvor forurensningsmyndighet har vurdert Avinor som ansvarlig forurenser. Det er i all hovedsak lokaliteter relatert til brannaving.
Tiltak kan enten vaere fjerning av PFAS (graving/deponering, vannrensing) eller spredningsreduserende tiltak (tildekking).

Det kan gjennomfares tiltak pa en eller flere lokaliteter pr. lufthavn. Lokasjonen telles som en del av indikatoren sa snart ett tiltak er giennomfart.

Mengde PFAS

Mengde PFAS (kilo) tatt ut av kretslepet ved fierning eller spredningsreduserende tiltak beregnes fra giennomferte tiltak ved lufthavner og lokaliteter som inngar i KPlen «Antall lokaliteter (lufthavner) hvor oppryddingstiltak er giennomfert»
Mengde YPFAS innenfor undersgkt areal beregnes pa folgende mate:
¢ Kartlegging med uttak av jordprover for analyse gir grunnlaget for en interpolering av konsentrasjonsnivaene mellom de prevetatte punktene. Dette gir interpolerte arealer med ulik forurensningsgrad.
e Massenes volum (m?) beregnes ved a multiplisere interpolert areal og dyp hvor det er pavist konsentrasjoner av PFOS/YPFAS > 3 ug/kg. Det undersakte arealet er definert av de ytterste prevepunktene. Dybde er definert som gjennomsnittsdybde for forurensning,
med mindre forurensningen er avgrenset av fiell, eller det er pavist konsentrasjoner < 3 pg/kg / ikke pavist PFOS/SPFAS i alle de dypeste pravene.
e Massenes vekt (kg) beregnes ved a multiplisere massenes volum (m?) med massenes tetthet (kg/m?). Massenes tetthet settes basert pa observasjoner i felt, og er en skjgnnsbasert vurdering.
e Mengde (kg) IPFAS estimeres ved a multiplisere massenes vekt (kg finstoff) med interpolert gjennomsnittskonsentrasjon for YPFAS i massene (ug/kg).

Det er usikkerhet knyttet til beregningene av mengde SPFAS ijord som pavirkes av blant annet antall prevepunkter, antall praver, hvordan prevepunktene er fordelt pa arealet, hvordan prevene er fordelt i dybden, og hvor godt pravene ser ut til & treffe forurensningen.
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4.2.5 E4 Naturmangfold og okosystemer

Strategi

E4-1 Omstillingsplan og ivaretakelse av biologisk mangfold og skosystemer i strategi og forretningsmodell

Avinor har ikke identifisert vesentlige risikoer og muligheter knyttet til rapportering etter ESRS E4 i den gjennomferte doble
vesentlighetsanalysen. Imidlertid er risikoen knyttet til tilpasning til klimaendringer identifisert under ESRS E1 blant annet relatert til

avhengighet av regulerende gkosystemtjenester. Risikoen er dekket gjennom robusthetsanalysen utfert for risikoene under E1, jf.

E1 SBM-3.

Tabell E4.SBM-3.1 Vesentlige lokasjoner
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E4 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell

Avinor eier arealer og drifter lufthavner i hele Norge. Arealene pa en lufthavn bestar av tette flater og bygg, men ogsa grentomrader
og naturlig vegetasjon. Avinors aktiviteter kan pavirke arter og akosystemer lokalt fra drift og utvikling og globalt giennom
verdikjeden. Bade egen drift og verdikjeden er avhengig av akosystemtjenester.

| perioden 2009-2014 gjennomfarte Avinor, med bistand fra innleide biologer, en omfattende kartlegging av naturverdier pa og
rundt lufthavnene. Enkelte lufthavner har fatt oppdaterende eller supplerende kartlegginger i ettertid. Resultatene fra kartleggingene
gir en god oversikt over naturverdier pa og rundt lufthavnene. Avinor har egne kartverktay som tilgiengeliggjor informasjon om
omrader med svaert verdifull natur og som benyttes i planlegging og prosjekter. Oppsummering finnes i Tabell E4.SBM-3.2 og en mer
detaljert beskrivelse, inkludert pavirkning, star i Tabell E4.SBM-3.1 for vesentlige lokasjoner i henhold til Avinors naturrisikoanalyse.

Lufthavn Aktivitet Omrader med svaert viktig natur og Key Biodiversity areas pa eiendom og i influensomradert (1 km) Vesentlige pavirkninger fra lufthavnen. (Avhengigheter er identifisert pa selskapsniva). @kologisk status (regional)
Tromsg lufthavn, Langnes Lufthavndrift Naturtypelokaliteter (kalkskog, rikmyr, seminaturlig mark, blatbunnsomrader i Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS, utslipp av
strandsonen, rik apen jordvannsmyr, kalkbjerkeskog) avisingskjemikalier, fugl- og viltkontroll, fremmede arter Skog 0,44
FiellO,67
Bodg lufthavn Lufthavndrift Nasjonal laksefjord (Breiarfjorden), utvalgt naturtype (alegraseng) naturtypelokaliteter (naturbeitemark, apen Arealbruksendring, utlekking av PFAS, fugl- og viltkontroll, fremmede arter Arktisk tundra -Begrenset avvik
kalkmark, rikt strandberg, lastliggende kalkalger, Vatmark 0,64
skjellsandforekomster) Apent lavland 0,53
Ferskvann 0,78
Harstad/Narvik lufthavn, Evenes Lufthavndrift 3 verneomrader: Kjerkvatnet naturreservat, Tennvatn naturreservat, Nauta naturreservat Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS Kystvann 0,62

utvalgt naturtype (kalksjo)
naturtypelokaliteter (rikmyr, kalkbjerkeskog, kroksje, flomdammer og meandrerende
elveparti, stort strandengkompleks)

Trondheim lufthavn, Vaernes Lufthavndrift Verneomrader: Reppesleiret naturreservat
KBA: Stjerdalsfjorden
Omrade for en prioritert art (svarthalespove)
Anadrom laksefiskbestand (sjgarret), Nasjonal laksefjord,

Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utslipp av avisingskjemikalier, fugl- og
viltkontroll, fremmede arter

7 naturtypelokaliteter (blatbunnsomrader i strandsonen, seminaturlig vateng, sanddynemark, strandeng og Skog 041
strandsump, graor heggeskog, gammel granskog) Fiell 017’1
. . . . . . . . Vatmark 0,72
Kristiansund lufthavn, Kvernberget Lufthavndrift Verneomrade: Glasvagen naturreservat Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS Apent laviand 0,39
utvalgt naturtype (kystlynghei) Carckvann 0.7 4’
naturtypelokaliteter (naturbeitemark,rikmyr, lagurtalm-lind-hasselskog, serlig kaldkilde) Kystvann 78)

Alesund lufthavn, Vigra Lufthavndrift 4 verneomrader: Rorvikvatnet naturreservat, Roaldsand dyrefredningsomrade,
Blindheimsvik dyrefredningsomrade, Rorvikvagen fuglefredingsomrade
1 foreslatt verneomrade
2 utvalgte naturtyper (kystlynghei og slattemark)

5 naturtypelokaliteter (seminaturlig eng, naturbeitemark,atlantisk heymyr, blatbunnsomrader

i strandsonen, strandeng og strandsump)

Arealbruksendring, utlekking av PFAS, lysforurensing, fremmede arter, fugl og
viltkontroll
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Lufthavn Aktivitet Omrader med sveert viktig natur og Key Biodiversity areas pa eiendom og i influensomradert (1 km) Vesentlige pavirkninger fra lufthavnen. (Avhengigheter er identifisert pa selskapsniva). @kologisk status (regional)
Bergen lufthavn, Flesland Lufthavndrift Utvvalgt naturtype (hule eiker), naturtyper (sterre tareskogforekomster, starre kamskjellforekomster, rik Arealbruksendring, utlekking av PFAS, fugl- og viltkontroll, fremmede arter
svartorsumpskog, lagurteikeskog, gammel kystfuruskog, Skog 0,37
Stavanger lufthavn, Sola Lufthavndrift Verneomrader: Jaerstrendene plantefredningsomrade, Jaerstrendene landskapsvernomrade, Jaerstrendene Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS, fremmede arter, fugl- og Xatma[k ?5% 041
fuglefredningsomrade viltkontroll pentiaviand v,
KBA: Jaeren Ferskvann 0,73
Nasjonal laksefjord, 2 utvalgte naturtyper (kystlynghei, alegrasenger), naturtypelokaliteter (naturbeitemark, Kystvann 0,73
seminaturlig myr, andre viktige forekomster/furuskog, parklandskap, fiorder med naturlig lavt oksygeninnhold i
bunnvannet, bletbunnsomrader i strandsonen, sterreTareskogforekomster)
Kristiansand lufthavn, Kjevik Lufthavndrift Topdalselva anadrom lakseferende strekning, Utvalgte naturtyper (slattemark og alegrasenger, hule eiker). Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS, fremmede arter Skog 0,44
Naturtypelokaliteter med naturtyper (kalkrik helofyttsump, rik svartorstrandskog, slattemark, gammel furuskog Vatmark 0,68
med staende ded ved, semi naturlig strandeng, hagemark, hogstaude-edellauvskog, alegrasenger, sarlig etablert Apent lavland 0,40
sanddynemark) Ferskvann 0,73
Kystvann 0,71
Oslo lufthavn, Gardermoen Lufthavndrift Verneomrade: Elstad landskapsvernomrade, Romerike landskapsvernomrade, Aurmoen landskapsvernomrade, Arealbruksendringer, klimagassutslipp, utlekking av PFAS, fremmede arter, fugl- og
Sogna noaturreservato viltkontroll, lysforurensing Skog 0,42
1 foreslatt verneomrade (skog),
Ferskvann O,/2

Utvalgt naturtype (kalksjo med kransalger). Naturtypelokaliteter (eng-aktig sterkt endret fastmark rik
kulturlandskapssje, andre viktige forekomster, kalksjg, ravinedal)
Utvalgt kulturlandskap

Apent lavland 0,38

*Pavirkning fra avisningskjemikalier er ikke identifisert som en vesentlig pavirkning i DVA, men det er pavist en pavirkning pa to av Avinors lufthavner.
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Vesentlige aktiviteter

Lufthavndrift, inkludert fugl- og viltkontroll, vedlikehold av infrastruktur og bygninger, vedlikehold av grentomrader, utvidelser
og mindre bygge- og infrastrukturprosjekter pa eksisterende eiendommer, pavirker i storre og mindre grad naturmangfold og
okosystemer pa lufthavnen og i lufthavnens naeromrade. Verdikjeden er ikke inkludert i naturrisikoanalysen, men felgende
aktiviteter i verdikjeden kan vaere relevante; innkjep av materialer, drivstoff, kiemikalier og energi, tilbringertjenester, bygge- og
anleggsprosjekter, kommersielle tjenester pa lufthavnen, hoteller og flytrafikk.

Vesentlige lokasjoner, aktiviteter, avhengigheter, risikoer og muligheter er del av Avinors naturrisikoanalyse og dobbelt
vesentlighetsanalyse. Naturrisikoanalysen ble pabegynt i 2024, ferdigstilt i 2025 og forankret i konsernledelsen i februar 2026.

Tabell E4.SBM-3.2 Oversiktstabell svaert viktig natur

Antall 2025 2024
Antall lufthavner med svaert viktig natur pa Avinors eiendom 18 18
Antall lufthavner med svaert viktig natur pa lufthavn og i influensomradet 43 43 **
Dekar 2025 2024
Antall dekar sveert viktig natur pa Avinors eiendom 6117 /7173 **
Antall dekar med svaert viktig natur pa lufthavn og i influensomradet 96 411 90099 *
Antall lufthavner der svaert viktig natur er negativ pavirket pa lufthavnomradet eller i influensomradet 2025 2024
PFAS 25 23
Arealbruksendringer 1 1

* Tallet er korrigert og inkluderer na nytt areal Bodeg lufthavn overtatt 1.1. 2024.
** Endringer i de rapporterte tallene for 2024 skyldes forbedringer i GIS sammenstillingen av nasjonale databaser for kartunderlaget for svaert viktige naturomrader og Avinors
arealer+influenssonen. | 2024 ble dette bearbeidet mer manuelt mens det i 2025 er erstattet av en mer automatisk prosess. Dette gir riktigere tall, ogsa for 2024.
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Arealbruk og arealbruksendringer som faolge av drift og utvikling av eksisterende lufthavner og bygging av nye lufthavner.
Pavirkning fra*;

Fremmede, skadelige arter

Klimagassutslipp
PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn
Spredning av mikroplast

Lysforurensning

Fugl og viltkontroll

Jordforringelse

Jordforsegling

Orkendannelse

Vurdering av om virksomheten har vesentlig pavirkning pa truede arter

Tall for arealbruksendringer er samlet inn fra prosjekter. Tall er ogsa samlet inn direkte fra de fire sterste lufthavnene da det kan vaere endringer som ikke inngar i et prosjekt.

Dette er registrert i kartleggingsrapporter og fra befaringer pa lufthavnen. Det foreligger i dag ikke en oppdatert oversikt over pavirkning pa det enkelte naturlokalitet ved den enkelte lufthavn.
Inngar derfor ikke i tabell E4.SBM-3.2.

Avinor har klimagassregnskap som beskrevet i E1. kke direkte virkninger lokalt pa naturomrader. Inngar derfor ikke i tabell E4.SBM-3.2. For mer informasjon se kapittel E1.
Resultater fra overvakning og undersokelser. Kilde for kjemisk og akologisk tilstand: Vann-Nett og egne rapporter. For mer informasjon se kapittel E2.
Har per i dag ikke tall per lufthavn. Inngar derfor ikke i tabell E4.SBM-3.2.

Estimert i naturrisikoanalysen. Mengde lysforurensning er malt per lufthavn i naturrisikoanalysen og inngar i, men faktisk effekt av dette pa naturmangfold og akosystmer har vi ikke metoder for
aberegne. Inngar derfor ikke i tabell E4.SBM-3.2, men inngar i Tabell E4.SBM-3.1 der det er en hay verdi/ vesentlig pavirkningsfaktor for en vesentlig lokasjon.

Fellinger, samling av egg og kollisjoner med fly registreres fortlapende. Hvilke faktiske pavirkninger dette eventuelt har pa den enkelte populasjon eller art har Avinor ikke metoder for a
estimere. Inngar derfor ikke i tabell E4.SBM-3.2.

Risiko for grunnforurensing ved dagens drift av lufthavnene er hovedsakelig knyttet til flyavising, baneavising, brannaving og drivstofflekkasjer. Historiske aktiviteter som branngving med
fluorholdig brannskum, flytting og gjenbruk av forurensede masser, samt oppbevaring og sel av drivstoff og andre kjemikalier har fert til forurensede omrader ved de fleste lufthavner. Avinors
eiendommer er derfor definert som omrader med mistanke om forurenset grunn, med mindre omradene er dokumentert rene giennom preovetaking. Alle terrenginngrep i forurenset grunn
folger regelverk og krav til hvordan graving i forurenset grunn skal handteres. Avinor har, etter palegg fra Miljadirektoratet, satt i gang et omfattende opprydningsarbeid for a hindre at PFAS-
forbindelser spres i naturen. | naturrisikoanalysen er utlekking av PFAS vurdert som vesentlig pavirkning, denne pavirkningen kan fere til jordforringelse.

En lufthavn krever et fysisk areal. Bygninger, parkeringsplasser, rullebanesystemet og annen infrastruktur bestar av tette flater. Videre er det ogsa betydelige grentomrader og naturomrader
pa eiendommene. For eksempel utgjer bebygde/tette flater litt over 30 prosent av arealet pa Avinors eiendommer pa Oslo lufthavn, og tilsvarende ca. 25 prosent pa Flore lufthavn.
Arealbruksendringer er vurdert som en vesentlig pavirkning og kan medfere jordforsegling.

rkendannelse er ikke et en vesentlig pavirkning for Avinors lufthavner, dette er grunnet Avinors lokalisering og Avinors virksomhet.

Kartlegging av naturmangfold pa lufthavner fokuserer pa naturtyper, men enkelte truede arter av planter, sopp, lav, insekter, fugler og pattedyr er ogsa identifisert. Verneomrader, key
biodiversity areas og naturtyper er leveomrader for truede arter. Pavirkninger pa arealet for disse naturtypene vil sannsynligvis ogsa pavirke truede arter, bade direkte ved arealbruksendringer,
fugl og viltkontroll eller indirekte gjennom utlekking av PFOS, fremmede arter, utslipp av avisingskjemikalier, klimaendringer og lysforurensning. Omfanget av pavirkning vil variere sterkt mellom
lokaliteter, pavirkning og art. Spesialister har kartlagt naturmangfold, herunder truede arter pa alle lufthavner. Insekter er kartlagt av spesialister pa enkelte lufthavner. Pa flere lokasjoner

har Avinor tiltak for a ivareta eller forbedre forhold for truede arter. Eksempelvis skjattes det omrader pa Kristiansand lufthavn og Oslo lufthavn for & bedre tilrettelegge leveomrader for
utrydningstruede arter av ville pollinerende insekter, og Stavanger lufthavn gjer tiltak for en utrydningstruet orkideart. Bestander av den fredede og sarbare plantearten flueblom blir pavirket av
Ny lufthavn i Boda, og som et konsekvensreduserende tiltak flyttes disse plantene til nye omrader.

Avinor har tillatelse til felling av enkelte truede arter, som kun benyttes som siste utvei for a ivareta flysikkerheten, etter at andre tiltak er forsegkt. Fugl- og viltkontroll kan pavirke enkeltindivider
av truede arter. Det er vanskelig a estimere om tiltakene vil ha effekt pa bestands- eller artsniva. All aktivitet innen fugl- og viltkontroll giennomferes i henhold til tillatelser fra Miljadirektoratet.
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Beskrivelse Type risiko Maleindikator
Arealbruksendringer Arealbruk og arealbruksendringer Arealbruk og arealbruksendringer kan fare til tap av natur, noe som reduserer Klima- og miljgpolicy e Natur - og miljghensyni E4-5 - Arealbruksendringer Mal ikke satt
som fglge av drift og utvikling av naturmangfold og pavirker gkosystemer beslutningsprosesser
eksisterende lufthavner og bygging e Kontraktskrav for avskogingsfrie verdikjeder
av nye lufthavner. e fErstatning og reetablering av reinbeite
Pavirkning pa arter Pavirkning pa arter og naturtyper Pavirkningene fra Avinor sin virksomhet fra fremmede arter, klimagassutslipp, PFAS- Klima- og miljigpolicy e Natur - og miljghensyni E4-5 - Viktige naturomrader som blir Mal ikke satt

og naturtyper fra aktiviteter i drift, utvikling og nye

lufthavner

utlekking fra eksisterende forurenset grunn, spredning av mikroplast, lysforurensning
og fugl- og viltkontroll kan fere til tap av naturmangfold og forringelse av
okosystemer

beslutningsprosesser
Fremmede arter:
o Artskartlegging egne arealer
Fugl- og viltkontroll:
e Fugl- og viltforvaltning

negativt pavirket fra lufthavndrift

Handtering av pavirkninger, risiko og muligheter
E4-3 Tiltak og ressurser i forbindelse med naturmangfold og akosystemer

Natur- og miljghensyn i beslutningsprosesser

Avinor jobber systematisk for a redusere egen negativ pavirkning pa naturmangfold og okosystemer gjiennom etablerte prosedyrer.

Formalet er a redusere skadevirkninger og a synliggjere virkning av beslutninger pa natur. Beslutningstakere skal fa tilstrekkelig
kunnskap om konsekvenser, alternativer og muligheter i en tidlig fase for a kunne ta gode beslutninger.

Klima og miljighensyn i langtidsplaner for lufthavnene

Avinor utarbeider rullerende langtidsplaner for lufthavnene, heretter kalt ‘masterplaner’ som beskriver hvilke arealer pa lufthavnen
som er tilgjengelige, herunder muligheter og begrensninger, samt mulige arealdisponeringer pa kort, mellomlang og lang sikt.
Samlede masterplaner er nedvendige for a sikre det langsiktige arealbehovet for lufthavnene, som grunnlag for planlegging og
prosjektering av infrastruktur og eiendomsverv.

Nar planer for lufthavner kan pavirke dyrket mark eller spesielt verdifull natur, skal det vurderes og prioriteres tiltak for a begrense
klima- og miljgpavirkning i trad med tiltakshierarkiet:

1. A unngéa skadevirkninger er det mest effektive tiltaket for & ivareta klima og miljz. Dette tiltaket har hayest prioritet.

2. Dersom dette ikke er mulig, skal det vurderes tiltak for a begrense skade.

3. Om det ikke er mulig & unnga eller begrense negative virkninger, skal tiltak gjennomferes for a istandsette eller restaurere.

4. Dersom prosjektet fortsatt farer til store negative virkninger, skal det vurderes tiltak for a kompensere for negative virkninger.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Steg 4 med frivillig kompensasjon er per i dag ikke noe som vurderes. En mal for vurderingene skal utarbeides for a sikre
dokumentasjon av hvordan de ulike trinnene i tiltakshierarkiet er vurdert og hvilke tiltak som er valgt for a redusere negativ
pavirkning.

Dokumenterte alternativvurderinger skal giennomferes i tidlig fase dersom det er aktuelt med inngrep i omrader med natur av
nasjonale og vesentlige regionale interesser. Alternativvurderingene skal vektlegges i beslutningsprosessen. Maler og systematikk
for dette er under uttesting og utarbeidelse.

Lokal kunnskap blir inkludert via lokalt ansatte ved den enkelte lufthavn. Tiltaket omfatter egen drift og alle lokasjoner der det skal
tas beslutninger som angar natur. Tiltaket har sammenheng med ambisjonen om a jobbe systematisk for a redusere egen negativ
pavirkning, bade i form av arealbruksendringer og pavirkning pa arter og naturtyper.

Klima og miljghensyn i bygg- og anleggsprosjekter

Avinor har etablert prosedyrer som fastsetter hvordan klima- og miljghensyn skal integreres i alle Avinors bygg- og
anleggsprosjekter, fra idéfase til avslutning, slik at pavirkningen pa klima og miljo reduseres giennom hele prosjektets og anleggets
livslop. Prosedyren tydeliggjor ansvar og roller, szerlig prosjektleders ansvar for a identifisere krav, risikoer, pavirkning og tiltak innen
klima og miljo, samt sikre etterlevelse i kontrakter, giennomfering og rapportering. Prosedyren beskriver hvilke vurderinger, analyser
og beslutningsunderlag som kreves i hver prosjektfase for a sikre at klima- og miljighensyn inngar i valg av lesninger, konsepter og
anskaffelsesstrategier. Klima og miljo skal vaere et fast tema i styring, mater, usikkerhetsanalyser og rapportering, og det stilles krav
til bruk av kompetanse og dokumentasjon der risiko og kompleksitet tilsier det. Avslutningsvis stilles det krav til sluttdokumentasjon,
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rapportering og evaluering for a sikre laering, sporbarhet og etterlevelse av interne og eksterne klima- og miljgkrav.
Tiltaket omfatter egen drift og oppstrems verdikjede. Tiltaket har sammenheng med ambisjonen om a jobbe systematisk for &
redusere egen negativ pavirkning pa bade arealbruk og arter og naturtyper.

Kontraktskrav for avskogingsfrie verdikjeder

Avinor skal stille krav i innkjop og kontrakter som fremmer avskogingsfrie verdikjeder. Tiltaket gjelder for aktiviteter i oppstroms
verdikjede. Tiltaket skal sarge for standardkrav i kontrakter. Avinor hadde i 2025 krav for & fremme avskogingsfrie verdikjeder i
relevante kontrakter og dette tas fortlopende i nye kontrakter der dette er relevant. Dette arbeidet videreferes.

Erstatning og reetablering av reinbeite

Landarealene avsatt til ny lufthavn i Mo i Rana har vaert reinbeite for urbefolkning i omradet. Det er utarbeidet planer for hvordan
skaden pa reinbeitedistriktet skal utbedres som blant annet inkluderer erstatning og reetablering av gamle beiteomrader i form av a
fierne eksisterende infrastruktur. Avinor har tett dialog med det berarte reinbeitedistriktet og kommunen.

Artskartlegging egne arealer
Avinor skal kartlegge utvalgte fremmede, skadelige arter pa egne arealer og iverksette tiltak der ngdvendig for a hindre spredning
eller skade pa natur. Nokkelhandlinger inkluderer kartlegging og fierning av forekomster pa flere lokasjoner.

Ved graving og masseforflytning gjelder egne prosedyrer for a hindre spredning av fremmede skadelige arter. Fremmede, skadelige
arter var en del av den opprinnelige kartleggingen av naturmangfold. For & oppdatere status giennomforer lufthavnene selv, med
stotte fra Avinors baerekraftavdeling, en befaring for a kartlegge de vanligste fremmede artene.

Hittil har 27 av 43 lufthavner gjennomfert befaringen og registrert eventuelle fremmede arter i perioden 2022-2025. Ambisjonen
om a kartlegge alle innen 2025 er ikke oppnadd og arbeidet blir viderefert i perioden 2026-2030 slik at alle lufthavnene skal ha en
oppdatert oversikt over forekomstene og eventuell risiko for naturmangfold. For enkelte lufthavner vil det utferes befaringer og
kartlegginger oftere enn en gang i denne perioden, dette er avhengig av lokale forhold pa lufthavnen.

Fierning av fremmede, skadelige arter, som forbedrer tilstanden i gkosystemer i et omrade regnes som ett av mange mulig positive
tiltak en lufthavn kan giennomfere. Tiltaket gjelder for Avinors egen drift.

Tiltaket for fremmede arter utfores av ansatte pa den enkelte lokasjon og vil derfor til en viss grad derfor omfatte lokalkunnskap.
Tiltaket omfatter egen drift og alle lokasjoner. Tiltaket har sammenheng med ambisjonen om a jobbe systematisk for a redusere egen
negativ pavirkning.

Relevant KPl er «Andel lufthavner som har kartlagt fremmede arter». Relevant for PRM pavirkning arter og naturtyper.
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Fugl- og viltforvaltning

Avinors arbeid for & redusere risikoen for kollisjoner mellom fly, fugler og dyr innebaerer tidvis inngrep som kan pavirke
naturmangfold og ekosystemer. For a minimere negative konsekvenser jobbes det kontinuerlig med forebyggende tiltak for & gjere
lufthavner og naeromrader mindre attraktive for fugler og dyr. Tiltaksplaner utarbeides og oppdateres basert pa risikovurderinger, i
samarbeid med ornitologer og lokalt personell, hvor prioriterte tiltak omfatter blant annet skremmeskudd og bruk av laser. Uttak av
fugl og egg benyttes kun dersom alle andre alternativer er forsokt uten gnsket effekt.

Videre deltar Avinor aktivt i relevante nasjonale og internasjonale fora for a identifisere metoder som reduserer behovet for
naturinngrep. Tiltakene er kontinuerlige og gjelder for egen drift pa samtlige lokasjoner, i trad med selskapets ambisjon om & arbeide
systematisk for a redusere sin miljgpavirkning. All forvaltning skjer i henhold til tillatelse fra Miljadirektoratet.

Drifts- og investeringskostnader
Det er ikke satt av egne midler til tiltak for naturmangfold og okosystemer, da de inngar i ordinaer drift.

Andre forhold

Avinor har ikke okologisk kompensasjon som del av strategi eller tiltak. Alle tiltak utenom fugl- og viltforvaltning er i stor grad
overordnede systemiske og utarbeidet uten en prosess for innarbeidet lokalkunnskap og tradisjonell kunnskap og naturbaserte
lzsninger i tiltaket. Vesentlige aktiviteter i Avinor som pavirker natur og milje utferes i henhold til myndighetstillatelser med
tilhgrende offentlige prosesser for haring. Gjennom haringsuttalelser far myndighetene og Avinor innspill fra berarte interessenter
og lokalsamfunn, inkludert urfolk.

Klimagassutslipp, PFAS-utlekking, mikroplast og lysforurensning
Tiltakene som er listet for klima, forurensing og sirkulaergkonomi er viktige tiltak ogsa for naturmangfold og okosystemer. Disse er
beskrevet under kapittel E1, E2 og EB.

Det ble i 2025 ikke gijennomfart tiltak for a redusere lysforurensning eller spredning av mikroplast. Lysforurensning fra
lufthavndriftdrift er et tema som er identifisert som en pavirkningsfaktor i naturrisikoanalysen, og er noe Avinor tidligere ikke har hatt
fokus pa. Mikroplast er ogsa et relativt nytt tema for Avinor. Avinor vil i 2026 etablere en ny klima- og milj@strategi for 2026-2030,
der ogsa mikroplast og lysforurensning vil innga som vurderingspunkter.
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Mal og malindikatorer Tabell E4-5.1 Antall og areal (i hektar) av steder som eies, leases eller forvaltes i eller i naerheten av verneomrader eller viktige omrader for naturmangfold som
E4-4 Mal knyttet til naturmangfold og ekosystemer Avinor pavirker negativt
Utover det som er omtalt i E1 og E2 har ikke Avinor satt mal for naturmangfold og akosystemer som felger prinsippene for 5025 0%
vitenskapsbaserte mal for natur (SBTN) og rapporteringsrammeverket ESRS. For perioden 2026-2030 jobbes det med & sette mali
henhold til prinsippene i ESRS rammeverket. -
Antall lufthavner som har naturvernomrader pa lufthavnomradet eller i influensomradet 11 11
. . . .. . . . Antall naturvernomrader pa lufthavnomradet eller i influensomradet 21 21
Avinor har en generell ambisjon om a minimere tap av natur og inngrep som pavirker truede eller naer truede naturtyper og arter.
Dette folges opp gjennom tiltakene som beskrevet under E4-3.
Antall lufthavner der utlekking av PFAS pavirker ett eller flere naturvernomrader 8 9
Antall naturvernomrader pa lufthavnomradet eller i influensomradet som pavirkes negativt av PFAS 18 19

E4-5 Maleindikatorer for pavirkning knyttet til endringer i naturmangfold og skosystemer
Viktige naturomrader som blir negativt pavirket fra lufthavndrift

Utlekking av PFAS er den pavirkningen som er identifisert a ha en negativ effekt pa verneomrader i 2025. Det er ikke registrert Areal i dekar (daa) i naturvernomrader som pavirkes negativt av PFAS 15548 15932~

arealbruksendringer, spredning av fremmede arter til verneomrader eller fugl- og vilttiltak eller utslipp av kjemikalier som pavirker

. . R ) . L . . . *Endringer i d terte tallene for 2024 innelig 14 313 daa) skyldes forbedringer i GIS il jonale databaser for nat sder og Avi
verneomrader i 2025. Pavirkningen pa andre omrader med sveert viktig natur, som ikke kun er verneomrade, er listet i tabell EMNEEr | cie rapporier e e ereor (opprinnelig Sy Sy aes IOTDETINEET | 5 SAMMENSHINSEN av NASJONSE Aatapaser for NG VErMOmacer 08 AVInars

arealer og influensomrader. | 2024 ble dette bearbeidet mer manuelt mens det i 2025 er erstattet av en mer automatisk prosess. Dette gir riktigere tall, ogsa for 2024.

E4.SBM-3.2.

Arealbruksendringer Tabell E4-5.2 Tall for arealbruk og for arealbruksendringer i 2025

Arealbruksendringer skjer hovedsakelig pa land, men kan ogsa omfatte utfylling i sj@ eller vann. alli dokar (dam) 5025 024
Totalt areal eiendom lufthavner 57318 57347 *
Totalt areal fast dekke pa Avinors eiendom ved lufthavner 17738 17575 ~
Antall dekar svaert viktig natur pa Avinors eiendom 6117 7173
Arealbruksendringer i svaert viktig natur pa egen eiendom og i prosjekter i rapporteringsaret 5 101 =
Natur pa Avinors eiendom ved lufthavner 14011 14789 ~
Arealbruksendringer i natur pa egen eiendom og prosjekter i rapporteringsaret 229 1340 ™

*Korrigert tall. Arealer overtatt ved Bodg lufthavn 1.1.2024 er na inkludert.

**Endringer i de rapporterte tallene for 2024 skyldes forbedringer i GIS sammenstillingen av nasjonale databaser for naturvernomrader og Avinors arealer. | 2024 ble dette
bearbeidet mer manuelt mens det i 2025 er erstattet av en mer automatisk prosess. Dette gir riktigere tall, ogsa for 2024. ved Bodg lufthavn 1.1.

** Arsaken til endring i tallene fra 2024 til 2025 knyttes i hovedsak til de to store utbyggingsprosjektene ny lufthavn i Bode og Mo i Rana.Begge prosjektene foretar seg starre
arealbruksendringer i naturomrader. Begge prosjektene var i 2024 i en fase med skogrydding, planering og grunnarbeider. | 2025 var denne fasen av prosjektene nesten ferdig
som ferte til mindre arealbruksendringer.
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ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle Tidsperiode, validering Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025~ 31. desember 2025.
og avgrensning Kartdata er hentet fra Naturbase og AR5 januar 2025.
Tallene er ikke validert av uavhengig tredjepart.
Lufthavner som eies, leases eller drives av Avinor er inkludert. Dette vil si; Drift av 43 lufthavner, Haugesund lufthavn Karmay (Avinor eier arealene, driftes av en annen operater) og Fagernes lufthavn Leiren (nedlagt, Avinor eier arealene). Vurderingene gjelder aktiviteter og
pavirkning fra egen drift og utvikling av lufthavner, ikke verdikjede.

E4 SBM-3.1 Vesentlige lokasjoner Tabellen gir en oversikt over vesentlige lokasjoner med naturverdier, pavirkningsfaktorer og regional akologisk status. De vesentlige lokasjonene er lufthavnene som i naturrisikoanalysen er hgyest rangert basert pa pavirkning og sensitivitet pa naturverdier. Hva som er
relevante pavirkningsfaktorer for hver lufthavn, er hentet fra vurderinger etter LEAP metodikken i naturrisikoanalysen. Vesentlige avhengigheter er per na ikke definert ferdig per lokasjon, kun pa selskapsniva. Data for naturverdier er hentet fra Naturbase og World Database
of Key Biodiversity Areas. @kologisk status er for hovedakosystem pa regionalt niva fra (Miljedirektoratets rapport M2599 Etablering av naturregnskap 2023. @kologisk status oppgis pa en skala mellom O sveert degradert skosystem og 1 intakt akosystem.

Sveert viktig natur tilsvarer transportsektorens «Naturmangfoldindikator». Definisjonen bygger pa rundskriv T-2/16 (Nasjonale og vesentlige regionale interesser pa miljgomradet - klargjering av miljgforvaltningens innsigelsespraksis) og handbok M-1941
(Konsekvensutredning av klima og miljo - Miljedirektoratet). Utvalget og datakilder er definert i NTP i dokumentet «<DOKUMENTASJON AV LEVERANSER TIL NTP 2025-2036: Beregning av arealbeslag i samferdselsprosjekter» av 22.10.2024.

E4 SBM-3.2 Oversiktstabell svaert viktig natur Tabellen gir en oversikt over forekomsten av sveert viktig natur pa lufthavnene og en kilometer rundt lufthavnene. Influensomradet er satt til en radius pa 1 kilometer fra lufthavnen (malt fra lufthavngjerdet). Det vil variere mellom aktiviteten pa lufthavn og pavirkningsfaktor
hvor mye pavirkning det faktiske er i dette omradet. Areal svaert viktig natur summeres fra tabeller fra naturbase og eiendomsareal hentes fra Matrikkelen?.

For beskrivelse av vurderinger og datakilde for vesentlig pavirkning se Tabell E4.5BM-3.3 Vesentlige pavirkninger og hvordan pavirkning er vurdert per lokasjon.

E4 SBM-3.2 Vesentlige pavirkninger og hvordan  Tabellen beskriver pavirkning fra alle de vesentlige pavirkningsfaktorene identifisert i naturrisikoanalysen dersom det er funnet at de har pavirkning i verneomrader. For fremmede arter, lysforurensning, fugl- og viltkontoll, mikroplast og klimagassutslipp har Avinor ikke data

pavirkning er vurdert per lokasjon som gjor det mulig & pavirke verneomradene.
Pavirkning PFAS: Eksisterende kunnskap om PFAS pa lokaliteter er hentet fra Avinor sin miljgdatabase, samt fra rapporter og kunnskap om PFAS forurensningen per lufthavn. Naturvernomrader er hentet fra Avinor sitt naturindikatorkart, uttrekket har inkludert influensomrade
med 1 km rundt lufthavna. Det er gjort en vurdering av hvor PFAS forurensningen er lokalisert og spredningsveier, i forhold til naturvern.

E4-5.1 Antall og areal av steder som eies,

leases eller foorvaltes l e“‘?r .l naerhefen Tabellen viser hvor mange lufthavner som er plassert pa eller nzer naturvernomrader og eventuell pavirkning fra lufthavnen pa verneomradene. Med naturvernomrader menes omrader som er vernet etter forskrift for a ta vare pa naturverdier. Tall og areal pa forekomster av
av verneomrader eller viktige omrader s : . . . . . :
. . dette pa Avinors eiendom og en kilometer radius rundt flyplassene hentes fra Naturbase og Avinors eiendom males fra Matrikkelen.
for naturmangfold som Avinor pavirker
negativt
E4-5.2 Arealbruk og endringer i arealbruk Tabellen viser et enkelt arealregnskap for Avinors arealer pa lufthavnene som driftes av og/eller eies av Avinor.

Arealbrukskategoriene er fra NIBIOs Arealressurskart (ARS). Fast dekke tilsvarer arealtypene ‘Bebygd’ og ‘Samferdsel’

«All natur» synliggjer natur pa Avinors eiendom uavhengig av i hvilken grad naturen er kartlagt med hensyn pa naturtype og tilstand og bestar av arealbrukskategoriene ‘Skog’, ‘Myr’, ‘Vann’ og ‘Hav’. Apen grunnlent mark inkluderes ogsa der dette er naturlig vegetasjon.
Forekomst av apen grunnlent mark kan veere feilklassifisert for lufthavner og dette kvalitetssikres med flyfoto per lufthavn.

Arealbruksendring er endringer mellom arealbrukskategoriene, for eksempel fra skog til utbygd areal. Beregninger er gjort av endringene som er gjiennomfert rapporteringsaret. Ellers folges reglene for beregninger etter metodikk for samferdselssektoren i NTP.

1) AR5 er et detaljert arealressurskart og en del av Felles kartdatabase (FKB), som inneholder detaljerte kartdata for Norge og forvaltes av Geovekstsamarbeidet
2) Matrikkelen er det offisielle registeret over norske eiendommer og inneholder offentlige opplysninger om grenser, bygninger, adresser og eierforhold.
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4.2.6 E5 Ressursbruk og sirkuleerekonomi

Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter

Beskrivelse Type risiko Tiltak Maleindikator
Inngaende ressurser Bruk av konstruksjonsstal, betong og Bruk av materialene konstruksjonsstal, betong og asfalt i konstruksjon, utbygging FNP Klima- og miljgpolicy Utarbeide krav for ressursbruk og sirkularitet E5-4 inngaende ressurser Mal ikke satt
asfalt i konstruksjon og vedlikehold og vedlikehold av flyplasser. Utvinning og bruk av naturressurser har en negativ i samarbeid med relevante fagmiljger for
av flyplasser pavirkning pa miljget kontrakter og anskaffelser
Avfall Avfall fra drift, vedlikehold og Avfall fra lufthavnoperasjoner har en negativ pavirkning pa miljget FNP Klima- og miljigpolicy e Utarbeide rutiner for, og vise frem gode E5-5 utgaende ressurser Mal ikke satt
utbygging lzsninger for ombruk

o Utarbeide krav for ressursbruk og
sirkularitet i samarbeid med relevante
fagmiljger for kontrakter og anskaffelser

e Oslo lufthavn- prosjekt zero- waste 2030
og TULIPS

e Ha gode l@sninger som tilrettelegger for
riktig kildesortering og avfallshandtering

Handtering av pavirkninger, risiko og muligheter av overskuddsressurser. Samtidig legges det til rette for bedre samarbeid med de andre flyplassene i Avinor. Tiltaket gjelder

E5-2 Tiltak og ressurser i forbindelse med ressursbruk og sirkulser gkonomi hovedsakelig for Oslo lufthavn, men erfaringer og resultater vil ogsa veere relevante for Avinors @vrige lufthavner.

Utarbeide rutiner for, og vise frem gode l@sninger for ombruk Utarbeide krav for ressursbruk og sirkularitet i samarbeid med relevante fagmiljger for kontrakter og anskaffelser

Det viktigste tiltaket for & begrense ressursbruk og avfallsmengde er & unnga innkjop («refuse» i R-strategien). Vedlikehold har Mulighetene for avfallsreduksjon, gjenbruk og materialgjenvinning avgjeres ved anskaffelse av produkter og tjenester til lufthavnene
alltid veert prioritert hos Avinor, og selskapets lufthavner har en lang tradisjon for reparasjon og gjenbruk av utstyr og materialer. og andre aktiviteter i Avinor. Dette innebaerer krav til at materialer og produkter skal ha lang levetid, kunne repareres og brukes om
Kontinuerlig innsats kombinert med godt etablerte- og implementerte systemer og rutiner for vedlikehold er allerede pa plass. igien. Produktene ma ogsa vaere utformet slik at materialer i delene kan gjenvinnes og brukes som ravarer i ny produksjon, slik at
Omplassering av rullende materiell pa andre lufthavner, salg av produkter pa eksterne auksjonsplattformer og systemer for minst mulig av varene ender opp som restavfall.

forebyggende vedlikehold lokalt pa lufthavnene er eksempler pa dette.
Tiltaket er avsluttet i 2025, og har bidratt til at Avinor anskaffer tjenester, produkter og materialer til drift og byggeprosjekter i

Oslo lufthavn har en egen ombrukskoordinator. Koordinatoren skal arbeide med implementering av l@sninger innen ombruk. trad med regelverket for offentlige anskaffelser, med tydelige miljgkrav som en integrert del av prosessene. Gjennom tiltaket har
Arbeidet inkluderer identifisering av alternative bruksomrader for utstyr og materialer, samarbeid med eksterne aktarer som det blitt stilt krav om a redusere avfall, fremme gjenbruk og materialgjenvinning, samt sikre forsvarlig avfallshandtering og bruk av
kan nyttiggjere seg overskuddsmaterialer, testing av digitale verktay og kartlegging av ressurser. | 2025 har det, i samarbeid milji@vennlige produkter. Eksempler pa dette er gienbruk av masser i byggeprosjekter, ombruk av arbeidstey for ansatte og innfaring
med fagmiljgene for drift og utvikling, blitt identifisert nye bruksomrader for ulike typer utstyr, materialer og inventar. Det er satt av flergangsservise i terminalene for a redusere engangsavfall. Leveranderer har vaert palagt a veere milj@sertifiserte og har

 gang konkrete prosjekter, og arbeidet pagar med a innfore mer hensiktsmessige systemer for a ke gjenbruk og sirkulasjon konkurrert om a levere de mest baerekraftige losningene. Milijgkrav har vaert innarbeidet i kontrakter og byggeprosjekter, med fokus

pa miljghensyn giennom hele prosjektets livslap.
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Oslo lufthavn- prosjekt zero-waste 2030 og TULIPS

Oslo lufthavn har et pagaende prosjekt, «Zero Waste 2030», som har som mal & minimere forbruk og redusere avfallsmengden.
Prosjektet fokuserer pa avfallsforebygging, ombruk og semlas avfallshandtering, med en tidshorisont frem til 2030.

| 2025 er blant annet testing av ombrukslasning for konfiskerte Li-ion-batterier fra innsjekket bagasje og kartlegging av avfallsstrem
fra sikkerhetskontrollen med mal om a unnga a kaste fullt brukbare konfiskerte skarpe gjenstander gjiennomfert. Det er videre
testet ulike gi bort-, salg- og redesignlasninger av inventar, byggemateriale og teknisk utstyr fra rydde- og ombyggingsprosjekter
pa lufthavnen, og det er etablert en egen Zero Waste Hub pa lufthavnen hvor overskudd av mindre gjenstander finner nye eiere.
Det er ogsa anskaffet et digitalt verktey for bedre logistikk innen ombruk og det har vaert ytterligere fokus pa kommunikasjon som
holdningsskapende tiltak.

| 2025 utgjorde totale prosjektutgifter ca. 3,5 millioner kroner, og det er budsjettert med 6 millioner til tiltak i 2026. Belapene knytter
seg i all hovedsak til lenn og andre personalkostnader.

Oslo lufthavn deltar i delprosjektet «Circular airports» under det EU-finansierte TULIPS-prosjektet. | 2025 er det blant annet
giennomfart en impact assessment-analyse for a beregne Eco-cost for 2024-avfallsdata sammenlignet med tall fra 2019. Videre
har det blitt utarbeidet ulike publikasjoner basert pa tidligere demonstrasjoner ved lufthavnen, samt gitt bidrag til utviklingen av
sirkulaere prinsipper og en handbok for sirkulaert design i bygge- og riveprosesser pa flyplasser.

Ha gode lasninger som tilrettelegger for riktig kildesortering og avfallshandtering

Alle Avinors lufthavner kildesorterer, og avfallshandtering er en del av miljgstyringen ved alle lufthavner. Hver lufthavn har arlige
moter med sitt avfallsselskap for a gjiennomga sorteringsgrad, tilrettelegging av utstyr og relevante avfallsfraksjoner pa avfallsrom
og returpunkter, samt se pa muligheter for a forbedre sorteringsgraden. Tiltaket skal sarge for okt gjenvinning, redusert mengde
avfall til deponi og avfallsforbrenning, og at Avinor overholder gjeldende lover og forskrifter for avfallshandtering. Dette tiltaket
bidrar til gjiennomfering og oppfyllelse av strategien ved & unnga at avfall oppstar, i samarbeid med hele verdikjeden, samt redusere
mengden restavfall ved a tilrettelegge for riktig kildesortering. Tiltaket gjelder for alle Avinors lufthavner for Avinors egen drift og
oppstroms verdikjede ved avfallsselskapene. Berarte interessenter inkluderer avfallsselskaper og forurensningsmyndighetene.
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Drifts- og investeringskostnader
Tabell E5-2.1 Ressurser avsatt til handlingsplanen (Belop i MNOK)
2025 Planlagt
Tiltak Status tiltak Opex Capex Opex Capex Sum
Oslo Lufthavn - Prosjekt Zero Waste 2030 Pagaende 3 - 2 8 13
Sum 3 - 2 8 13

Mal og malindikatorer

E5-3 Mal knyttet til ressursbruk og sirkulzer gkonomi

Avinor har ingen malbare, tidsbestemte og resultatorienterte mal knyttet til ressursbruk og sirkulaerokonomi, men har en
overordnet ambisjon om a oppna en betydelig reduksjon i ressursforbruket og avfallsmengdene, samtidig som materialenes
levetid forlenges. Navaerende strategi og mal ble utarbeidet for CSRD-kravene tradte i kraft, og er derfor ikke formulert i trad
med rapporteringskravene. Mal for sirkulaer gkonomi og ressursbruk jobbes med i forbindelse med ny strategi. Oppfolgingen
av avfallshandtering og sirkulaer okonomi gjeres bade pa lufthavn- og pa konsernniva. Tiltak tilpasses forholdene ved hver
lufthavn og felges opp gjennom internrevisjoner, ledergruppen eller dialog med fagressurser. Mater med avfallsselskaper bade
lokalt og pa konsernniva gjiennomgar utferte tiltak, statistikkutvikling og status pa lufthavnene. Faggrupper for sirkulaer gkonomi
ved de storste lufthavnene arbeider med tilpassede tiltak basert pa lokale forhold. Oslo lufthavn har en styringsgruppe for Zero
Waste 2030-prosjektet som overvaker og rapporterer indikatorer og tiltak regelmessig. Avinors styringssystem fastsetter krav
til avfallshandtering. Systemene og rutinene for vedlikehold er godt implementert. Tiltakene for ressursbruk felges opp i trad
med Avinors klima- og miljostrategi. Effektiviteten vurderes kontinuerlig giennom dataanalyse, sammenligning av resultater mot
ambisjoner og justering av strategier etter behov. Flere indikatorer benyttes for & evaluere fremskritt, inkludert mengden avfall og
maten avfall handteres pa, mulige og implementerte tiltak for ombruk, krav satt i anskaffelser, samt avvik pa avfallshandtering fra
revisjoner. Utviklingen i mengden av avfall vurderes ut ifra referansear 2019.

E5-4 Inngaende ressurser

Avinor har et bredt spekter av varekjeop som stotter driften av lufthavner og luftfartstjenester. Den omfattende infrastrukturen og de
tekniske kravene som er nodvendige for a drive lufthavner gjor at bygg- og anleggsmaterialer er en betydelig del av innkjepene.
Avinor er avhengig av produkter som kan inneholde bade kritiske ravarer og sjeldne jordarter for & sikre at deres utstyr og systemer
fungerer effektivt og palitelig. Pa grunn av kvalitetskrav kan ikke Avinor bruke resirkulert eller gienvunnet asfalt til & asfaltere
flyoperative flater. Asfalt gjenbrukes derimot internt til blant annet internveier.

Felgende inngaende ressurser er definert som vesentlige for Avinor (se omtale i ESRS 2 RO E5).
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Tabell E5-4.1 Inngaende ressurser
ESRSDP_ID Enhet 2025 2024
E5-4 02 Stal tonn 1484 795
E5-4 04 Gjenvunnet materiale tonn 0 0
E5-4 05 Y%-andel gjenvunnet materiale Y% 0% 0%
E5-4 02 Betong tonn 21542 /237
E5-4 04 Gjenvunnet materiale tonn 0 0
E5-4 05 Y%-andel gienvunnet materiale Yo 0% 0%
E5-4 02 Asfalt tonn 121019 60 000
E5-4 04 Gjenvunnet materiale tonn 0 0
E5-4 05 Y%-andel gjienvunnet materiale Yo 0% 0% *

*Avinor har omarbeidet sammenligningstall for gjenvinning. Omarbeidelse skyldes at tallene for 2024 ble estimert med hay grad av estimatusikkerhet, og innhentingen av faktisk
forbruk og gjenvinningsgrad for 2025 tilsier at det ikke benyttes gjenvunnet asfalt i Avinors prosjekter. Basert pa denne informasjonen vurderes dette ogsa a veere tilfellet for 2024,
og tallene har derfor blitt omarbeidet tilsvarende.

Utvikling forbruk

Endringer i Avinors rapporterte materialforbruk i 2025 er i hovedsak drevet av gkt prosjektaktivitet innen sterre utbyggings-
og vedlikeholdsprosjekter. @kningen i asfaltforbruk er primaert knyttet til asfalteringsarbeider ved Ny lufthavn Mo i Rana,
samt reasfaltering ved Tromsg og Bergen lufthavn. Tilsvarende er gkt forbruk av stal og betong hovedsakelig relatert til
utbyggingsprosjekter ved Ny lufthavn Mo i Rana og Boda lufthavn.

Parallelt med denne utviklingen har Avinor i 2025 forbedret metodikken for rapportering av inngaende ressurser. Tidligere har
materialforbruk vaert estimert basert pa ekonomiske data og utslippsfaktorer. Fra og med 2025 er rapporteringen basert pa
faktiske, registrerte mengder innkjopte materialer, innhentet direkte fra prosjektrapportering. Metodeendringen gir mer presise og
palitelige data, og innebaerer at endringer i rapportert forbruk fra 2024 til 2025 delvis kan forklares av redusert estimatusikkerhet
og forbedret datagrunnlag.
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E5-5 Utgaende ressurser
Tabell E5-5.1 Avfall (i tonn)
2025 2024
E5-5 07 Totalt generert avfall inkludert deponering fra ny lufthavn Boda og Mo i Rana* 24637 44 815
E5-5 10 lkke-gjenvunnet avfall* 16519 39155
E5-5 10 Andel ikke-gjenvunnet avfall * 6/ % 87 %
E5-5 11 Total mengde farlig avfall 547 838
E5-5 15 Total mangde ikke-farlig avfall* 24090 43977
E5-5 08 Farlig avfall utledet fra sluttbehandling 118 238
E5-5 08 Farlig avfall utledet fra sluttbehandling ved forberedelse til ombruk 1 1
E5-5 08 Farlig avfall utledet fra sluttbehandling ved materialgjenvinning 117 237
E5-5 08 Farlig avfall utledet fra sluttbehandling ved annen gjenvinning - -
E5-5 08 Ikke-farlig avfall utledet fra sluttbehandling 8000 5422
E5-5 08 Ikke-farlig avfall utledet fra sluttbehandling ved forberedelse til ombruk 929 204
E5-5 08 Ikke-farlig avfall utledet fra sluttbehandling materialgjenvinning 6323 4507
E5-5 08 Ikke-farlig avfall utledet fra sluttbehandling annen gjenvinning /748 /711
E5-5 09 lkke-farlig avfall rettet mot sluttbehandling* 16090 38555
E5-5 09 Ikke-farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved forbrenning 5261 5153
E5-5 09 lkke-farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved deponering* 10829 33402
E5-5 09 lkke-farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved annen sluttbehandling - -
E5-5 09 Farlig avfall rettet mot sluttbehandling 429 600
E5-5 09 Farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved forbrenning 425 593
E5-5 09 Farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved deponering 4 7/
E5-5 09 Farlig avfall rettet mot sluttbehandling ved annen sluttbehandling -
Avfall knyttet til utbygging av nye lufthavner i Mo i Rana og Boda 2025 2024
Deponering av forurensede masser 10 464 32 844

*2024 tall oppdatert til a inkludere tall for deponering av forurensede masser knyttet til utbygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana.
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En betydelig andel av det totale avfallsvolumet er deponering av forurensede masser som fiernes etter tillatelse fra
forurensningsmyndighet i forbindelse med bygging av ny Bodeg lufthavn. | 2025 utgjorde dette 43 prosent av avfallsvolumet til
Avinor. Forurensede masser er levert til deponii henhold til regelverket og krav fra forurensningsmyndighet. Dette er ogsa en enkelt
hendelse og ikke en gientagende avfallskategori for Avinor og mengden vil derfor reduseres fremover. Tar man vekk deponering
av forurensede masser utgjer ogsa andre typer avfall fra utbygging av Mo i Rana og Bodo naermere 37/ prosent av Avinor sitt
avfallsvolum. Sammensetningen av dette avfallet varierer ut ifra hvor man er i byggeprosessen, men bestod i 2025 mest av metaller
fra riving av konstruksjoner som er gatt til materialgjenvinning.

E5 § Rapporteringsprinsipper

ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025 - 31. desember 2025
E5-4 Inngaende ressurser Stal betong og asfalt

Tall angir faktisk innkjepte mengder konstruksjonsstal, betong og asfalt som rapporteres under det enkelte prosjekt og aggregeres opp pa konsernniva.

Andel gienvunnet materiale
Avinor har isine innkjop av asfalt ikke stilt krav til gienvunnet materiale. For de @vrige kategoriene stiller ikke Avinor noen uttalte kontraktskrav for andel gienvunnet materialer, og det jobbes ikke systematisk med dette. Estimert gjenvinningsgrad er derfor satt til null.

E5-5 Utgaende ressurser Avfall males og rapporteres ved henting av avfallet fra avfallsselskapene. Avfall registreres ved bruk av avfallskoder, i henhold til gjeldende norsk standard om klassifisering av avfall (NS 9431) samt EAL-koder fra den Europeiske avfallslisten for farlig avfall. Registrert data
aggregeres opp pa konsernniva. Behandlingsformen til avfallet er rapportert direkte fra avfallsselskap og aggregert opp. Der det ikke har vaert angitt tall er behandlingsformen i noen fa tilfeller bestemt ut fra den vanligste behandlingsformen for den typen avfall (jf. nasjonale
statistikker og Avinor sine egne historiske avfallstall). Total mengde farlig avfall bestar av avfall fra temming av oljeutskillere pa lufthavn, levering av frostvaeske og maling, mindre mengder kjemiske stoffer brukt pa verksted, og lignende materialer. | tillegg genererer rivning av
bygg noe farlig avfall. Mengde og type vil variere ut ifra hvor man er i et byggeprosjekt og hva type bygg som rives. Avinor har ikke noe radioaktivt avfall.

Blandet avfall utgjer den sterste andelen av Avinors totale avfallsmengde. Dette inkluderer blant annet usortert restavfall fra passasjeromradene i terminalen. | denne kategorien inngar ogsa flyavfall som ma forbrennes i henhold til kravene gitt i Forskrift om animalske
biprodukter som ikke er beregnet pa konsum (animaliebiproduktforskriften). En annen betydelig andel av Avinors avfall bestar av bioavfall og slam. Innenfor denne kategorien er frityrolje/fettavfall, matavfall og ubehandlet trevirke de sterste fraksjonene, og dette
materialgjenvinnes. Papir, papp og kartong er ogsa en stor avfallskategori som gar til materialgjenvinning. Byggingen av de nye flyplassene i Mo i Rana og Boda har generert betydelige mengder metaller til materialgjenvinning, og metaller utgjer over 20 prosent av det
totale avfallsregnskapet.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025



Sosiale forhold



AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling

4.3 Sosiale Forhold

4.3.1 Policy oversikt - sosiale forhold (S) og forretningsetikk (G)

Denne seksjonen gir en oversikt over Avinors nokkelpolicyer som setter retningen for arbeidet med vesentlige pavirkninger, risikoer
og muligheter (PRMer) innen sosiale forhold og forretningsetikk. For informasjon om hvordan disse policyene relaterer seg til
spesifikke PRMer vises det til de emnespesifikke seksjonene i baerekraftsrapporten.

MDR-P, S1-1, S2-1,S3-1, S4-1, G-1
Konsernpolicy - Etikk, samfunnsansvar og mangfold

Ansvarlig: Konsernsjef. Compliance overvaker etterlevelse og bidrar med opplaering.

Scope: Egne ansatte, arbeidere i verdikjeden, lokalsamfunn og interessenter, inkludert urfolk eller andre marginaliserte
befolkningsgrupper, samt natur, dyr og milj@. Policyen omfatter alle konsernets forretningsomrader og selskaper.

Tilgjengelighet: Avinors nettsider, intranett, internt styringssystem og opplaering. Innholdet i policyen videreferes til ansatte gjiennom
konsernets ‘etiske retningslinjer’ og kontraktsparter giennom ‘etiske krav til kontraktspartnere’.

Bakgrunn:

Avinor forvalter store verdier pa vegne av samfunnet og samfunnsoppdraget skal utferes med hensyn til mennesker, dyr, samfunn
og milj@. Avinor skal videre jobbe aktivt for a sikre at grunnleggende menneskerettigheter og anstendige arbeidsforhold i egen
virksomhet og i verdikjeden, oppstrems og nedstroms respekteres.

Nakkelinnhold:

Retningslinjene fastsetter at Avinor skal drive forretningsvirksomhet som er forenlig med internasjonale veiledende prinsipper for
naeringsliv og menneskerettigheter, og nasjonal lovgivning i henhold til (1) Verdenserklaeringen om menneskerettigheter, (2)
FN-konvensjonen om gkonomiske, sosiale og kulturelle rettigheter, (3) FN-konvensjonen om sivile og politiske rettigheter, og (4)
ILOs erklaering om grunnleggende prinsipper og rettigheter i arbeidslivet.

Den adresserer videre forhold slik som a sikre rett til fagorganisering og kollektive forhandlinger, rettferdig lonn og arbeidstid,
forhindre tvangsarbeid, slavearbeid, ufrivillig arbeid og barnearbeid, diskriminering, brutal behandling, negativ miljgpavirkning,
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korrupsjon, og forringelse av ressurs- og inntektsgrunnlag for urfolk eller andre marginaliserte befolkningsgrupper. Avinor skal
samtidig fremme likestilling, et sikkert og sunt arbeidsmiljo og regulaere ansettelser, og det arbeides systematisk for a eliminere
farer og redusere risiko for personskader og arbeidsrelatert sykdom. Menneskehandel er ikke fremhevet som eget punkt i Avinors
policyer, men omfattes blant annet av kravet om at forretningsvirksomheten skal vaere forenlig med nasjonal lovgivning, herunder
Norsk lov.

| trad med policyen skal alle ansatte etterleve konsernets policyer, retningslinjer og gjeldende regelverk innen etikk og
samfunnsansvar. Avinor arbeider aktivt og malrettet for a fremme likestilling og mangfold og for & hindre diskriminering.
Arbeidsmilj@et skal vaere inkluderende, helsefremmende, preget av gode holdninger, effektivitet, samarbeid, laering og kontinuerlig
forbedringsarbeid.

Policyen stadfester at det ikke skal forekomme diskriminering nar det gjelder ansettelse, avl@nning, opplaering, forfremmelse,
oppsigelse eller pensjonering basert pa etnisk tilharighet, religion, alder, nedsatt funksjonsevne, kjann, sivil status, seksuell
orientering, fagforeningsarbeid eller politisk tilharighet. Dette er videre operasjonalisert i Konsernets «Mangfoldslafter».

Retningslinjene statuerer en nulltoleranse for korrupsjon som gjelder hele konsernet, inkludert anskaffelser og verdikjeden.

Lokalsamfunn & interessenter

Seerlige sarbare grupper

Det er ikke vurdert om det er grupper som er saerlig sarbare i egen arbeidsstyrke, og dermed heller ingen szerskilte forpliktelser
knyttet til disse i policyen.

Dialog med arbeidere i verdikjeden
Retningslinjene fastsetter at Avinor aktivt skal involvere interessenter som potensielt eller faktisk blir berart av Avinors virksomhet.
Ved forebyggende og risikoreduserende tiltak involveres interessenter i disse.
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Avinor har ikke direkte dialog med arbeidere innen bygg- og anleggsbransjen i utformingen av policy og strategi, men
implementerer lovkrav og anerkjent beste praksis, og tiltak etter erfaringer fra avdekkede forhold for & redusere og motvirke
negativ pavirkning og brudd. Avinor falger regelverket for offentlige anskaffelser og byggherreforskriften.

Arbeidernes interesser ivaretas gjiennom lovkrav i anskaffelsesloven og feringer i Norgesmodellen som er implementert i Avinors
kontraktsvilkar med leverandegrer. Norgesmodellen er en nasjonal strategi som setter serigsitetskrav for alle anskaffelser i Norge,
med mal om a fremme et trygt og serigst arbeidsliv og bekjempe arbeidslivskriminalitet og sosial dumping. Avinor har implementert
kravene i Norgesmodellen for a sikre serigsitet blant leveranderer, modellen er implementert i anskaffelsesloven for & sikre at
offentlige anskaffelser og kontrakter inngas med serigse aktorer.

Aktsomhetsvurderinger

| trad med retningslinjene skal Avinor gjiennomfere aktsomhetsvurderinger for baerekraftig forretningspraksis i trad med OECDs
rammeverk for aktsomhetsvurderinger for ansvarlig naeringsliv. Vurderingene innebaerer a gjore egne risikokartlegginger av
negativ pavirkning pa mennesker, samfunn og milje, og stanse, forebygge, redusere og redegjere for hvordan risikoen for negativ
pavirkning handteres. Tiltakene overvakes og vurderes effekten av, og kommuniseres til de bergrte. Der Avinors aktiviteter
forarsaker eller medvirker til negativ pavirkning pa mennesker, samfunn eller milj@ skal Avinor stanse denne aktiviteten, og soke

a gienopprette skaden. Der leverandgren er ansvarlig for den negative pavirkningen/skaden er leveranderen ogsa ansvarlig

for gienoppretting. Giennom medlemskap i interesseorganisasjoner som Transparency International og Etisk Handel Norge, samt
deltakelse i ulike nettverk, henter Avinor kunnskap om korrupsjonsrisiko i ulike land og bransjer.

Etiske retningslinjer

Ansvarlig: Styret og konsernledelsen

Scope: Egne ansatte, styremedlemmer

Tilgjengelighet: Avinors nettsider, intranett og internt styringssystem.

De etiske retningslinjene til Avinor utrykker Avinorkonsernets holdninger i mote med kunder, leveranderer, kollegaer og gvrige
omgivelser. Formalet med retningslinjene er a styrke ansattes bevissthet og hjelpe med a gjere de rette valgene nar Avinor som
bedrift eller enkeltmedarbeidere star overfor etiske dilemmaer.

Retningslinjene tar for seg Avinors ansvar som ansvarlig arbeids- og oppdragsgiver, den enkeltes ansattes adferd, basrekraftig

forretningspraksis, inkludert forholdet til forretningsforbindelser, rettferdig konkurranse, bekjempelse av korrupsjon, misligheter og
hvitvasking, samt handtering av kritikkverdige forhold, herunder varsling.
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Retningslinjene informerer om korrupsjonens skadelige virkninger, og nulltoleransen for korrupsjon inkluderer bestikkelser, smaring
og gaver som kan pavirke beslutninger. Ansatte skal aldri tilby eller motta ulovlige eller urettmessige pengegaver eller andre
godtgjerelser for a oppna fordeler, enten for egen del eller for kunder, agenter eller leveranderer.

Alle ansatte i Avinor signerer pa de etiske retningslinjene ved ansettelse, og det skal bekreftes arlig at de er lest og forstatt. |
tillegg gjiennomfares det obligatorisk e-laeringskurs for alle ansatte, samt arlig dilemmatrening med konsernstyrets medlemmer og
konsernledelsen. Alle medarbeidere skal gjares kjent med at avvik kan fa konsekvenser for den enkelte.

Varslingskanaler
Alle medarbeidere oppfordres i retningslinjene til a varsle om kritikkverdige forhold, og det er etablert en uavhengig varslingskanal
som neermere omtalt i kapittel S1-3 under mangfold, inkludering og likestilling.

Etiske krav til kontraktsparter

Ansvarlig: Styret og konsernledelsen

Scope: Alle aktarer Avinor inngar kontrakt med (kontraktsparter), og tilhgrende arbeidere i verdikjeden
Tilgjengelighet: Avinors nettsider, intranett og internt styringssystem

Alle Avinors kontraktsparter forplikter seg til & etterleve de etiske kravene for kontraktsparter. Det skal sikres at kravene ogsa folges
av eventuelle underleveranderer og leveranderkjeden for gvrig.

Avinor stiller krav til alle kontraktsparter om a felge avtalevilkar med prinsipper for ansvarlig forretningsfersel og at disse

giores gieldende overfor underleveranderer. Herunder skal kontraktsparter overholde faringene i felgende konvensjoner,
resolusjoner og protokoller: (1) FNs konvensjon om sivile og politiske rettigheter, (2) FNs konvensjon om gkonomiske, sosiale

og kulturelle rettigheter, (3) Arbeidsmiljglovgivningen i produksjonsland. Av szerlige relevante forhold fremhever retningslinjene
arbeidstidsbestemmelser, helse, milj@ og sikkerhet, regulaere ansettelsesforhold, inklusive arbeidskontrakter, og lovfestede
forsikringer og sosiale ordninger, (3) ILOs kjernekonvensjoner for rettigheter i arbeidslivet. (4) ILO konvensjon om urfolks rettigheter,
(5) ILO-konvensjon om vold og trakassering i arbeidslivet, (6) ILO-konvensjon som sikrer levelann, (7) FNs konvensjon mot
korrupsjon, (8) Internasjonal humanitzerrett, og (9) FNs konvensjon om biologisk mangfold.

Avinor stiller saerskilt krav til kontraktsparter om a etterleve nasjonalt og internasjonalt regelverk innen korrupsjon og ikke tilby
bestikkelser, smoring og gaver. Kravene gjeres gieldende for alle leveranderer, samarbeidsparter og kunder, og skal ogsa speiles
utover i verdikjeden der kontraktsforholdet har underleverandorer.
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Avinor stiller ogsa krav til grunnleggende menneske- og arbeidsrettigheter innen omradene fri fagorganisering og kollektive
forhandlinger, tvangsarbeid, slavearbeid, ufrivillig arbeid og barnearbeid, diskriminering, brutal behandling, sikker og sunt
arbeidsmilje (HMS), regulaere ansettelser, negativ miljgpavirkning, samt dyrevelferd.

Kontraktsparter skal videre gjennomfere aktsomhetsvurderinger i trad med de prinsippene som felger av apenhetsloven, herunder
a soke a gjenopprette skade der kontraktspartens aktiviteter forarsaker eller medvirker til negativ pavirkning pa mennesker,
samfunn eller milje.

Aktarer pa flyplassen og ansatte hos leveranderer, kontraktsparter og underleveranderer kan benytte Avinors kanal for varsling
av kritikkverdige forhold, inkludert korrupsjon og bestikkelser. Avinors hjiemmesider har utferlig informasjon om varslingskanaler og
mulighet for & direkte kontakte varslingskanalen via hjiemmesiden, pa intranettet og pa oppslagstavler pa byggeplassene.

Avinor har identifisert anskaffelser og konkurranser om kommersielle kontrakter som risikoutsatt for korrupsjon og bestikkelser.
Ansatte som arbeider med gjennomfaring av disse konkurransene er mest utsatt for risiko for korrupsjon og bestikkelser. Det samme
gjelder ansatte som har ansvar for & forvalte disse kontraktene.

Brudd pa Avinors etiske krav vil kunne anses som vesentlig mislighold av kontraktens forpliktelser.

Konsernpolicy Safety

Ansvarlig: Central Safety Review Board (C-SRB) er ansvarlig for Safety-policyen og skal signeres av alle accountable managers.
Accountable managers er de @verste ansvarlige for flysikkerheten i Avinor-selskapene, mens Operational Services and
Maintenance Managers er de overste ansvarlige for flysikkerheten ved hver enkelt lufthavn

Scope: Policyen gjelder Avinor AS, Avinor Flysikring AS og Svalbard Lufthavn

Tilgjengelighet: Avinors nettsider, intranett og internt styringssystem

Bakgrunn:
Konsernets Safety-policy har som formal & sikre at flysikkerheten opprettholdes og forbedres og policyen beskriver overordnede
prinsipper Safety i Avinor, herunder HMS, beredskap, security og flysikkerhet

Nakkelinnhold:

Flysikkerhet har hayeste prioritet i Avinor. Dette betyr at Avinor arbeider risikobasert for kontinuerlig & forbedre flysikkerheten

og tilstrebe beste praksis. Sikkerhetskulturen i Avinor kjiennetegnes ved at ledere viser at flysikkerhet har hayeste prioritet, og
medarbeidere skal gjer sikre valg med en apen og rettferdig kultur der hendelser, avvik og forbedringsforslag meldes og analyseres
L trad med prinsippet om «just culture» som fremmer apenhet og lzering fra feil uten frykt for straff.
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Utvikling av konsernets policy for flysikkerhet gjeres av Safety-avdelingen i samarbeid med interessenter/selskaper. Avinor skal
videre ha riktig kompetanse og kapasitet til & utove oppgavene sikkert.

Policyen revideres periodisk for relevans, og alle medarbeidere, samt andre som arbeider for eller pa vegne av Avinor, skal kjenne til
policyen.

Konsernpolicy Personvern og Informasjonssikkerhet

Ansvarlig: Konserndirekter Teknologi, med Chief Information Security Officer (CISO) som operativt ansvarlig for implementering av
informasjonssikkerhetspoliycen.

Scope: Egne ansatte og innleid personell for hele Avinor-konsernet, og alle Avinors 43 lufthavner med tilhgrende drift
Tilgjengelighet: Avinors intranett og internt styringssystem

Avinor har en definert policy for informasjonssikkerhet, «Konsernpolicy - personvern og informasjonssikkerhet» som beskriver
hvordan Avinor sikrer driften for a opprettholde sikker og stabil drift, virksomhetskontinuitet, og minimere risiko for skade. Malet
er & forhindre sikkerhetshendelser og begrense skade ved uforutsette hendelser, synliggjort ved arlig giennomgang av status for
driftsstabilitet og evnen til a handtere sikkerhetshendelser.

Som en aktor i Norges transportsektor har Avinor interessenter som er avhengige av luftfartssektoren for transport av varer og
personell.

Avinor benytter ISO/IEC 27001 som rettesnor for arbeidet med informasjonssikkerhet for a etterleve digitalsikkerhetsloven, EU
2022/1645 og EU2023/203 (PART-IS), og danner grunnlaget for Avinors styringssystem for informasjonssikkerhet. Retningslinjene
for informasjonssikkerhet er ytterligere utdypet i krav til informasjonssikkerhet, som dekker oppgavene Avinor stilles overfor av
nakkelinteressenter som Luftfartstilsynet og Nasjonal Sikkerhetsmyndighet.
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4.3.2 S1 Egen arbeidsstyrke

Strategi
51 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell

Avinors pavirkning pa egen arbeidsstyrke innen mangfold, likestilling og inkludering gjelder alle omrader av konsernets operasjoner.

Ulykker og skader er derimot mer utbredt i de delene av virksomheten som involverer fysisk arbeid, slik som plasstjenester og
brann- og redningstjenester. Arbeidsstyrken til Avinor bestar hovedsakelig av egne ansatte, men inkluderer ogsa selvstendig
naeringsdrivende og personer ansatt via tredjepart.

Det er glennomfert kartlegging av konsernets verdikjede og forretningsomrader i DVAen, samt gjennom avholdte
interessentdialoger i aktsomhetsvurderingene i dette arbeidet. For naermere beskrivelse av Avinors DVA, se ESRS RO 1. Utover
arbeidet utfert i DVAen er det ikke gjiennomfeort spesifikke undersgkelser for a forsta hvordan individer med bestemte egenskaper,
som jobber pa bestemte steder eller utferer bestemte aktiviteter, kan ha gkt risiko for skade.

| DVAen har Avinor identifisert en faktisk negativ pavirkning i form av manglende mangfold, samt en potensiell negativ pavirkning i
form av ulykker og skader pa ansatte. Disse pavirkningene ma sees i lys av at norsk lov forbyr diskriminerende praksis og setter krav
til selskapers HMS-arbeid for a sikre at ansatte har trygge arbeidsmiljeer. Avinor har systemer og rutiner pa plass for a etterleve alle
lovkrav. Pavirkningene anses likevel som systemiske, da Avinor opererer i en bransje preget av homogenitet og forhayet risiko for
skader og ulykker i utforelsen av arbeidet, spesielt pa flyside av virksomheten.

Mangfold, likestilling, og inkludering
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Fremtidens drift av Avinors lufthavner er avhengig av medarbeidere med rett kompetanse til 8 mote fremtidens teknologiske
utvikling og grenne skifte, og det er identifisert en risiko knyttet til & attrahere og beholde nokkelressursen med den rette
kompetansen. Siste kartlegging viser at kompetanseomradene ledelse, generasjons- og kompetanseskifte, samhandling og digital
forstaelse er noen av de viktigste a sikre i tiden fremover. Det jobbes derfor med konkrete tiltak for hvert av disse identifiserte
omradene. Tiltakene er dels konsernovergripende, og dels er det konkretisert tiltak i den enkelte divisjon. En stor andel av
arbeidsstyrken gar av med pensjon i de kommende arene, som innebaerer en risiko for a miste verdifull kompetanse. Det er en risiko
for at Avinor kan ha utfordringer med a tiltrekke, beholde og utvikle den nedvendige kompetansen for a oppna malene. Avinor

har flere konkrete tiltak for & beholde og utvikle ansatte. Det er etablert retningslinjer for laering, utvikling og opplaering, det er

laget retningslinjer for & oppmuntre til jobb-bytte internt, og kritiske roller i alle divisjoner er kartlagt i lapet av 2025. Det er etablert
en tiltaksplan pa konsernniva som har aktiviteter og initiativ rettet mot hvert av kompetanseomradene som ble adressert i den
overordnede kartleggingen. Kartlegging og prediksjon av fremtidig avgang (i hovedsak pensjonering) er blant de viktigste tiltakene,
Dette setter oss i stand til a sette inn tiltak og jobb strategisk med a lose fremtidige kompetanseutfordringer pa ett tidlig tidspunkt, og
med ett langsiktig perspektiv.

Ingen vesentlige PRMer er identifisert knyttet til egen arbeidsstyrke som felge av Avinors tiltak for a redusere klimagassutslipp.

Beskrivelse

Mangfold Utfordringer knyttet til mangfold, likestilling og inkludering har en negativ pavirkning

bade pa ansatte og potensielle kandidater.

Mangfold, likestilling og inkludering

Type risiko Policy Tiltak

Maleindikator

e S51-6 Selskapets ansatte Mal ikke satt

e 51-9 Mangfoldsindikator

Etikk, samfunnsansvar e Styring og prinsipper for mangfold, likestilling og
og mangfold inkludering

Medarbeiderundersokelse
Rekrutteringsprosesser

Mangfoldmarkering

Tilrettelegging for utsatte grupper
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Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S1-1 Policyer i forbindelse med egen arbeidsstyrke

Avinors arbeid innen helse, milje og sikkerhet falger av konsernets policy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold, samt
konsernpolicyen for safety. Disse er omtalt naermere i kapittel 4.3.1.

S$1-2 Rutiner for kontakt med egen arbeidsstyrke og arbeidstakerrepresentanter om pavirkninger

Medarbeiderundersakelser

Avinor giennomforer arlige medarbeiderundersakelser for a kartlegge forhold knyttet til medarbeideres engasjement, trivsel og
prestasjoner. Informasjon brukes til & viderefere styrker og utvikle forbedringsomradene i konsernet. Etter at rapportene foreligger
presenteres disse i den enkelte enhet hvor medarbeidere deltar i fortolkning av resultatene og definerer tiltak for videre utvikling.
Undersekelsen gir ogsa viktige innspill til planlegging av tiltak innen leder- og medarbeiderutvikling.

Annen dialog

Avinor har jevnlig dialog om selskapets strategier for mangfold gjennom partssamarbeid samt ansattvalgte styremedlemmer

L konsernstyret. Avinor legger stor vekt pa a fremheve viktigheten av mangfold giennom holdningsarbeid, hvor ledere har et
spesielt ansvar for a sikre at konsernets etablerte tiltak etterleves. Avinor har videre etablert et eget mangfoldsnettverk for &
sikre involvering fra ansatte. Kontakten med ansatte og ansattrepresentanter skjer i stor grad giennom holdningskampanier,
arrangementer, rekrutteringsprosesser, resultater fra arlige rapporteringsprosesser pa maloppnaelse, samt ved spesifikke behov
som varslingsforhold. Konserndirektor for Organisasjon og Konsernstatte har overordnet ansvar for a sikre maloppnaelse og
strategi.

Fagorganisasjoner

| henhold til arbeidsmiljzloven har alle ansatte rett til fri fagorganisering som ansatte i Avinor benytter seg av. Fagforeningene
representerer de ansatte blant annet gjennom foreningene NTL Luftfarten, Delta Luftfart, Norsk Flygelederforening og SAN.
Hovedavtalen mellom Spekter og hovedsammenslutningene danner grunnlaget for samarbeid og er konkretisert i en
tilpasningsavtale mellom partene i Avinorkonsernet. Avinor AS og Avinor Flysikring AS har tariffavtaler med relevante foreninger, og
tillitsvalgte spiller en viktig rolle i a realisere konsernets mal. Det avholdes jevnlige informasjons- og draftelsesmater med ledelsen,
ansattes representanter og verneombud.

Effekt av kontakt med egen arbeidsstyrke

Effektiviteten av involveringsprosessene males ved hjelp av flere metoder, primaert gjiennom medarbeiderundersakelsen, men
ogsa giennom leder- og medarbeiderdialog, herunder oppfelging og tilbakemeldinger pa handlingsplaner og tilherende konkrete
aktiviteter knyttet til dialog og samhandling. For 2025 hadde konsernets arlige medarbeiderundersgkelse en svarprosent pa 88 %,
og 80 % av de ansatte uttrykte stolthet over & jobbe i konsernet (se naermere omtale av medarbeiderundersakelser under S1-4).
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$1-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der egen arbeidsstyrke kan gi uttrykk for bekymringer

Avinor oppfordrer ansatte til 8 melde fra om bekymringer eller konflikter til leder, leders leder, verneombud, tillitsvalgt eller
bedriftshelsetjeneste. Dersom leder far en henvendelse, eller pa annen mate far kjiennskap til en konflikt har lederen plikt til 8 handle
og til & l@se konflikten. | trad med rutine skal alle saker analyseres for det settes felles mal og en handlingsplan for & na disse malene.
| etterkant giennomfares det en evaluering for a vurdere om saken er lost eller trenger videre handtering. | en konfliktsituasjon vil
verneombud kunne fungere som en ngytral og uavhengig rolle, mens tillitsvalgte kan ha en aktiv rolle i konfliktsaker for & ivareta
medlemmers interesser. Dersom henvendelsen ikke ferer frem, eller er av en slik natur at man @nsker & henvende seg anonymt kan
ansatte ogsa velge a varsle giennom de etablerte varslingskanalene, som omtalt under.

Varslingskanaler

Avinors rutiner for varsling skal bidra til & avhjelpe negative pavirkninger og gi bergrte parter som egen arbeidsstyrke, arbeidstakere
L verdikjeden, berarte samfunn og forbrukere og sluttbrukere anledning til & uttrykke bekymringer. Varsling kan skje via e-post til
konsernets interne varslingsutvalg, ekstern samarbeidspartner advokatfirma Bull & Co, eller giennom en kryptert varslingskanal.
Varslingskanalen er tilgiengelig pa konsernets intranett og Avinors nettsider, og publiseres som en del av HMS-relatert informasjon
der det er relevant. Det er videre informert om hvordan varslingsprosessen foregar og hvordan varsler behandles, inkludert hvorfor
det er trygt a varsle. Ansatte kan i tillegg velge a varsle giennom naermeste leder, tillitsvalgte, verneombud eller den interne eller
eksterne varslingskanalen. Alle ansatte har rett til og krav pa a si ifra om kritikkverdige forhold pa arbeidsplassen.

Varslingskanalen forvaltes av et uavhengig varslingsutvalg som sikrer at reglene for behandling av varsler felges og at det er
etablert prosedyrer for den interne saksbehandlingen. Rutinene sikrer at varselet behandles av kompetent personale, at alle
involverte parter far mulighet for kontradiksjon, at taushetsplikten ivaretas, at gjengjeldelser ikke forekommer og at prosessen og
vurderinger loggfares skriftlig. Dersom en arbeidstaker legger frem opplysninger som gir grunn til a tro at arbeidsgiver har ulovlig
giengjeldt varslingen, er det arbeidsgiver som ma bevise at handlingen ikke var begrunnet i varslingen.

Avinor har lagt til rette for varsling giennom god varslingskultur, lav terskel for varsling, samt interne rutiner og styringssystemer. Alle
varsler blir behandlet og fulgt opp gijennom etablerte rutiner for praksis innen varsling i trad med norsk regelverk, og giengjeldelse
eller represalier er ikke tillatt.

For & vurdere om varslingskanalene fungerer effektivt stilles det sparsmal i den arlige medarbeiderundersakelsen om hvorvidt
ansatte kjenner til varslingskanalen og om de opplever det som trygt a varsle om kritikkverdige forhold. Det gjennomferes ikke
egne undersgkelser av hvorvidt arbeidere i verdikjeden, berarte samfunn, forbrukere og sluttbrukere vet om eller stoler pa Avinors
varslingskanaler. Avinor felger imidlertid etablert god praksis for varsling og har erfaring med varsler fra arbeidere i verdikjeden og
andre eksterne varsler som tilsier at varslingskanalene og andre mekanismer beskrevet over fungerer etter hensikt.
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S1-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa egen arbeidsstyrke og strategier for a handtere vesentlige risikoer og utnytte
vesentlige muligheter i forbindelse med egen arbeidsstyrke, og effektiviteten av disse tiltakene

Lapende tiltak

Styring og prinsipper for mangfold, likestilling og inkludering

Avinor har utarbeidet prinsipper for a sikre mangfold, likestilling og inkludering som stadfester at ansatte skal ha like muligheter i
konsernet uavhengig av kjenn, graviditet og permisjon, omsorgsoppgaver, etnisitet, religion, livssyn eller alder, funksjonsnedsettelse,
seksuell orientering, kjignnsidentitet og kjgnnsuttrykk og kombinasjon av disse. Fokus pa likestilling og @kt mangfold er en naturlig
del av arbeidslivet for & tiltrekke og utvikle dyktige og motiverte medarbeidere slik at Avinor kan yte sine tjenester pa best mulig vis.

Avinor skal ha en apen rekrutteringsprosess som verdsetter mangfold. Karrieremuligheter skal gis pa saklige og ikke-diskriminerende
grunnlag, og forfremmelser skal baseres pa kvalifikasjoner og relevant erfaring. Det skal legges vekt pa utvikling av ansatte og

et bredt spekter av kompetanse og erfaring. Videre skal Avinor tilrettelegge for personer med nedsatt funksjonsevne og stotte
balansen mellom jobb og fritid. Lannsregulering skal vaere apen, og likt arbeid skal lannes likt. Det er nulltoleranse for trakassering,
uansett intensjon, og selskapet jobber aktivt med forebygging. Avinor forbedrer kontinuerlig sine rutiner for a avdekke eventuell
diskriminering.

Status pa mangfoldsarbeidet rapporteres til konsernsjefen under halvarlige virksomhetsgjennomganger, samt arlig til HKH - utvalget
som er ett underutvalg til styret, og som ledes av Styreleder.

Medarbeiderundersakelse

Medarbeiderundersakelsen har blant annet som formal a avdekke om ansatte opplever mobbing, trakassering eller ugnsket
seksuell oppmerksomhet pa arbeidsplassen. Denne undersokelsen inkluderer ogsa sparsmal om kjennskapen til varslingskanaler

og hvor trygge de ansatte foler seg nar de benytter seg av disse kanalene. Dette tiltaket er avgjerende for a sikre at alle ansatte

er klar over sine rettigheter og har tilgang til en trygg og palitelig mate a rapportere kritikkverdige forhold pa. Ved a gjiennomfore
regelmessige undersakelser kan problemomrader identifiseres og nodvendige tiltak iverksettes for & forbedre arbeidsmiljzet og
sikre at konsernet etterlever relevante lover og regelverk. Tiltaket gjennomferes arlig, og skal sikre at varslingskanalen fungerer etter
hensikten og overvake at den oppfyller sine mal. Undersgkelsen indikerer at det ikke finnes systematiske kjgnnsforskjeller innen
konsernet.

Resultatet fra medarbeiderundersgkelsen for 2025 viser at det er hoyt engasjement og tilfredshet i konsernet som helhet. Det
jobbes systematisk med & bista enheter med svake resultater.
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Rekrutteringsprosesser

Rekruttering utgjer et sentralt tiltak for a fremme mangfold og inkludering i Avinor. Alle stillingsannonser skal utformes for a tiltrekke
seg et variert spekter av kandidater, herunder inkludere formuleringer som sikrer balanse mellom arbeid og fritid, samt full dekning
av lonn ved lovfestet permisjon, noe som er spesielt viktig for & rekruttere kvinner.

Videre benyttes objektive tester i rekrutteringsprosesser for a minimere risikoen for subjektive vurderinger og egne holdninger.
Dette bidrar til at alle kandidater evalueres rettferdig og upartisk, uavhengig av kjonn, bakgrunn og andre personlige forhold.
Formalet er a sikre en mangfoldig sammensetning av ansatte og at kandidater blir valgt ut pa et neoytralt grunnlag, uten risiko for
bevisste eller ubevisste holdninger.

Mangfoldsmarkeringer

Mangfoldsmarkeringer er et arlig tiltak i Avinors arbeid med mangfold og inkludering. Hensikten med tiltaket er a fremheve
konsernets holdninger til relevante tematikker. Dette skal sikre fokus og formidling av Avinors verdier og forventninger, samt oke
bevisstheten blant ansatte som igjen vil ha en positiv effekt pa etterlevelsen av mangfoldsstrategien.

Tilrettelegging for utsatte grupper

Avinor legger vekt pa tilrettelegging for utsatte grupper, bade i rekrutteringsprosesser og blant eksisterende ansatte. Det fokuseres
pa universell utforming av bade fysiske lokaler og IKT-utstyr, samt tilrettelegging i forbindelse med graviditet. Formalet er a sikre

at utsatte grupper foler seg @nsket og i stand til a arbeide hos Avinor. Ved a gjere nedvendige tilpasninger tilrettelegger vi for et
inkluderende arbeidsmiljo som opprettholder og tiltrekker seg kompetanse og mangfold.

Bade medarbeiderundersakelsen og varslingskanaler har blant annet som formal & avdekke forskjellsbehandling og diskriminering.
Dersom slike tilfeller avdekkes vil det iverksettes tiltak i trad med fastsatt prosedyre.

Mal og maleindikatorer

S$1-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og vesentlige risikoer og
muligheter handteres

Konsernet har ikke fastsatt malbare, tidsbestemte og resultatorienterte mal knyttet til oppfelging av mangfold, likestilling og
inkludering. Avinor folger imidlertid opp effektiviteten av strategier og tiltak gjennom overvakning av kjgnnsbalanse i selskapet
blant alle ansatte og de fire gverste ledernivaene, samt aldersbalanse. Det rapporteres ikke saerskilt pa disse da de anses tilstrekkelig
dekket av indikatorene definert i 51-6 og S1-9 som presentert under. Mangfoldsarbeidet felges ogsa opp gjennom svarene |
medarbeiderundersakelsen.
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Konsernleder for Organisasjon og Konsernstatte rapporterer til konsernledelsen giennom kvartalsvis gjennomganger av Tabell $1-6.2 Personalgjennomtrekk
konsernstrategien pa dette omradet. Det er ikke definert et ambisjonsniva for a evaluere fremskritt innen utviklingen av mangfold og 5095 .y
det er ikke satt en basisperiode for vurdering av fremdrift.
Antall ansatte som har sluttet 132 129
Evaluering av utviklingstrekk - kjgnnsfordeling ansatte og toppledelse % personalgiennomtrekk 3.7% 37%
Konsernet opplever at strategien og tiltakene fungerer etter gnsket hensikt med bakgrunn i svarene i medarbeiderundersakelser,
hvor det ikke er avdekket systematiske forskjeller mellom kjonn i organisasjonen . Konsernet vil fortsette sitt arbeid med mangfold
og kjonnsbalanse | kommende perioder. $1-9 Mangfoldsindikatorer
$1-6 Opplysninger om foretakets ansatte Tabell S1-9.1 Mangfoldsparameter toppledelse
Tabell S1-6.1 Kjgnnsfordeling ansatte Maleenhet 2025 2024
Antall ansatte
Mann antall / prosent 42 (68,9%) 42 (65,6 %)
Kjenn 31.12.2025 31.12.2024 Kvinne antall / prosent 19(31.1%) 22 (34,4 %)
Samlet antall i ledelsen antall 61 64
Mann 2631 2560
Kvinne /61 /37 Tabell S1-9.2 Aldersfordeling ansatte
Annet - -
lkke rapportert - - 2025 2024
Samlet antall ansatte 3392 3297
Under 30 ar 312 275
30-50 ar 1525 1516
Kvinne Mann Annet Opplysning mangler Samlet antall Over 50 ar 1555 1506
2025 2024 2025 2024 2025 2024 2025 2024 2025 2024
Antall ansatte /61 /37 2631 2560 - - - - 3392 3297
Antall fast ansatte /21 /11 2397 2 356 - - - - 3118 306/
Antall midlertidig ansatte 40 26 234 204 - - - - 274 230

Antall ansatte uten garantert arbeidstid

Gjennomesnittlig antall arsverk er oppgitt i note 6 ‘Lennskostnader, ansatte, godtgjorelser’ i konsernregnskapet.
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Ulykker og skader pa egne medarbeidere

Beskrivelse
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Arbeidsmiljo Ulykker og skader pa egne

medarbeidere

Negativ pavirkning pa egne ansatte i form av ulykker og skader

Type risiko Tiltak Maleindikator
e Konsernpolicy etikk, e Styringssystem o S1-14 Arbeidsmilj@ e Frekvens av personskader med
samfunnsansvar og mangfold e Verneombud e S1-17 fraveer (H1): 3
e Konsernpolicy Safety e Overvakning og menneskerettighetsbrudd e Frekvens av personskader med og

risikovurdering uten fraveer (H2) : 6

Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S$1-1 Policyer i forbindelse med egen arbeidsstyrke

Avinors arbeid innen helse, milje og sikkerhet falger av konsernets policy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold, samt
konsernpolicyen for safety. Disse er omtalt naermere i kapittel 4.3.1.

Lovkrav og internasjonale retningslinjer

Avinor falger norsk lov, samt de saerskilte krav som gjelder Avinorkonsernet som et heleid statlig aksjeselskap. Dette sikrer ogsa
samsvar med gjeldende internasjonale retningslinjer pa omradet. Norsk lovgivning er strengere pa en rekke arbeidstakerrettigheter
enn internasjonale standarder, spesielt innen HMS. | henhold til norsk lov er menneskehandel, tvangsarbeid, barnearbeid og annet
patvunget arbeid ulovlig.

Streng regulering og forskriftskrav innen HMS ivaretar arbeidstakernes rettigheter, og Avinor rapporterer pa definerte HMS-verdier,
inkludert skader og ulykker, som fastsatt av norsk regulering og lov.

S$1-2 Rutiner for kontakt med egen arbeidsstyrke og arbeidstakerrepresentanter om pavirkninger

Avinor har en vernetjeneste som spiller en viktig rolle i HMS-arbeidet og sikrer kontakt og pavirkning fra egne ansatte og
arbeidstakerrepresentanter. Konsernet har et tett samarbeid med vernetjenesten og har arbeidsmiljgutvalg pa ulike nivaer.
Arbeidsmiljgutvalgene bestar av et likt antall representanter fra de ansatte og fra ledelsen, og de har faste maoter giennom aret.
Konsernsjef har det gverste ansvaret for a sikre at kontakten finner sted.

Det giennomferes risikovurderinger av hvordan kjemisk, biologisk, organisatorisk, psykososialt og fysisk arbeidsmilj@ pavirker

de ansatte. Det er etablert egne utvalg for & ivareta forhold som antas a ha negativ pavirkning pa spesielt utsatte ansatte. Blant
disse er kjemikalieutvalg, IA-utvalg (Inkluderende Arbeidsliv), AKAN-utvalg (rus- og avhengighetsproblematikk) som fungerer som
underutvalg til Sentralt Arbeidsmiljgutvalg (SAMU) og et CISM (Critical Incident Stress Management)-program som er underlagt
HMS-avdelingen.
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$1-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der egen arbeidsstyrke kan gi uttrykk for bekymringer

Alle ansatte skal rapportere inn skader, ulykker og sykefravaer med arsak i arbeidsrelatert skade gjennom eget avvik- og
oppfelgingssystem for HMS. Verdiene overvakes kontinuerlig og rapporteres kvartalsvis til konsernledelsen, og seks ganger pr ar til
Sentralt Arbeidsmiljgutvalg (SAMU). Systemet har vaert benyttet over flere ar og har vist effekt ved at ytterligere tiltak har bidratt til
senke antallet skader og ulykker.

Avinor har ogsa etablert uavhengige varslingskanaler hvor ansatte kan gi uttrykk for bekymringer. Se naermere omtale av rutiner for
varslingskanaler i kapittel S1-3 for mangfold, likestilling og inkludering.

S1-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa egen arbeidsstyrke og strategier for a handtere vesentlige risikoer og utnytte
vesentlige muligheter i forbindelse med egen arbeidsstyrke, og effektiviteten av disse tiltakene

Lzpende tiltak

Styringssystem

Avinors styringssystem for HMS er utformet for a sikre at konsernet opererer i samsvar med lover og forskrifter innen omradet, samt
a beskrive ansvar og roller for HMS-arbeidet. Systemet inkluderer overvakning og registrering av HMS-avvik, som er et viktig tiltak
for & gke fokus og redusere antall skader og ulykker blant ansatte. Konsernet har et eget informasjonsnettsted for kommunikasjon
og opplaering i HMS-rutiner, samt palagt opplaering tilpasset den enkelte funksjons arbeidsoppgaver. For enkelte funksjoner er
opplaering obligatorisk for a oppna sertifisering, som sikrer trygge arbeidsforhold, spesielt for ansatte som er utsatt for kjiemikalier.
HMS-styringen inneholder elementer som er ngdvendige for a drifte enhetene i henhold til fastsatte eksterne og interne
rammebetingelser, samt interne malsettinger for HMS-arbeidet. Alle ansatte i Avinor kan pavirke HMS-forholdene i konsernet og er
ansvarlige for & felge relevante prosedyrer og instrukser for den jobben som skal gjeres.
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Verneombud Resultater og fremdrift:
Verneombudene i Avinor ivaretar arbeidstakernes interesser i arbeidsmilj@saker, overvaker og rapporterer HMS-avvik, deltar i H1 og H2-verdier fremgar av tabell S1-14.1. Avinors resultater relatert til sikkerhetsindikatorer forbedret seg i 2025. Avinor
kartlegging og risikovurdering av arbeidsmiljoet, identifiserer risikoutsatte funksjoner og omrader og samarbeider med ledelsen anerkjenner fremgangen vist av sikkerhetsindikatorene, selv om det fortsatt er nedvendig med forbedring av egne sikkerhetstiltak.
om tiltak for & redusere risikoen for skader og ulykker. Gjennom sitt arbeid bidrar verneombudene til & forhindre HMS-avvik, Alle ansatte i Avinor skal rapportere inn skader, ulykker og sykefravaer med arsak i arbeidsrelatert skade gjennom eget avvik
personskader og sykefravaer. Alle verneombud far nedvendig opplaering i sin rolle, slik at de kan utfere sine oppgaver pa en god og oppfolgingssystem for HMS. Verdien overvakes kontinuerlig og rapporteres kvartalsvis til konsernledelsen og Sentralt
mate. Dette sikrer at verneombudene er godt rustet til & uteve sin pase-rolle og bidra til et sikkert arbeidsmilje. Verneombudene er arbeidsmiljgutvalg seks ganger per ar. Systemet og rutinen har vaert benyttet over flere ar og har vist effekt giennom at det har
ogsa involvert i kontinuerlig overvaking og forbedring av HMS-arbeidet. De rapporterer regelmessig om HMS-tilstanden og foreslar blitt igangsatt ytterligere tiltak som har bidratt til & senke antallet skader og ulykker pa egne ansatte giennom systematisk arbeid.

forbedringer basert pa sine observasjoner og erfaringer. Verneombud deltar pa arlige fysiske vernerunder pa ulike lokasjoner. Dette Maloppnaelse diskuteres jevnlig med verneombud og ansattrepresentanter.
bidrar til & avdekke ukjente forhold og gir okt innsikt i arbeidsmiljeet.
S1-14 Maleindikatorer for arbeidsmiljo
Overvaking og risikovurdering
Overvaking innebaerer systematisk innsamling og analyse av data om HMS-avvik, skader og ulykker. Dette gir Avinor mulighet til & Tabell S1-14.1 Maleindikatorer for arbeidsmilje

identifisere trender og monstre, og dermed iverksette malrettede tiltak for & redusere risikoen for fremtidige hendelser. 5035 .y Mal

Avinor kartlegger systematisk risikoutsatte funksjoner og omrader for & identifisere potensielle farer og sarbarheter. Basert pa

denne kartleggingen utarbeides spesifikke tiltak og handlingsplaner for & redusere risikoen for skader og ulykker. Vurderingene
giennomfares regelmessig for a sikre at tiltakene er effektive og oppdaterte. Dette bidrar til a forhindre HMS-avvik, personskader og Antall dodsfall 0 0
sykefraveer giennom forebyggende arbeid.

Prosentandelen av ansatte i egen arbeidsstyrke som er omfattet av foretakets arbeidsmiljgsystem 100 % 100 %

Antall arbeidsrelaterte ulykker, uten fraveaer 8 13

Antall arbeidsrelaterte ulykker, med fravaer 8 10
Implementeringen av overvakings- og risikovurderingsprosesser er godt forankret i Avinors HMS-styringssystem. Alle ansatte Totalt antall arbeidsrelaterte ulykker 16 23
far nedvendig opplaering i relevante prosedyrer og verktay, og det er klare retningslinjer for hvordan avvik skal rapporteres og H1-frekvens 16 21 3
handteres. Dette sikrer at HMS-arbeidet er effektivt og at alle ansatte er involvert i & opprettholde et sikkert arbeidsmilja. H2-frekvens™ 32 48
Mal og maleindikatorer *Det er kun satt tidsbestemte, resultatorienterte og malbare mal der dette er angitt i tabellen.

“*Tilsvarer ESRS frekvens for arbeidsrelaterte ulykker.
$1-5 Mal for hvordan vesentlige pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og risikoer og muligheter handteres

Frekvens av personskader med og uten fravaer (H1- og H2-verdi)

Avinor overvaker frekvensen av personskader med og uten fraveaer ved hjelp av maltallene H1 og H2. H1 indikerer fravaersskader,
mens H2 omfatter alle personskader uavhengig av fraveer. Malingene folger bransjestandard og kravene i ESRS-standarden.

| samsvar med bade Avinors overordnede ambisjonen om et godt arbeidsmilje, samt nullvisjonen for alvorlige hendelser,

har selskapet satt som mal at H1- og H2-verdiene ikke skal overstige henholdsvis 3 og 6. Disse malsetningene er fastsatt av
konsernledelsen og forankret i Sentralt arbeidsmiljigutvalg (SAMU), der arbeidstakerrepresentanter har vaert involvert. Fastsettelse
av HMS-malene er i henhold til Arbeidsmiljgloven § 3-1 (2) a), som krever at arbeidsgiver setter malene, og at dette gjgres
samarbeid med arbeidstakerne og deres tillitsvalgte.
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$1-17 Hendelser, klager og alvorlige menneskerettighetsbrudd

Tabell S1-17.1 Tilfeller av forskjellsbehandling - herunder trakassering

2025 2024
Samlet antall tilfeller av forskjellsbehandling, herunder trakassering 0 0
Antall klager som er inngitt via kanaler for a gi uttrykk for bekymringer 236 224
Antall klager til nasjonale kontaktpunkter for OECDs flernasjonale foretak 0 0
Samlet belap for bater, sanksjoner og skadeserstatning som falge av overnevnte hendelser og klager 0 0

En betydelig andel av henvendelsene gjelder forhold som ikke er varsling etter arbeidsmiljgloven, men som likevel krever
profesjonell handtering. | all hovedsak er "varsler" fra eksterne henvendelser fra passasjerer som klager pa diverse av Avinors
tienester, slik som sen bagasjeutlevering, ka i sikkerhetskontrollen, betalingsl@sning for parkering. Kun to av henvendelsene ble
klassifisert som kritikkverdige forhold etter arbeidsmiljgloven.

Tabell S1-17.2 Alvorlige hendelser knyttet til menneskerettigheter

2025 2024
Antall alvorlige hendelser knyttet til menneskerettigheter i forbindelse med foretakets arbeidsstyrke 0 0
Samlet belep for bater, sanksjoner og skadeserstatning som felge av overnevnte hendelser og klager 0 0

Pa generelt grunnlag bokferes bater, sanksjoner og skadeserstatninger som ‘Andre driftskostnader’ i finansregnskapet, dog er det
ingen slike knyttet til hendelser knyttet til forskjellsbehandling eller menneskerettigheter i 2025.
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Attrahere og beholde nokkelressurser og kritisk kompetanse

Beskrivelse
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Kompetanse Attrahere og beholde Det er en risiko for at virksomheten ikke har tilstrekkelig med medarbeidere
nakkelressurser og kritisk med riktig kompetanse til a utfere oppgavene som kreves - szerlig i lys av okt
kompetanse teknologiutnyttelse og behovet for a giennomfere det grenne skiftet

Type risiko Tiltak Maleindikator
e Konsernpolicy etikk, o Ftterfolgerplanlegging og kompetanserad N/A Mal ikke satt
samfunnsansvar og e Kompetanseutvikling
mangfold e Kompetanseplaner og handlingsplaner for konsern

e Strategisk risikostyring og per divisjon

Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S1-1 Policyer i forbindelse med egen arbeidsstyrke

Arbeidet er dekket av konsernets policy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold, se kapittel 4.3.1 for mer informasjon.

Avinors konsernovergripende retningslinjer for strategisk risikostyring gir faringer for oppfelging av risikoer basert pa ISO
31000-prinsippene. Retningslinjene sikrer en enhetlig tilnaerming til identifisering, evaluering, handtering og overvaking av risikoer
giennom en standardisert prosess. Opplaering og kompetansebygging for ansatte med ansvar for risikostyring er identifisert i
selskapets strategiske risikostyring, og risikoeiere rapporterer status og vurdering regelmessig i trad med retningslinjene.

S1-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa egen arbeidsstyrke og strategier for a handtere vesentlige risikoer og utnytte
vesentlige muligheter i forbindelse med egen arbeidsstyrke, og effektiviteten av disse tiltakene

Etterfolgerplanlegging og kompetanserad

Avinor har etablert en struktur for etterfelgerplanlegging for nokkel- og lederroller. Videre er det etablert et kompetanserad for a
sikre at rekrutteringer samsvarer med konsernets kompetansebehov. Dette skal sikre relevant kompetanse bade pa kort og lang
sikt.

Kompetanseutvikling

Det er innfort flere tiltak for a sikre riktig kompetanseutvikling. Dette omfatter bade introduksjonsprogram for nyansatte, lopende
oppleerings- og utviklingsaktiviteter, og lederutviklingsprogram med fokus pa strategisk kompetanseheving og prioriterte
ledelsesaspekter. Giennom mal- og utviklingssamtaler identifiseres individuelle kompetanseutviklingsbehov og vurdering av
potensielle etterfolgere for nokkelroller. Det er innfart okt krav til kompetanseoverfering ved bruk av eksterne konsulenter.
Formalet med tiltaket er a sikre riktig kompetanseutvikling, vaere en attraktiv arbeidsplass, effektiv organisasjon og teknologidrevet
fremtidsrettet luftfartsaktor. Tiltaket er et kontinuerlig og langsiktig initiativ som gjelder bade for egne ansatte og eksterne som
potensielt ensker & jobbe i Avinor.
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Handlingsplaner

Etablerte prosesser og dokumenter ivaretar bade lovpalagte og strategiske kompetansebehov. Dette inkluderer pagaende arbeid
med a utarbeide konkrete handlingsplaner for kompetanseskifte i hver divisjon, ressursplaner for kompetanseutvikling, intern
mobilitet og strategisk rekruttering, samt systematisk bruk av mal- og utviklingssamtaler (MUST) for & identifisere kompetansebehov.
Forventet resultat er a redusere risiko og sikre at implementerte tiltak felges opp kontinuerlig, samt a sikre fremdrift og
maloppnaelse. Tiltaket er et kontinuerlig, langsiktig initiativ som gjelder bade for egne ansatte og eksterne som potensielt @nsker &
jobbe i Avinor.

Mal og maleindikatorer

$1-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes, og vesentlige risikoer og
muligheter handteres

Konsernet har ikke fastsatt malbare, tidsbestemte og resultatorienterte mal eller indikatorer for oppfolging av tiltak. | stedet felges
risikoen opp med definerte tiltak og handlingsplaner, og effekten av disse evalueres lepende. Effektiviteten av strategier og tiltak
med hensyn til risikoen falges opp kvartalsvis gjiennom konsernets styringsprosess for konsernstrategien. Selv om det ikke er
definert et ambisjonsniva for a evaluere fremgang for den vesentlige risikoen, og det ikke er satt en basisperiode for vurdering av
fremgang, sikres likevel kontinuerlig overvaking og tilpasning gjiennom denne styringsprosessen.

Resultater og fremdrift

De siste arene har det veert tatt store |loft for a dekke opp for manglende kompetanse og redusere risiko, spesielt innen
teknologikompetanse. Tiltakene har vist seg a veere vellykket, og konsernet har na sterre kontroll pa kompetansebehovet.
Effektive tiltak har blitt implementert. Arbeidet fortsetter med stort fokus i kommende perioder for a opprettholde og forbedre disse
resultatene.
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S1 § Rapporteringsprinsipper
ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle Tidsperiode og validering Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2024 - 31. desember 2025.

Ingen av indikatorene er validert av eksternt organ.

S1-6 Kiznnsfordeling ansatte Ansatte males i antall ansatte per arsslutt (31.12). Kjgnn tilsvarer kjgnn som angitt av de ansatte selv.

S1-6 Opplysninger om foretakets ansatte % personalgjennomtrekk er beregnet basert pa antall ansatte som har sluttet, beregnet som sum antall ansatte som fratrer frivilling eller pa grunn av oppsigelse, pensjonering eller dedsfall i tjenesten, og totalt antall ansatte.
S1-9 Mangfoldsparamter toppledelse Toppledelsen er definert som konsernledelsen og nivaet under konsernledelsen niva 1 til og med niva 3.

S1-9 Aldersfordeling ansatte Ansatte males i antall ansatte per arsslutt (31.12).

S1-14 Antall dedsfall Antall dedsfall males som dedsfall som felge av arbeidsrelaterte skader og arbeidsrelatert darlig helse.

S1-14 H1 og H2 H1 beregnes som totalt antall personskader med fravaer de siste 12 manedene, delt pa antall arlige arbeidstimer de siste 12 manedene x 1 000 000.

Frekvens av arbeidsrelaterte ulykker (H2) beregnes som totalt antall personskader med og uten fravaer de siste 12 manedene, delt pa antall arlige arbeidstimer de siste 12 manedene x 1000 000.
Antall arlige arbeidstimer beregnes som 1560 timer ganget med giennomsnittlig arsverk for perioden 01.01-31.12.

Avinor felger norsk lovgivning. Alle skader skal rapporteres i Avinors avvikssystem. En personskade er en plutselig og uventet skade som oppstar i forbindelse med utevelse av arbeidsoppgaver i arbeidstiden. Bade skader som ferer til fraveer, og skader som uten fravaer, men
som krever forstehjelpsbehandling, eller behandling av helsepersonell er rapporteringspliktig.

Avinor har et timeregistreringssystem der antall arbeidede timer blir registrert.

S1-17 Tilfeller av forskjellsbehandling Boter, sanksjoner og erstatningskrav bokfares som ‘andre driftskostnader’. Avinor har ikke mottatt noen av disse som falge av forskjellsbehandling eller trakassering i rapporteringsaret, og utgjer derfor ingen del av ‘andre driftskostnader’ i ar.
Data er samlet inn via formelle varslingskanaler samt varsler mottatt giennom leder eller avdeling for Compliance. Alle varsler blir vurdert av avdeling for Compliance Konsern.

Dersom forholdet det varsles om ikke er i trad med gjeldende lover eller interne retningslinjer konkluderes det med kritikkverdig forhold. Disse felges opp i linjen som har ansvar for gjenoppretting av forholdet. Oppfolging i linjen skal rapporteres til varslingsutvalget ved
avdeling Compliance Konsern.

S1-17 Alvorlige hendelser knyttet til Boter, sanksjoner og erstatningskrav bokferes som ‘andre driftskostnader’. Avinor har ikke mottatt noen av disse som falge av alvorlige hendelser knyttet til menneskerettigheter i forbindelse med foretakets arbeidsstyrke i rapporteringsaret, og utgjer derfor ingen del av
menneskerettigheter ‘andre driftskostnader’ i ar.
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4.3.3 S2 Arbeidere i verdikjeden

Avinor benytter tjenesteleveranderer for drift, vedlikehold og utvikling av lufthavner, inkludert byggefag, elektrofag, VVS,
entreprengrer og anleggsarbeidere. Bransjen har utfordringer med arbeidstakerrettigheter, arbeidslivskriminalitet og sosial dumping,
og Avinor har risiko for negativ pavirkning pa arbeidere i verdikjeden.

Strategi

52 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell

Avinors drift av lufthavner skjer ved hjelp av en global verdikjede med vekt pa arbeidskraft innen bygg og anlegg. Disse
samarbeidene er kritiske for Avinors forretningsstrategi, men kan ogsa bidra til negative pavirkninger i verdikjeden. Avinor har
identifisert vesentlig potensiell negativ pavirkning pa arbeidere oppstroms i verdikjeden for bygg- og anlegg. Avinor kan indirekte
bidra til eller forarsake den negative pavirkningen gjennom leveranderer og verdikjedene til leveranderer. Risikoen omfatter
arbeidere som arbeider pa Avinors omrader innen bygg- og anlegg tjienesteleveranser, men ogsa tilvirkning og produksjon av
varer og innsatsfaktorer som benyttes. Arbeidsinnvandrere vurderes & vaere en spesielt utsatt gruppe. Risikoen for alvorlig brudd
pa menneske- og arbeidstakerrettigheter anses a vaere storst innen produksjon, tilvirkning og utvinning av ramaterialer som oftest
foregar i hoyrisikoland.

Dette er omrader med systemisk risiko i leveranderkjedene og dermed for de negative pavirkningene som er identifisert i DVAen.
Rapporteringen pa S2 inkluderer alle arbeidere i verdikjeden som kan bli vesentlig pavirket av Avinors virksomhet.

Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter

Beskrivelse

Type risiko Policy Tiltak
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Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S2-1 Policyer for arbeidere i verdikjeden

Avinors arbeid innen helse, milj@ og sikkerhet falger av konsernets policy for etikk, samfunnsansvar og mangfold, etiske retningslinjer
og etiske krav til kontraktsparter. Disse er omtalt naermere i kapittel 4.3.1.

$2-2 Rutiner for kontakt med arbeidere i verdikjeden om pavirkninger
Avinor har ikke en spesifikk prosess for kontakt eller involvering med arbeidere i verdikjeden, men har en rekke tiltak for a sikre at
deres rettigheter blir hensyntatt og hert giennom dialog med tredjeparter som kjenner til deres situasjon.

Prosjektledere og fagansvarlige innen serigsitet og arbeidslivskriminalitet giennomferer risikobaserte kontroller av prosjekter,
leveranderer og arbeidere. Prosjektansatte i Avinor har ogsa fatt opplaering i & avdekke userigse forhold pa byggeplass. Avinor
bruker systemene HMSREG og StartBANK for & sikre god monitorering og praksis i oppfelging og kontroll av serigsitetskrav. Avinors
krav til ansvarlighet og serigsitet skal speiles nedover i verdikjeden gjennom kontraktkrav, der disse kravene falges opp. Avinor

har en egen fagsjef som er ansvarlig for at Avinors rutiner felges samt kontinuerlig forbedring og gienoppretting av forhold som
avdekkes.

Avinor benytter innleide ressurser fra arbeidstakerforeningen Landsorganisasjonen (LO), sakalte LO-koordinatorer pa byggeplasser
for & avdekke forhold som kan ha negativ pavirkning pa arbeidere i verdikjeden. LO-koordinatorene har en uavhengig rolle og
bidrar til a sikre at arbeidere kan varsle om forhold via en uavhengig part. Avinor har erfart at tiltaket er effektivt og at arbeidere
oppsaker og tar kontakt med koordinatorene. Avinors varslingskanal er tilgjengelig for eksterne, inkludert arbeidere i verdikjeden,
her kan arbeidere varsle anonymt.

Maleindikator

Arbeidsvilkar Brudd pa anstendige arbeidsforhold/serigsitetskrav i bygg- og anleggsbransjen kan
fore til negative konsekvenser for arbeidere i verdikjeden i form av skader og ulykker,

samt darlige leveforhold som manglende lenn, utilstrekkelige boforhold m.m.

Brudd pa anstendig arbeidsforhold/
serigsitetskrav i bygg og
anleggsbransjen

Informasjonskampanjer N/A Mal ikke satt
Ansvarlig innkjopspraksis
Serigsitetskrav i bygg og anleggskontrakter

Oppfolging av krav til etikk og serigsitet

e Konsernpolicy - etikk,
samfunnsansvar og
mangfold

e [tiske retningslinjer

o Ftiske krav til
kontraktsparter
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Ved innkjep av produkter eller tjenester med hoy risiko stilles det krav for & avdekke risiko og tiltak (aktsomhetsvurderinger) hos
leverander og underleverandgrer. Denne prosessen gjer det mulig & evaluere leveranderer grundigere basert pa risikokriterier som
er spesifikke for deres produktkategori. Undersgkelser og krav kan variere avhengig av leverandarens kontekst, men inkluderer
vanligvis giennomgang av relevante eksterne rapporter fra troverdige kilder, sporbarhetsdokumentasjon, aktsomhetstiltak, samt

en bakgrunnsundersakelse av leveranderer og eventuelt underleverander. Resultatene fra disse aktsomhetstrinnene brukes til &
engasjere leverandgren i funnene og be om avklaringer og/eller korrigeringer der det er nedvendig. Denne tilnaermingen muliggjer
en omfattende risikovurdering og sikrer at menneskerettigheter og baerekraft er integrert i innkjopsbeslutninger.

Rutinene og tiltakene beskrevet praktiseres giennom hele driftsperioden eller prosjektets levetid for & sikre ivaretagelse av
arbeidernes rettigheter kontinuerlig. Effekten av rutinene og tiltakene er at det kontinuerlig avdekkes forhold med varierende
alvorlighetsgrad som folges opp inntil forholdene er gjenopprettet og avsluttet. Typiske forhold kan vaere uteblitt utbetaling av lann,
overtidsarbeid uten overtidsbetaling og brudd pa hviletid eller tilstrekkelige bo- og sanitaerforhold.

Avinors rutiner og systemer for oppfolging av serigsitet og arbeidslivskriminalitet i bygg- og anleggssektoren er i henhold til lovkrav
og forskrifter fra norske stat og etter anbefaling fra Direktoratet for forvaltning og @konomistyring. Avinor samarbeider ogsa med
andre offentlige byggherrer om beste praksis og private entreprengrer og virksomheter i bygg- og anleggssektoren. Pa denne
maten sikres det at Avinors systemer er pa lik linje med ellers i bransjen, som ogsa sikrer at arbeidere i verdikjeden forholder seg til
samme rettigheter og rutiner som hos andre virksomheter.

Rutinene og kravene som stilles for & ivareta arbeideres rettigheter er i trad med Avinors overordnede ambisjon om ansvarlig
virksomhet beskrevet i S1-2.

$2-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der arbeidere i verdikjeden kan gi uttrykk for bekymringer

Avinor har flere prosesser for a rette opp potensiell negativ pavirkning pa arbeidsforholdene til arbeidere i verdikjeden. Avinor har
en etablert varslingskanal. Se omtale av varslingsrutiner i kapittel S1-3 under mangfold, inkludering og likestilling. Varslingskanalen
gjor det mulig for alle relevante interessenter, inkludert arbeidere i verdikjeden, a uttrykke sine bekymringer, varsle oss om alvorlige
risikoer og andre kritikkverdige forhold. | tillegg til varslingskanal praktiserer Avinor bruk av LO-koordinator for & fange opp
kritikkverdige forhold gjennom fysisk tilstedevaerelse pa byggeplass.

Det giennomferes regelmessige stedlige serigsitetskontroller pa byggeplass, disse giennomferes av Avinor selv, men ogsa av

leverander da Avinor stiller krav om at leveranderer giennomfarer serigsitetskontroller. Serigsitetskontroller kan ogsa omfatte
produksjon pa fabrikker.
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Alle medarbeidere har plikt til & melde fra ved mistanke om userigsitet, arbeidslivskriminalitet og andre kritikkverdige forhold.
Medarbeidere kan ta kontakt, ogsa konfidensielt, med fagsjef serigsitet og a-krim for rad og bistand i forhold som gjelder lonns- og
arbeidsvilkar eller arbeidslivskriminalitet. Henvendelser kan ogsa rettes til LO-koordinator. Mistanker eller varsel om forhold vil ofte
fore til ytterlige undersakelser og veldig ofte serigsitetskontroller pa byggeplass eller hos aktuelle aktorer.

Avinor og Skatteetaten har forpliktet seg til & arbeide aktivt for serigsitet og mot arbeidslivskriminalitet for & motarbeide userigsitet
og negative konsekvenser for arbeidere. Avtalen bidrar til at Avinor enklere kan hente inn informasjon om verdikjeden for a sikre at
arbeidere blir ivaretatt.

Avinor er forpliktet til & gjenopprette negativ pavirkning giennom arbeidsmiljgloven, byggherreforskriften og apenhetsloven.

Ved avdekking av negativ pavirkning pa arbeidere i verdikjeden krever Avinor retting av avvikene. Dersom avvikene ikke rettes,
giennomfares sanksjoneringstiltak som bater, midlertidig stans i kontrakt eller kansellering av kontrakt. Forhold kan ogsa avdekkes
giennom leveranderoppfolging og aktsomhetsvurderinger hos akterer i verdikjeden. Alvorlige avvik meldes ogsa til Arbeidstilsynet.

Avinor giennomforer ikke egne undersakelser av hvorvidt arbeidere i verdikjeden vet om eller stoler pa Avinors varslingskanaler.
Kombinasjonen av preventive tiltak som er beskrevet over som kontroller, bakgrunnssjekker, varslingskanaler, oppfelging av
okonomiske forhold, datadeling med myndigheter og tilstedevaerelse av uavhengig tredjepart (LO-koordinator) oppleves a

ha god effekt for a forhindre negativ pavirkning pa arbeidere i verdikjeden, og er i trad med etablert praksis innen bygg- og
anleggsbransjen.

S2-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa arbeidstakere i verdikjeden og strategier for a handtere vesentlige risikoer og
utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med arbeidstakere i verdikjeden, og effektiviteten av disse tiltakene

Avinor giennomforer med ujevne mellomrom kampanjer for a sette fokus pa identifiserte risiko. | 2025 har det bl.a. blitt gjiennomfart
en 3-delt kampanje i forbindelse med vintersesong, med tema innenfor vinterforberedelser, se og bli sett og fall- og skliskader.
Denne sendes ut pa alle lufthavner pa flere sprak og er lagt opp slik at bade egne ansatte og ovrige ansatte pa lufthavnene blir
omfattet.

Avinor giennomfarer arlige vurderinger av risiko for a identifisere mulig og faktisk negativ pavirkning pa arbeidere i verdikjeden,
bade i egen virksomhet og verdikjeden. Det utarbeides handlingsplaner for identifisert risiko og oppfelging av disse. Effektive tiltak
for & redusere potensiell og faktisk risiko vurderes kontinuerlig. Avinor samarbeider med offentlige byggherrer og bransjenettverk
om beste praksis og effektive tiltak, samt deling av informasjon. Kvartalsvis rapporteres avdekkede forhold og effekten av
eksisterende tiltak til ledelsen i avdeling for prosjekt og utbygging. Eksterne revisjonsparter benyttes regelmessig for & vurdere om
implementerte rutiner og systemer fungerer etter hensikt og er effektive.
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Ansvarlig innkjepspraksis

A stille krav nar vi kjoper varer og tjenester er et kraftfullt virkemiddel for & verne om mennesker og milje. Derfor er ansvarlige
innkjop en viktig del av baerekraftsarbeidet. Avinor gnsker & holde hay etisk standard ved alle innkjep, og sikre ansvarlige
leverandgrer.

Avinor er omfattet av regelverket for offentlig anskaffelser. Giennom dette regelverket er Avinor forpliktet til & ha egnede rutiner
for & fremme respekt for grunnleggende menneskerettigheter ved offentlige anskaffelser der det er en risiko for brudd pa slike
rettigheter. Avinor stiller krav til leveranderer og forretningspartnere. Dette inkluderer ansvarlighet og serigsitet i bygg- og
anleggskontrakter. Nedenfor folger en beskrivelse av tiltak for a redusere negativ pa virkning. Avinor @nsker a bidra til a utvikle og
pavirke vare leveranderer i positiv retning giennom marked- og leveranderdialog i tillegg til generell kontraktsoppfelging.

Leveranderer og forretningspartnere som vil delta i konkurranse om kontrakt med Avinor ma blant annet forplikte seg til &
etterleve vare prinsipper om ansvarlig forretningsfersel. Avinor krever at internasjonale menneskerettigheter respekteres og
at kontraktsparter ikke skal medvirke til brudd pa disse. Alle leverandorer er palagt a felge Avinors etiske retningslinjer for
leverandarer. De dekker blant annet omrader som menneskerettigheter, arbeidstakerrettigheter, miljg og forretningsetikk.

Serigsitetskrav i bygg og anleggskontrakter

Avinor stiller krav om at det kun kan benyttes to ledd i verdikjeden for leveranser av bygg- og anleggstjenester. Hovedleverandoren

har ansvar for a viderefere samtlige krav som Avinor stiller i sine avtaler med underleverandorer. Avinor benytter HMSREG for
oppfelging av serigsitet, etterlevelse av lov, forskrift og serigsitetsbestemmelser, kontroll over leverandorer og deres mannskap,
samt motvirke arbeidslivskriminalitet og sosial dumping. Leverandarene skal benytte StartBANK (eller tilsvarende system) for & sikre
serigsitet hos leveranderer. Det giennomfares regelmessige kontroller etter et risikobasert utplukk. Avinor utferer oppsgkende
virksomhet pa bygg- og anleggsprosjekter for a pase at arbeidsforholdene er i henhold til norske lgnns- og arbeidsvilkar.

| Avinors entreprisekontrakter stilles krav om at kontraktsparten og underleverandegrer bidrar til serigst arbeidsliv, herunder
arbeidsmiljgloven, forskrift om lonns- og arbeidsforhold i offentlige kontrakter og skatte- og avgiftslovgivningen. Pa byggeplasser
har Avinor lovpalagt HMS-tavle med informasjon til arbeidere om deres arbeidstakerrettigheter pa ulike sprak.

Oppfelging av krav til etikk og serigsitet

Alle leveranderer og forretningspartnere til Avinor ma signere avtalekrav som forplikter dem til a gjennomfere

aktsomhetsvurderinger for a kartlegge risiko for brudd pa arbeidstaker- og menneskerettigheter.

Flere leverandgrer har blitt fulgt opp eksplisitt pa kontraktskravene til etikk og ansvarlighet og kontraktene folges opp kontinuerlig.
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Dette gjores for a bevisstgjore forretningspartnere om viktigheten av etikk og sosialt ansvar og for & bidra til mer sosialt
baerekraftige verdikjeder nasjonalt og globalt.

Avinor har et eget fagsenter og fagsjef for serigsitet og a-krim. Fagsenteret har som sin overordnede oppgave a sikre at Avinor
har et styringssystem som beskriver god, felles praksis for utvikling og gjiennomfering av bygg- og anleggsprosjekter og at
serigsitetskrav etterleves. De sterre utbyggingsprosjektene har egne ressurser som folger opp serigsitetsbestemmelsene. | de
mindre prosjektene er det ofte prosjektleder som har ansvaret.

Avinor har ikke avdekket alvorlige brudd eller andre forhold pa menneske- og arbeidstakerrettighet i innevaerende rapporteringsar
| verdikjeden hverken oppstreoms eller nedstrems. Mindre alvorlige brudd har blitt avdekket og rettet ovenfor beregrte parter.

Mal og maleindikatorer

$2-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og vesentlige risikoer og
muligheter handteres

Avinor har forelgpig ikke satt maltall i trad med ESRS for vesentlige pavirkninger av arbeidere i verdikjeden. Avinor har en
nullvisjon for skader og ulykker i bygg- og anleggsprosjekter, som falges opp med egenrapporteringskrav fra leverandorer.
Serigsitetskontroller giennomfores hos leveranderer og underleveranderer. Det rapporteres kvartalsvis pa arbeidet med serigsitet
og arbeidslivskriminalitet, samt i forbindelse med arlig rapportering av redegjgrelse for Apenhetsloven.
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4.3.4 S3 Berarte Samfunn

Strategi

S3 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell

88 prosent av Norges innbyggere bor innen en halvannentimes kjoring fra en flyplass. Avinor driver 43 av 47/ lufthavner rutedrift i
Norge. Samtidig nyter hele nasjonen godt av de akonomiske og sosiale fordelene knyttet til flyplasser og kan dermed betraktes som
en del av samfunnet som pavirkes av Avinors virksomhet. | DVAen er det identifisert tre PRMer knyttet til berarte samfunn:

@konomiske ringvirkninger fra flyplasser

Aktiviteten som felger med lufthavner gir positive ringvirkninger pa lokalsamfunnet i form av direkte, indirekte, induserte og
katalytiske effekter. Avinors egen virksomhet har en direkte effekt ved a skape arbeidsplasser knyttet til drift av lufthavnen.
Direkte effekter inkluderer ogsa arbeidsplasser som skapes oppstrems og nedstrems i verdikjeden, som i restauranter, butikker
og flyselskaper. Indirekte effekter oppstar giennom kjop av varer og tjenester fra leveranderer i verdikjeden. Tilsvarende gjelder
for induserte og katalytiske effekter, hvor induserte effekter omfatter de varer og tjenester som de ansatte og selskaper knyttet til
lufthavnen som flyselskaper, handlingselskaper og catering ved flyplassen ettersper, mens katalytiske effekter omfatter hvordan
flyplassene gjennom bidrag til tilgjengelighet legger til rette for videre gkonomisk aktivitet og utvikling.

PFAS

PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn pavirker hovedsakelig innbyggerne i naerheten av flyplasser og omrader der PFAS
lekker ut i vann og grunn. De negative effektene av PFAS-utslipp er systemiske og skyldes langvarig bruk av PFAS-holdig brannskum
og Avinors tilrettelegging for lufttrafikk. Det er gjort grundige analyser av hvilke naturomrader og naboer som er rammet. Se
neermere omtale av PFAS i kapitlene E2 og E4.

@konomiske ringvirkninger av flyplasser
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Fly- helikopterstay

Fly- og helikopterstoy pavirker i hovedsak naboer bosatt i naerheten av flyplassene, samt ansatte pa flyplassene. De negative
effekter fra fly- og helikopterstoy er en systemisk pavirkning og oppstar i sammenheng med Avinors rolle i & tilrettelegge for
lufttrafikk. Det er ikke gjort saerskilte analyser for a vurdere om det er visse undergrupper eller demografier som er spesielt utsatt for
negativ pavirkning fra fly- og helikopterstay.

Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S$3-1 Policyer for berarte lokalsamfunn

Avinor arbeid med a utvikle luftfarten i Norge skal etterleve Konsernpolicy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold. Policyen er
naermere omtalt i kapittel 4.3.1.

$3-2 Rutiner for kontakt med berorte lokalsamfunn om pavirkninger

Avinors driver et landsdekkende nettverk av lufthavner som pavirker Norges befolkning bade direkte og indirekte. Befolkningens
perspektiver ivaretas giennom Samferdselsdepartementet (eier) og eierskapsmeldingen, hvor regjeringen redegjer for retningen i
det statlige elerskapet. Administrerende direktar har ansvar for kontakten med eier via styret, mens direktear for trafikkutvikling har
operasjonelt ansvar for internasjonal ruteutvikling og kontakt med lokalsamfunnet. Avinor opprettholder ogsa dialog med lokale
interesseorganisasjoner, kommuner og akterer som for eksempel Innovasjon Norge, Fjord Norge og Visit Tromsg. Avinor har fem
faste motepunkter med Samferdselsdepartementet i lopet av et ar, samt generalforsamling.

Nar Avinor vurderer potensial for nye direkteruter opprettes det dialog med lokale akterer for a bista med etableringen av flyruter
og forutsigbarhet for flyselskapene.

Beskrivelse

Samfunnenes Binde Norge og Verden sammen Positive ringvirkninger pa lokalsamfunn fra aktiviteten som folger med lufthavner
okonomiske, - @konomiske ringvirkninger fra

sosiale og kulturelle flyplassen

rettigheter

Type risiko Policy Tiltak

Maleindikator

Etikk, samfunnsansvar og Connectivity-utvikling N/A Mal ikke satt

mangfold
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$3-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa bererte lokalsamfunn og strategier for & handtere vesentlige risikoer og
utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med berarte lokalsamfunn, og effektiviteten av disse tiltakene

Arbeidet med a fremme de positive okonomiske ringvirkningene av flyplasser er forankret i eierskapsmeldingen og i
konsernstrategien i form av et ruteutviklingsprogram. Ruteutviklingsprogrammet har som mal a ake tilgjengeligheten til og fra
Norge for innbyggere, naeringsliv og internasjonal turisme ved & videreutvikle Avinor-nettverket og Oslo lufthavn (OSL) som hub.
Programmet er spesielt utarbeidet for & oppfylle Avinors samfunnsoppdrag giennom aktiv trafikkutvikling, og forventede resultater
inkluderer etablering av ruter og kapasitet fra flyselskapene, som understatter konsernstrategien. Ved a utvikle tilgiengelighet og
trafikkstreammer bidrar prosjektet til & styrke finansieringsgrunnlaget i Avinor-modellen.

Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL) er Norges eneste internasjonale hub-lufthavn og et nasjonalt knutepunkt i luftfartsnettet. God
tilgiengelighet til Oslo lufthavn som nasjonalt og internasjonalt knutepunkt har stor verdi for hele landet. P4 grunn av negativ
utvikling i interkontinentale avganger og saerlig den negative utviklingen i utenlandske transferpassasjerer pa OSL har Avinor
etablert en satsning for a utvikle OSL som hub og knutepunkt. Styrking av OSL er viktig for & forbedre tilgjengeligheten for
befolkning og naeringsliv, pa reiser i Norge, og til og fra Norge.

Spesifikke tiltak inkluderer opprettelse av insentiver og andre virkemidler som eoker Avinors attraktivitet for flyselskaper, utvikling av
nye kommersielle tiltak for a stimulere trafikkutvikling, etablering og utvikling av samarbeid med naesrings- og reiseliv, nasjonalt og

Fly- og helikopterstoy

Beskrivelse
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lokalt, og etablering av sterkere partnerskap med flyselskaper. Disse tiltakene statter Avinors bade Avinors inntjeningsevne, samt
overordnede mal om & oke tilgiengeligheten og fremme de okonomiske ringvirkningene av flyplassene.

Det kontinuerlige arbeidet bergrer alle Avinors flyplasser og Norges befolkning som helhet. Tiltakene krever ikke betydelige drifts-
eller investeringsutgifter utover ordinaer drift. Avinor felger opp hvorvidt tiltakene pavirker antall direkteruter til utlandet, men det
gjores ingen saerskilte undersgkelser om dette gir de tilsiktede resultatene for de berarte samfunnene.

Mal og maleindikatorer

$3-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og vesentlige risikoer og
muligheter handteres

Avinor har ingen malbare, resultatorienterte mal i henhold til definisjonen i ESRS-standardene for oppfelging av
ruteutviklingsprogrammet. Det felges imidlertid opp i hvilken grad tiltakene beskrevet har en gnsket effekt. Dette gjeres ved a folge
opp relevante indikatorer som er vurdert som gode proxyer pa Avinors evne til & skape aktivitet pa vare flyplasser. Det er ikke satt
noe definert ambisjonsniva pa parameterne, og dermed heller ikke satt noen definert basisperiode.

Avdelingen for trafikkutvikling i Avinor rapporterer pa fremdrift og effekten av tiltak og effekten av disse til konsernledelsen. Dette
sikrer at Avinor kan justere og tilpasse tiltakene etter behov for & oppna @nskede resultater og bidra til selskapets overordnede mal.

Steyforurensning Fly- og helikopterstay Pavirkning pa lokalsamfunn i form av steyforurensning hvor Avinor har lufthavner, og

omkringliggende omrader

Type risiko Policy Tiltak Maleindikator
Klima og miljgpolicy e Stgyreduserende e 53-5 Andel kurvede e 15 % kurvede innflyvninger pa
operasjonsprosedyrer innflyvninger Oslo Lufthavn, Oslo Lufthavn i 2026
e Arealplanlegging Gardermoen ¢ |Implementere RNP AR

S3-5: Antall lufthavner med
publiserte RNP AR

e Fysiske tiltak pa Harstad/Narvik
Lufthavn, Evenes (EVE)

o Pilotprosjekt for lydisolerende
tiltak mot helikopterstoy

navigasjonsprosedyrer pa alle
Avinors langbaneplasser innen
utgangen av 2028
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Stey defineres som ugnsket lyd. Avinor har fly- og helikopterstay som et av sine viktigste tiltaksomrader innen ytre milje fordi det
ber@rer mange mennesker rundt Avinors lufthavner. Avinor seker a redusere antall stoyeksponerte fra sivil fly- og helikoptertrafikk,
Ltillegg til & giennomfare regelmessig kartlegging og registrere trasebruk ved de store lufthavnene.
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Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S$3-1 Policyer for bererte lokalsamfunn

Policy vedrerende handtering av steyforurensning er omtalt i kapittel 4.2.2 Miljgpolicy, og er ogsa omfattet av Konsernpolicy for
Etikk, samfunnsansvar og mangfold som er naermere omtalt i kapittel 4.3.1.

$3-2, S3-3 Rutiner for kontakt og for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der bererte lokalsamfunn kan gi uttrykk for
bekymringer

Spersmal knyttet til stay og klager fra naboer til lufthavner kan avdekke ungdvendig steybelastning og identifisere muligheter
for forbedring. Det er derfor viktig for Avinors sentrale radgivningsfunksjon a bli informert om stayrelaterte forhold rundt Avinors
lufthavner. Dette skjer giennom en felles portal for klager og sparsmal etablert av Avinor, hvor det er angitt en egen kategori for
henvendelser knyttet til stoy. Pa denne portalen publiserer ogsa Avinor pa henvendelser om lokale stoyforhold, regelverk og
rettigheter sa langt det er mulig. Portalen for klager er tilgjengelig via Avinors nettsider.

Henvendelser om stoy sendt via portalen registreres i Avinors saks- og arkivsystem. Henvendelsene fordeles til riktig saksbehandler
eller avdeling for behandling. Saksbehandleren har ansvaret for & felge opp henvendelsen og saerge for at den behandles i henhold

til gieldende lover, forskrifter og interne retningslinjer.

Lovkrav og forskrifter sikrer korrekt handtering, oppbevaring og tilgiengelighet av dokumenter i offentlig forvaltning. Utover a
sikre etterlevelse av lovkrav, er det ingen spesielle samarbeidsordninger med brukerne av portalen for flystayklager. Det er ingen
generell strategi for beskyttelse mot represalier ved stayklager, men handteringen av klager folger lovkrav knyttet til offentlig
forvaltning.

Kontakten med lokalsamfunn skjer ved behov, uten fast frekvens.

Det er ikke rapportert noen alvorlige sparsmal og hendelser knyttet til menneskerettigheter i forbindelse med bergrte samfunn i
2025,

Varslingskanaler
Avinor ogsa har en etablert varslingskanal som forvaltes av et eget organ som er omtalt naermere i kapittel S1-3 under mangfold,
inkludering og likestilling.
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$3-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa bererte lokalsamfunn og strategier for & handtere vesentlige risikoer og
utnytte vesentlige muligheter i forbindelse med berorte lokalsamfunn, og effektiviteten av disse tiltakene

Balanced approach

|ICAQO Balanced Approach er en internasjonal anerkjent metode for handtering av flystay, vedtatt av ICAO i 2001 og tatt inn
LEU-regelverket i 2014. Den bygger pa fire hovedpilarer som skal brukes i kombinasjon for a redusere stgyproblemer pa en
kostnadseffektiv mate: Reduksjon av stey ved kilden, arealplanlegging og styring, steyreduserende operasjonsprosedyrer og
operasjonelle restriksjoner. Malet er & identifisere steoyproblemet pa hver enkelt lufthavn og velge tiltak som gir sterst milj@gevinst
til lavest kostnad, samtidig som man ivaretar luftfartens samfunnsnytte. Avinor benytter prinsippene gitt i balanced approach i sitt
arbeid med stoy.

Avinor utarbeider flystaysonekart for alle lufthavnene. Disse utarbeides hvert 5 ar for flyplassene med over 50 000 arlige
bevegelser, og hvert 10 ar for resterende. For flyplassene med over 50 000 arlige bevegelser utarbeides det sa en handlingsplan
mot stay basert pa flystoysonekartene. Denne handlingsplanen er en tiltaksplan som rapporteres til myndigheter og EU. Hensikten
med disse planene er a kontinuerlig redusere stoypavirkningen for vare beboere og naboer.

Arealplanlegging og styring

Gjennom kartlegging av flystaysone gir Avinor lokale planmyndigheter nadvendig informasjon for a hindre at stoyfelsomme
omrader og bygninger plasseres i strid med gjeldende regelverk. De lokale reguleringsmyndighetene skal ved planlegging og
regulering legge til grunn Avinors offisielle stoysonekart for den aktuelle planperioden. Samtidig benytter lufthavnen sin egen
bygningsmasse som steyskjerming mot naboer der dette er praktisk mulig.

Stoyreduserende operasjonsprosedyrer

Avinor arbeider med reduksjon av stoy fra fly- og helikoptertrafikk giennom optimalisering av inn- og utflygninger. Dette tiltaket
bestar av to pagaende arbeidsstremmer hvor den ene arbeidsstremmen arbeider med a oke andelen kurvede innflyvninger pa
Oslo Lufthavn. Som del av tiltaket har Avinor anskaffet et nytt dataverktey for «Established on RNP AR». Det nye dataverktaoyet
gjor det mulig a tillate kurvede innflyvninger fra ulike retninger til de to rullebanene uavhengig av hverandre, og er nedvendig

for & gke andelen kurvede innflyvninger samtidig som sikkerheten ivaretas. Den andre arbeidsstremmen skal innen utgangen av
2028 implementere prosedyrer for kurvede innflyvninger pa alle Avinors langbaneplasser (flyplasser med rullebane over 2500m).
Arbeidet med implementering av kurvede innflyvninger prioriterer ferst langbaneplasser og vil senere inkludere implementering
av kurvede innflyvninger pa enkelte kortbaneflyplasser. Den overordnede ambisjonen er a redusere staybelastningen fra fly- og
helikoptertrafikk for beboere og naboer ved alle Avinors langbaneplasser. Arbeidet innebaerer ingen vesentlige investerings- eller
driftsutgifter.
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Fysiske tiltak pa Harstad/Narvik Evenes

Ved Harstad/Narvik Lufthavn, Evenes forarsaker F35-avganger forbundet med Luftforsvarets aktiviteter et harselskadelig

stoyniva for ansatte og reisende ved lufthavnen. Staynivaene fra F-35 pa Evenes er dokumentert & overstige stgynivaer som
Folkehelseinstituttet mener er grenseverdien for harselskadelig stay. Avinor har en null-visjon ogsa nar det gjelder a utsette
ansatte, samarbeidspartnere og passasjerer for herselskade. Dette gjor det nedvendig med tiltak pa fasadene pa kontorbygg som
vender mot rullebanen, innfering av passasjerbroer for a redusere stay ved ombordstigning- og avstigning for rutefly og et tett
parkeringshus for a redusere stgy for reisende i bevegelse til og fra terminalbygget. Disse tiltakene inngar i et lapende arbeid med a
redusere stoy ved lufthavnen og har ingen satt tidslinje for gjennomforing.

Pilotprosjekt - Lasning Helikopterstay Bergen

Stgyreduserende tiltak ved Bergen Lufthavn er nodvendige for a handtere stay fra sivil luftfart, spesielt fra offshore helikoptertrafikk.
Avinor skal lydisolere fem utvalgte bolighus for a redusere pavirkning fra offshore helikoptertrafikk ved Bergen lufthavn, Flesland.
Det er i 2025 gjennomfeart tiltak pa ett hus med resultater som viser klar forbedring pa innenders stoy- og vibrasjonsniva. Ved a
lydisolere bolighus kan man forbedre innenders lydforhold og redusere stayeksponeringen for beboere i neeromradet. Erfaringene
fra dette pilotprosjektet vil danne grunnlaget for videre arbeid med lydisolering mot helikopterstay. | pilotprosjektet avstives
trestrukturen i bolighus for & gke lydisolasjon ved lave frekvenser i tillegg til middels- og haye-frekvenser som tas ved standard
tiltak. Arbeidet med gjennomfaring av tiltaket er igangsatt og har en tidslinje for giennomfering med avslutning innen utgangen av
2026.

Tabell $3-4.1 Ressurser avsatt til handlingsplanen (Belep i MNOK)

2025 Planlagt
Tiltak Status tiltak Opex Capex Opex Capex Sum
Pilotprosjekt - Helikopterstoy Bergen Under arbeid 38 - 13 3 23
Sum 8 - 13 3 23

Driftskostnadene for pilotprosjektet er hovedsakelig relatert til andre driftskostnader.
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Mal og malindikatorer
$3-5 - Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger, risikoer og muligheter handteres

15 prosent kurvede innflyvninger ved Oslo lufthavn i 2026

Avinor har satt et mal om 15 prosent kurvede innflyginger pa Oslo lufthavn i 2026. Dette er en justering av det tidligere malet om 25
prosent innen utgangen av 2025. P4 lang sikt anses det som praktisk mulig & oppna 80 prosent kurvede innflyginger, og 25 prosent
har veert definert som et realistisk delmal pa veien mot dette. Malet er knyttet til aktivitet i nedstroms verdikjede og inngar i den
frivillige maloppfelgingen for Oslo lufthavn.

Ved hjelp av inntegning av nye traseer i kart over bebyggelse er det mulig a se reduksjonen av boliger innenfor en senterlinje pa
pluss eller minus 500 meter, og dermed antall personer som far redusert sin eksponering for stoy. Kurvede innflyvninger bidrar til &

redusere stoybelastningen for vare naboer rundt Oslo Lufthavn.

Tabell S3-5.1 Andel kurvede innflyvninger Oslo Lufthavn, Gardermoen

Basisar Mal
2013 2025 2024 2026
Andel kurvede innflyvninger Oslo Lufthavn, Gardermoen 0% 91 % 9,6 % 15 %

Resultater og fremdrift

Et nytt dataverktoy for «Established on RNP AR» er anskaffet og er igangsatt. Verktayet gjer det mulig a tillate kurvede innflyginger
fra flere retninger til begge rullebaner uavhengig av hverandre, noe som eker kapasiteten samtidig som sikkerheten ivaretas.
Forsinket implementering av verkt@yet har medfort at malet om 25 prosent kurvede innflyginger ikke ble nadd i 2025. | tillegg ble
andre tilgrensende prosjekter prioritert heyere, noe som ytterligere pavirket fremdriften.

P& grunn av disse forholdene er méaloppnaelsen for 2026 justert til 15 prosent. Det forventes at det nye verktayet vil bidra til en
markant ekning i andelen kurvede innflyginger nar det er fullt tatt i bruk.

RNP AR navigasjonsprosedyrer implementert pa alle Avinors langbaneplasser innen utgangen av 2028

Avinor folger opp og rapporterer et absolutt mal om & implementere RNP AR navigasjonsprosedyrer pa alle Avinors langbaneplasser
innen utgangen av 2028. Required Navigation Performance Authorization Required (RNP AR) er avanserte navigasjonsprosedyrer
med sveert hey navigasjonsneyaktighet som tillater kurvede inn- og utflyvninger. Malet gjelder for aktiviteter knyttet til flyvninger
utfort av flyselskapene i nedstroms verdikjede og for alle Avinors 15 langbaneplasser. Flyene som skal foreta kurvede inn- og
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utflyvninger ma vaere utstyrt for a foreta disse. Det er derfor besluttet &8 begynne med implementering pa langbaneflyplassene

da flere fly som lander- og tar av pa langbaneplasser er rett utstyrt. Langbaneplassene er ogsa de mest vesentlige med tanke pa
stoyproblematikk. Ved hjelp av inntegning av nye traseer i kart over bebyggelse er det mulig a se reduksjonen av boliger innenfor
en senterlinje pa pluss eller minus 500 meter, og dermed antall personer som far redusert sin eksponering for stoy.
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Tabell S3-5.3 Stoybelastning (TDNEL)

Basisar

ICAO kode Enhet 2024 2025 2024
Oslo lufthavn, Gardermoen ENGM Desibel 143 143 143
Bergen lufthavn, Flesland ENBR Desibel 138 138 138
Trondheim lufthavn, Vaarnes ENVA Desibel 135 135 135
Stavanger lufthavn, Sola ENZV Desibel 138 138 138

Tabell $3-5.2
Basisar Mal
2013 2025 2024 2028
Antall lufthavner med publiserte RNP AR (akkumulert) 0 13 10 15

Resultater og fremdrift
Det er publisert AIP (Aeronautical Information Publication) for 13 langbaneplasser innen utgangen av 2025.1 2025 ble det publisert
AIP for 3 nye langbaneplasser. Utarbeidelsen av RNP AR for de to resterende langbaneplassene er planlagt i 2026.

Staybelastning (TDNEL)

TDNEL (Total Day, Evening, Night Level) er en indikator som viser den samlede steybelastningen gjiennom et dggn. Variabler er antall
avganger og landinger per degn, tidspunkt pa dognet og flytyper. Beregningen tar utgangspunkt i giennomsnittlig stay fra dag
(07-19), kveld (19-23) og natt (23-07), og legger til ekstra vekting for kveld og natt fordi stay oppleves mer forstyrrende i disse
periodene.

TDNEL brukes til a overvake og dokumentere staybelastning rundt lufthavner. Beregningen gjennomfares arlig for alle Avinors
lufthavner som omfattes av steyrapportering, dette er store lufthavner (over 50 000 bevegelser) og gjelder for Oslo,- Bergen,-
Stavanger,- og Trondheim. Resultatene sammenlignes med referanseverdier for a vurdere utviklingen over tid.

Det er ingen konkrete grenseverdier, tiltaksgrenser eller malsettingsniva for TDENL-niva i norsk regelverk for lufttransport. TDENL-

tallet kan likevel gi en pekepinn pa stayemisjon fra enkelte flyplasser basert pa flybevegelser, involverte flytyper og driftstider for
den respektive lufthavnen.

ARS- OG BZEREKRAFTSRAPPORT 2025

Resultater og fremdrift

Beregninger av TDENL for Oslo, Bergen, Stavanger, og Trondheim viser uendrede TDENL-verdier for hver av de respektive
lufthavnene i 2025 sammenlignet med 2024. For hver av disse lufthavnene er endringen i TDENL-verdi fra 2024 til 2025 derfor sa
liten, at den ikke kan regnes som signifikant.

Resultatene for 2025 viser imidlertid at Oslo lufthavn er den mest stayende lufthavnen, med et betydelig hayere stayniva enn de
andre tre. Dette skyldes i stor grad at trafikkmengden pa Oslo lufthavn er vesentlig sterre enn for de andre lufthavnene.

Videre sammenligninger mellom lufthavnene kan ikke gjeres kun pa bakgrunn av trafikkmengde, fordi hver flyplass har egne
flyparker som trafikkerer den respektive lufthavnen. Hver lufthavns TDENL-niva er et resultat av den lufthavnens flybevegelser,
flypark og driftstid, slik at lufthavner med mange bevegelser kan vaere mindre stoyende enn flyplasser med faerre bevegelser. En

slik tendens kan sees ved a sammenligne TDENL for Trondheim og Stavanger, der forskjellen i flybevegelser ikke alene kan forklare
differansen i TDENL-niva pa A3 dB. Dette betyr i praksis at den giennomsnittlige flybevegelsen i Trondheim vil vaere mindre steyende
enn den gjennomsnittlige flybevegelsen i Stavanger, grunnet flytypene og flytidene ved lufthavnene.

Involvering av berarte lokalsamfunn i fastsettelse av mal

Avinor har jevnlige maoter med bade Miljgdirektoratet i egne stayforum og med kommunene rundt de store lufthavnene. | disse
motene diskuteres blant annet forbedringsforslag, og Miljadirektoratet og kommunene har anledning til a komme med synspunkter
og giinnspill. Denne dialogen fungerer som grunnlag for a innhente innspill som kan vaere relevante ved fastsettelse av mal, selv
om det ikke foreligger en egen rutine for systematisk involvering av lokalsamfunn i malsettingsprosessen Erfaringer og eventuelle
forbedringsbehov identifiseres nar Miljadirektoratet eller kommunene deler relevante observasjoner. Det er ikke etablert en egen
rutine for systematisk involvering utover denne dialogen. Bade Miljadirektoratet og berarte kommuner anses som relevante
stedfortredere for interessentene.
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PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn

Beskrivelse

Type risiko Tiltak
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Maleindikator

PFAS-utlekking fra eksisterende
forurenset grunn

Forurensning av vann PFAS/PFOS ble tidligere brukt i brannskum benyttet ved Avinors lufthavner.
og grunn
Bruken av denne typen brannskum har fert til forurensning av grunnen pa Avinors
lufthavner. PFOS og andre PFAS-forbindelser er svaert persistente i miljget og kan

akkumulere i levende organismer, noe som kan fere til helse- og miljigproblemer.

Vann og Sanitaere
Forhold

Arealrelaterte
pavirkninger

Den negative pavirkningen er i hovedsak beskrevet i kapittel 4.2.2 - E2 Forurensning. Fordi forurensningen har betydelige konsekvenser for naboer og
lokalsamfunn, er PRM-en ogsa inkludert under S3. Dette gjeres for a synliggjore Avinors dialog og oppfelging overfor de bergrte lokalsamfunnene.

PFAS-lekkasje fra eksisterende forurenset grunn behandles primaert som forurensning i kapittel E2. Denne formen for forurensning
har imidlertid saerlig betydelig innvirkning pa lokalbefolkningen som bor naer Avinors lufthavner da stoffene brytes svaert langsomt
ned i naturen, har tendens til & spres i miljoet, oppkonsentreres i levende organismer og kan veere helseskadelige. De spesifikke
datapunktene i S3, inkludert kontakt med lokalsamfunn, etablerte rutiner for a handtere negative konsekvenser, samt kanaler for
tilbakemelding og bekymringer, anses derfor som vesentlige og adresseres i det folgende avsnittet.

Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter
$3-1 Policyer for berorte lokalsamfunn
Policyer knyttet til handtering av PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn er omtalt i kapittel 4.2.2 Miljgpolicy.

$3-2 Rutiner for kontakt med beroarte lokalsamfunn om pavirkninger

Tiltakene for a handtere faktiske pavirkninger er satt i henhold til forventninger og palegg fra Miljedirektoratet. For betydelige saker
utarbeides egne kommunikasjonsplaner, sakalt ‘Plan for samfunnskontakt’, som beskriver dialogen med befolkningen, politikere,
lokale interesseorganisasjoner, kommuner og andre viktige aktarer. Saker kan eskaleres til sentralt niva ved behov.

For handtering av PFAS-forurenset grunn er det laget en egen kommunikasjonsplan som gar i detalj pa spesifikke flyplasser, for
eksempel knyttet til drikkevann i Bergen. Avinor sikrer tilgjengelig og oppdatert informasjon om PFAS, tiltak for a redusere negativ
pavirkning, samt potensielle helseeffekter giennom nettsiden ‘PFOS i fokus’. Avinor organiserer mgter med bergrte samfunn og
er i direkte dialog med individer i omrader som er mest berart. Eksempler inkluderer Bergen og Kristiansund. Dialogen sikrer at
informasjon nar lokalbefolkningen og at Avinor fanger opp kritisk informasjon for a redusere negativ pavirkning.

Avinor benytter ikke lenger PFAS i sin virksomhet, men samfunnskontakten er relevant for oppryddingsfasen. Det er en kontinuerlig
dialog med lokalsamfunnet, og Avinor har utnevnt en egen leder med ansvar for PFAS-programmet.
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S$3-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der berorte lokalsamfunn kan gi uttrykk for bekymringer

Avinor har opprettet nettsiden ‘PFOS i fokus’ som kontinuerlig oppdateres med relevant informasjon. Pa denne nettsiden er det
ogsa publisert en e-postadresse hvor bergrte samfunn kan henvende seg direkte til foretaket med sine bekymringer eller behov.
Bade nettsiden og e-postkontoen administreres av Avinor. Kanalen for henvendelser fra bergrte samfunn er tilgjengelig pa Avinors
nettside, og leder for PFAS-programmet har ansvar for a felge opp henvendelser sendt giennom den dedikerte e-postkanalen.

Det finnes ingen spesifikke prosedyrer for a sikre at kanalene fungerer effektivt, og det foretas ingen szerskilte vurderinger av
hvorvidt bergrte samfunn er kjent med eller har tillit til disse strukturene. Avinor felger generelle strategier samt policy for etikk,
samfunnsansvar og mangfold (se naermere omtale i kapittel 3.4.1), men har ikke innfert ytterligere strategier for beskyttelse mot
represalier utover varslingskanalen. Det er ikke rapportert noen alvorlige sparsmal og hendelser knyttet til menneskerettigheter i
forbindelse med bergrte samfunn i 2025.

Varslingskanaler
Avinor har en etablert varslingskanal som forvaltes av et eget organ. Varslingskanalen er omtalt naermere i kapittel S1-3 under
mangfold, inkludering og likestilling.

Mal og maleindikatorer

$3-5 Mal for hvordan vesentlige negative pavirkninger skal handteres, positive pavirkninger styrkes og vesentlige risikoer og
muligheter handteres

Se kapittel E2 for omtale av mal og maleindikatorer knyttet til PFAS-utlekking fra eksisterende forurenset grunn.
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Alle

Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025 - 31. desember 2025

Kurvede innflyvninger OSL

Kurvede innflyvninger pa Oslo Lufthavn, Gardermoen males som antall flyvninger med jetfly som har passert to definerte punkter i luftrommet over OSL delt pa samtlige innflyvninger med jetfly ved OSL.

Propellfly og smafly er ikke inkludert i indikatoren. Disse flyene har andre prosedyrer, flyr saktere enn jetfly og flyr sa langt som mulig fra senterlinjetraseer for god trafikkavvikling. De har ogsa vesentlig lavere pavirkning i form av stey da det er faerre slike flyvninger og de
stgyer mindre.

Implementert RNP AR

Indikatoren er definert som antall implementerte RNP AR-prosedyrer pa langbaneplasser delt pa alle Avinors langbaneplasser.

Implementerte RNP AR-prosedyrer males som flyplasser der det er laget og publisert en formell prosedyre i Aeronautical Information Publication (AIP), en manual som inneholder regler, prosedyrer og annen informasjon av viktighet for flytrafikken i Norge. RNP AR er
navigasjonsprosedyrer som tillater kurvede inn- og utflyvninger der flyene ma passere to definerte punkter i luftrommet over lufthavnen.

Langbaneplasser som inngar i indikatoren er forhandsdefinert i et eget prosjektdokument og bestar av 15 flyplasser med langbaneplasser (Alesund, Alta, Bergen, Kristiansand, Harstad/Narvik, Oslo, Haugesund, Kristiansund, Kirkenes, Molde, Banak, Svalbard, Tromsg,
Trondheim og Stavanger).

TDENL

Metoden gjor det mulig a enkelt vurdere stgyvirkningen av endringer i
e Antallinnflyginger og avganger
e Tidsfordeling av operasjoner (dag, kveld, natt)

o Flytyper

4937

(D + 3.16E; + 10N, -
TDENL = 10log,, IZ {( { )\)v[)‘ 1) lorsu.:_n,‘w}
{

Di,Ei og Ni er antall flyvninger pa dagtid (kl. 07-19), kveld (kl. 19-23) og natt (kl. 23-07)

ND er antall dager i datasettet

TSEL (Total Sound Exposure Level) representerer samlet stayenergi fra en bestemt flytype (avgang eller landing).

Det forekommer noe usikkerhet i beregningene, i hovedsak fra at TSEL-databasen (databasen for staydata) har begrensninger for spesielle flytyper, og spesielle flyoperasjoner. | slike tilfeller benyttes substitutter for & finne sammenlignbare flytyper, som er vanlig praksis i
steyberegninger for lufthavner. Usikkerheten iresultatene som felge av dette vurderes som liten.

Selv om beregningene har noe usikkerhet, skal det relativt store endringer i trafikk for & gi vesentlige utslag i den beregnede TDENL-verdien. Eksempelvis vil en fordobling/halvering av flytrafikk ved den respektive lufthavnen gi en endring pa +/- 3 dB.
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4.3.5 S4 Forbrukere og sluttbrukere
Strategi utvikling i regulatoriske krav innenfor sikkerhet som kan resultere i vesentlige merkostnader i forbindelse med etterlevelse av disse
S4 SBM-3 Vesentlige pavirkninger, risikoer og muligheter og deres samspill med strategi og forretningsmodell kravene.
Gjennom DVAen har Avinor identifisert to potensielle negative pavirkninger og en finansiell risiko, som alle er knyttet til personers
helse og sikkerhet i forbindelse med bruken av Avinors tjenester. PRMene og tilherende tiltak er naermere beskrevet under. Pavirkningene er systemiske i luftfartsammenheng, og Avinor arbeider aktivt med & handtere disse problemstillingene ved &
Potensielle skadelidende er alle passasjerer som reiser via flyplassene, reisefelger, parerende og andre besgkende pa flyplassene, giennomfere ulike tiltak i den daglige driften. Sammenhengen mellom vesentlige temaer og Avinors strategi og forretningsmodell er
samt ansatte i flyselskap, sikkerhet, service og sa videre, som benytter fasiliteter i jobbsammenheng. Samtlige er i scope for den beskrevet i kapittel ESRS 2 ‘Generelle Opplysninger’, i delkapittel SBM-3.

rapporterte informasjonen i S4.

Pavirkningene og risikoene er integrert i Avinors strategi som stadfester at konsernet skal operere sikkert og stabilt med en
De identifiserte potensielle negative pavirkningene er knyttet til fare for skade og dadsfall i forbindelse med luftfartsulykker som risikobasert tilngerming. Flysikkerhet har hgyeste prioritet i Avinor og det skal ikke forekomme luftfartsulykker eller alvorlige
falge av utilsiktede (safety), eller tilsiktede (security) hendelser. Den finansielle risikoen knytter seg til regulatoriske endringer og personskader der Avinor er medvirkende part.

Flysikkerhet - Safety og Security

Beskrivelse Type risiko Maltall Malsetninger
Personers sikkerhet Helse og sikkerhetsrisiko som felge av Fare for reisende, ansatte og samfunnet generelt som folge av skader og PNP o Safety o Flysikkerhetsplaner og o S4-5 Egendefinert: Luftfartsulykker Ingen luftfartsulykker eller alvorlige
utilsiktede hendelser dodsfall i forbindelse med luftfartsulykker i forbindelse med lufthavndrift og e Ftikk, samfunnsansvar og styringssystem hvor Avinor er medvirkende part luftfartshendelser hvor Avinor er
koordinering av luftrommet* mangfoldspolicy e Nytt avviks- og hendelsessystem e S4-5 Egendefinert: Alvorlige medvirkende part
o Nytt verktey for endringshandtering luftfartshendelser hvor Avinor er

medvirkende part

Helse og sikkerhetsrisiko som felge av Fare for reisende, ansatte og samfunnet generelt som folge av ulovlige PNP e Safety e Jf risiko som folge av utilsiktede Jf. risiko som felge av utilsiktede Jf. risiko som felge av utilsiktede
ulovlige handlinger handlinger, som terroranslag, sabotasje eller andre kriminelle aktiviteter e Ftikk, samfunnsansvar og hendelser hendelser hendelser
mangfoldspolicy e Oppgradering av Security-utstyr
Kostnadsokninger som fglge av Regulatoriske endringer eller utvikling i regulatoriske krav innenfor R o Safety o Aktiv dialog med Luftfartstilsynet N/A - ingen maltall Mal ikke satt
endringer i regelverk og tolkninger fra sikkerhet vil kostnader i forbindelse med etterlevelse av disse kravene. e Etikk, samfunnsansvar og e Nytt verktey for endringshandtering
regulator Dette kan f.eks vaere oppgradering av sikkerhetskontroll pa flyplass mangfoldspolicy ¢ |dentifisering av kostnadseffektive
lzsninger

e Prosjekt ‘Fremtidens security og NSB’

*Risikoer som er identifisert i flysikkerhetsarbeidet for lufthavndrift og flysikring i Avinor: ¢ Bird strike: Kollisjoner mellom fugler og luftfartay. e |oss of Separation: Situasjoner hvor fly kommer under foreskreven minsteavstand til hverandre, slik at det
e Runway Incursion (RD): At et uftfartay, kjeretay eller person utilsiktet befinner seg pa en rullebane som er i bruk. e Droner: Kollisjoner mellom fly og droner som faelge av uautoriserte droner i naerheten av lufthavnen. foreligger okt risiko for sammenstat mellom fly.
e Runway Excursion (RE): At et luftfartey kjerer av rullebanen under avgang eller landing. e Brann: Brann pa Avinor sine lokaliteter
¢ Foreign Object Debris (FOD): Lase gjenstander pa rullebanen eller andre omrader der fly ferdes som utgjer en o Mangelfull krisehandtering (for eksempel ved havari): Manglende forberedelser som resulterer i mangelfull
fare for skade flyet krisehandtering, og redusert effekt av krisetiltak
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Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter

S4-1 Policyer for forbrukere og sluttbrukere

Avinors arbeid innen safety og security felger av konsernpolicy for safety, samt konsernpolicy for etikk, samfunnsansvar og
mangfold. Disse er naermere omtalt i kapittel 4.3.1.

Det er ikke registrert noen tilfeller av manglende overholdelse av FNs veiledende prinsipper for naeringsliv og menneskerettigheter,
ILOs erklzering om grunnleggende prinsipper og rettigheter pa arbeidsplassen eller OECDs retningslinjer for flernasjonale selskaper
som involverer forbrukere og/eller sluttbrukere.

S4-2 Rutiner for kontakt med forbrukere og sluttbrukere om pavirkninger

Kontakt med forbrukere og sluttbrukere om potensielle pavirkninger skjer hovedsakelig giennom representant i form av
myndighetskontakt, bade direkte med Avinors eier, Samferdselsdepartementet, samt via Luftfartstilsynet. Luftfartstilsynet er overste
myndighet for luftfart i Norge og farer tilsyn med Avinors lufthavner giennom bade varslede og uvarslede tilsyn og inspeksjoner.
Avinor er ogsa underlagt luftfartsloven med tilharende forskrifter.

Avinors beslutninger og aktiviteter for & handtere de potensielle negative pavirkningene pa helse og sikkerhet for kunder og
sluttbrukere falger av luftfartsloven som regulerer all luftfart i Norge, og Nasjonal flysikkerhetsplan som beskriver statens mal,
prioriteringer og tiltak for a forbedre flysikkerheten. Nasjonal sikkerhetsplan utarbeides av Luftfartstilsynet og er utarbeidet innenfor
rammeverket Global Aviation Safety Plan (GASP) som igjen er utarbeidet av ICAO.

Oversikt over lover og forskrifter som regulerer safety og security arbeid:

Lufttrafikkstyring

Lufthavndrift og flysikringstjenester

Safety - forebygging av Forskrift om sertifisering av flyplasser Vv

skader og ulykker som falge

av utilsiktede hendelser Forskrift om informasjonssikkerhet i sivil luftfart Vv Vv
Forskrift om krav til lufttrafikktjenester og ytere av lufttrafikkstyrings- og flysikringstjenester Vv
Forskrift om etablering, organisering og drift av lufttrafikktjenester Vv

Security - forebygging av Vv Vv

skader og ulykker som fglge Forskrift om forebyggelse av anslag mot sikkerheten i luftfarten
av ulovlige handlinger
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Det er rollen ‘sikkerhet- og beredskapsdirektar’ i Avinor, og ‘safety manager’ i Avinor Flysikring, som har ansvaret for
myndighetskontakt knyttet til Safety-arbeidet, og rollen ‘sjef samfunnssikkerhet’ (Avinor) og ‘leder security, flysikkerhet og
beredskap’ (Avinor Flysikring) som har ansvaret for myndighetskontakten knyttet til Security. Dialogen med myndighetene er
lopende.

S4-3 Rutiner for a avhjelpe negative pavirkninger og kanaler der forbrukere og sluttbrukere kan gi uttrykk for bekymringer
Innmelding av avvik og hendelser

Forbrukere og sluttbrukere har tilgang til 2 melde inn avvik og hendelser knytte til forhold med relevans for sikkerhet, milj@, ansattes
eller reisendes sikkerhet hvor det paligger Avinor a gjere utbedringer og tiltak, samt forhold vedrarende interkontrollforskriften der
det paligger Avinor et samordningsansvar. Innmeldingsskjemaet ligger offentlig tilgjengelig pa Avinors hjiemmesider. Det oppfordres
spesielt til arvakenhet og rapportering av forhold som oppstar pa ferdselsomradet.

Innmeldte avvik og hendelser behandles i henhold til rutiner for avviks- og hendelseshandtering.

Varslingskanaler
Avinor har en etablert varslingskanal som forvaltes av et eget organ som er omtalt naermere i kapittel S1-3 under mangfold,
likestilling og inkludering.

Tilbakemeldinger og sparsmal
Avinor oppfordrer forbrukere og sluttbrukere til a gi tilbakemeldinger, stille sparsmal og fremme klager ved & henvende seg til
selskapet, enten via tilbakemeldingsskjema tilgjengelig pa Avinor.no eller via telefon eller e-post.

Retningslinjene for behandling av kundehenvendelser er utarbeidet pa bakgrunn av Avinors passasjerstrategi, konsernpolicy for
«kunde og marked» og bestemmelser i Forvaltningsloven.

Klagesaker blir arkivert i arkiv- og saksbehandlingssystemet til Avinor. Disse skal handteres i henhold til veiledning for
saksbehandling for a sikre at administrative, lovpalagte dokumentasjonskrav dekkes og at aktiviteter og handlinger dokumenteres
pa en sikker mate. Dokumenter som forplikter Avinor juridisk, @konomisk eller har betydning for ettertiden skal kunne gjenfinnes og
vaere etterrettelige. Avinor sikrer at systemet for innmelding og behandling av klager er effektive ved a overvake antall og typer
klager mottatt.

| lopet av 2025 har klagebehandlingen blitt sentralisert ved Oslo lufthavn. | forbindelse med denne samkjeringen er det ogsa
implementert ny systemstotte for generelle kundehenvendelser, noe som vil gi Avinor innsikt i effektiviteten av de interne

prosessene.

Det gjores ingen saerskilte vurderinger om forbrukere og sluttbrukere har kjennskap til disse strukturene.
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S4-4 Tiltak knyttet til vesentlige pavirkninger pa forbrukere og sluttbrukere og styre vesentlige risikoer

Flysikkerhet

De potensielle negative konsekvensene for Avinors kunder og sluttbrukere kan kategoriseres som enten utilsiktede hendelser og
ulykker (havari), eller tilsiktede hendelser i form av ulovlige handlinger som terrorisme, sabotasje eller annen kriminell virksomhet.
Flysikkerhet omfatter bade forebygging av ulykker (safety) og ulovlige handlinger (security).

Flysikkerhetsplaner og styringssystem

Avinor utarbeider arlige flysikkerhetsplaner og har implementerte flysikkerhetsstyringssystemer for sine lufthavn- og
flysikringstjenester i samsvar med EU-direktivene 139/2014, 2017/373 og 300/2008, i trad med gjeldende forskrifter. Planene og
styringssystemene er implementert for bade safety- og security-arbeidet.

Avinors sikkerhetsstyringssystemer falger ICAOs veiledninger og hensikten er a kontinuerlig forbedre sikkerheten gjennom
identifisering av farer, innsamling og analyse av sikkerhetsdata og informasjon, samt kontinuerlig vurdering av sikkerhetsrisikoer.
Styringssystemet skal proaktivt mitigere risikoer for de resulterer i luftfartsulykker eller hendelser.

Hovedelementene i styringssystemene bestar av safety-policy, risikoidentifisering, sikring av styringssystemet ved monitorering,
endringsstyring og kontinuerlig forbedring, samt sikkerhetspromotering giennom trening, opplaering og kommunikasjon.
Arsplanene for flysikkerhet omfatter blant annet opplysninger om planlagte tiltak for & redusere sikkerhetsrisikoene identifisert og
godkjennes av Safety Review Board, som bestar av Avinors Accountable Managers og er beslutningsorganet for det strategiske
sikkerhetsarbeidet i Avinor.

Av viktige pagaende eller planlagte tiltak inngar:

Nytt avviks- og hendelsessystem

Det ble i 2024 besluttet & ga til anskaffelse av et nytt avvikssystem. Dette skal blant annet sikre god sikkerhetsstyring og ivareta
rapporteringsforpliktelser for avvik og hendelser for konsernet. Prosjektet er hgsten 2025 i planleggingsfasen og en offentlig
anbudskonkurranse ble kunngjort i oktober 2025. Det er ventet at valg av leverander vil skje i lepet av H1 2026 og at en ny l@sning
vil veere implementert innen utgangen av 2026.

Avviks- og hendelsessystemet gjelder hele Avinors virksomhet, inkludert alle lufthavner. Hensikten er a folge opp egen drift, men

avvikssystemet har grensesnitt til samtlige andre akterer og interessenter som benytter flyplassene og som enten er pliktige til, eller
har muligheten til, @ melde inn avvik eller hendelser.
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Nytt verktey for endringshandtering

Endringshandtering er en strukturert prosess som serger for at planlagte endringer innfares pa en mate som er i samsvar med
regelverket (EU 139/2014) og formalet med endringen oppnas uten at det skjer noe uforutsett, spesielt ikke ulykker eller hendelser,
Avinor lanserte i 2025 en ny prosess og et nytt verktey for endringshandtering. Det ble i denne forbindelse gjennomfert opplaering
av over 200 personer som ble identifisert som potensielle endringsledere og/eller beslutningstakere ved endringer pa Avinors
lufthavner.

Verktayet er til bruk for Avinors egen virksomhet, inkludert alle lufthavner.

Oppgradering av Security-utstyr

Avinor har startet anskaffelse av rentgenmaskiner for handbagasje for de sterre lufthavnene. Oppgraderingen forventes a
pagaiflere ar og skal forberede Avinor pa a mate nye sikkerhetskrav ved ata i bruk ny teknologi for a effektivisere og forenkle
passasjerers mote med sikkerhetskontrollen. Utstyret har bedre deteksjonskapasitet enn dagens teknologi og muliggjor okt
automatisk deteksjon av forbudte og farlige gjenstander. Sikkerhetsprosessene blir med dette mindre sarbare for menneskelige
feilhandlinger og hjelper Avinor med & heve sikkerhetsnivaet i luftfarten. Oppgraderingene gjelder Oslo lufthavn, Bergen lufthavn,
Stavanger lufthavn og Trondheim lufthavn, og arbeidet forventes paga frem mot 2027/2028.

Finansiell risiko - kostnadsakninger flysikkerhet

Det foreligger en finansiell risiko knyttet til kostnadsokninger som felge av endringer i regelverk og tolkninger fra regulator.
Regulatoriske endringer eller utvikling i regulatoriske krav innenfor sikkerhet kan medfere vesentlige kostnader i forbindelse med
etterlevelse av disse kravene. Dette kan for eksempel vaere oppgradering av sikkerhetskontroll pa flyplass som falge av krav til nye
teknologier.

Risikoen folges opp i Avinors enterprise risk management-system og tiltak inkluderer aktiv dialog om tolkninger av regelverket med
Luftfartstilsynet, nytt verktey for endringshandtering (jf. tiltak omtalt under potensiell pavirkning under flysikkerhet) og identifisering
av kostnadseffektive l@sninger ved utbygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. Videre har Avinor etablert de interne
prosjektene ‘New Security Baseline’ (NSB) og ‘Fremtidens security’ og for & omsette regelverkskrav til praktiske og kostnadseffektive
lzsninger. ‘New Security Baseline” er EUs nye strategi innen Security-omradet, og inkluderer en rekke nye myndighetskrav for
sikkerhet som skal tolkes og omsettes til losninger pa Avinors lufthavner, herunder sikkerhetskontrollen. ‘Fremtidens Security’
fokuserer pa etterlevelse av de nye kravene saerskilt knyttet til teknologi og automatisering.

Oppfelgingen skjer pa tvers av hele Avinors virksomhet og vil paga over flere ar, trolig frem til tidlig 2030-arene.
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Drifts- og investeringskostnader

Tabell S4-4.1 Ressurser avsatt til handlingsplanen (Belop i MNOK)

2025 Planlagt
Tiltak Status tiltak Opex Capex Opex Capex Sum
Nytt avviks- og hendelsessystem Pagaende 2 - - 14 16
Nytt verktoy for endringshandtering Pagaende - - 1 8 3
Oppgradering av Security-utstyr Pagaende 10 31 /9 1777 1897
Sum 12 31 80 1798 1920

Mal og malindikatorer

S4-5 Malsetninger og indikatorer

Risikoen for at Avinor skal vaere arsak eller medvirke til luftfartsulykker eller alvorlige luftfartshendelser skal ligge pa et sa lavt niva
som praktisk mulig, og det er en uttalt malsetning om null tilfeller til enhver tid. Malsetningen omfavner ulykker og hendelser knyttet
til de lufthavnene og det luftrommet Avinor har ansvaret for.

$4-5.1 Alvorlige luftfartshendelser og ulykker

2025 2024 Mal 2025
Alvorlig luftfartshendelse hvor Avinor har vaert medvirkende part 0 1 0
Luftfartsulykke uten personskader hvor Avinor har vaert medvirkende part 0 0 0
Luftfartsulykke med personskader hvor Avinor har vaert medvirkende part 0 0 0

En hendelse regnes forst inn i indikatoren nar saken er ferdig undersokt, og det er konkludert pa hendelsesforlep og medvirkning.

Resultat og utvikling

Det var i 2025 ingen alvorlige luftfartshendelser eller luftfartsulykker, med eller uten personskader, der Avinor var medvirkende part.
| desember 2024 stanset et fly av rullebanen pa Molde lufthavn. Hendelsen handteres rutinemessig, og vil regnes inn i indikatoren
nar saken er ferdig undersakt og det er konkludert pa hendelsesforlep og medvirkning. Forbrukere og sluttbrukere har ikke vaert
direkte involvert i utarbeidelsen eller oppfelgingen av malet.
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Rapporteringsprinsipp

Alle

Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025 - 31. desember 2025

S4-SSP.1 Alvorlige luftfartshendelse hvor
Avinor har vaert medvirkende part

Begrepet «alvorlig luftfartshendelse» folger definisjoner i forordning (EU) No 996/2010.

Med alvorlig luftfartshendelse menes en hendelse der omstendighetene tilsier at det var hay sannsynlighet for en ulykke, som er knyttet til driften av et luftfartey, og som, nar det gjelder et bemannet luftfartey, inntreffer fra det tidspunkt personer stiger om bord i
luftfartoyet med flyging som formal, til det tidspunkt disse personene igjen har forlatt uftfarteyet eller, nar det gjelder et ubemannet luftfartay, som inntreffer fra det tidspunkt luftfarteyet er klart til a sette seg i bevegelse i tilknytning til avgang, til det tidspunkt det til slutt
stopper nar flygingen er slutt og hovedframdriftssystemet er slatt av.

Vurdering av om Avinor har veert medvirkende part skjer i trad med vurderingskriteriene;
a) Direkte: Avinor eller Avinor Flysikring hadde en aktiv rolle/ansvar og bidro til at hendelsen skjedde.
b) Indirekte: Avinor eller Avinor Flysikring hadde en medvirkende rolle og var en del av hendelsesforlgpet, og kunne i enkelte tilfeller ha bidratt til at hendelsen ble unngatt.
¢) Ingen medvirkning: Avinor eller Avinor Flysikring bidro ikke til at hendelsen skjedde eller fikk utvikle seg.

En hendelse regnes ferst inn i indikatoren nar saken er ferdig undersakt, og det er konkludert pa hendelsesforlzp og medvirkning.

S4.55P.2 og 3 Luftfartsulykke med og uten
personskade hvor Avinor har veert
medvirkende part

Begrepet «luftfartsulykke» falger definisjoner i forordning (EU) No 996/2010.

Med luftfartsulykke menes en ugnsket begivenhet som inntreffer i forbindelse med bruk av et uftfartoy fra det tidspunktet en person gar om bord i farteyet med flygning som formal, til alle har forlatt fartayet, safremt:
a) Noen avgar ved deden eller paferes alvorlig skade som folge av
a. aveere i luftfartoyet
b. direkte kontakt med en del av luftfartayet, herunder deler som er lgsnet fra det, eller
c. direkte virkninger av eksosstrem fra motor(er), og/eller luftstrem fra propell(er) og rotor(er)
med mindre dedsfallet eller skaden skyldes naturlige arsaker, er selvpafert eller pafert av andre personer, eller er pafert en blindpassasjer som har gjemt seg pa et sted som normalt ikke er tilgjengelig for passasjerer eller besetningen, eller

b) Luftfarteyet utsettes for skade som nedsetter strukturens styrke eller fartayets yteevne eller flygeegenskaper, og som normalt nedvendiggjer starre reparasjon eller utskiftning av angjeldende del eller komponent. Unntatt er motorsvikt eller- skade, safremt skaden er
begrenset til motoren, dets deksler eller tilbehar. Unntatt er videre skade begrenset til propeller, vingespisser, antenner, dekk, bremser, glatt kledning, sma bulker eller sma hull i fartayets kledning, eller
o) Luftfarteyet er savnet eller fullstendig utilgjengelig.

Med alvorlig skade menes en skade en person har padratt seg i forbindelse med en ulykke og som:
a) krever innleggelse pa sykehus innen 7 dager etter at skaden ble padratt og har varighet mer enn 48 timer, eller
b) resulterer i brudd i et hvilket som helst ben (unntatt enkle benbrudd i fingre, taer eller nese), eller
c) omfatter sar som medfarer alvorlig bladning, nerve-, muskel- eller seneskade, eller
d) omfatter skade pa et hvilket som helst indre organ, eller
e) omfatter andre- eller tredjegrads forbrenning, eller hvilken som helst forbrenning som dekker mer enn 5 prosent av kroppens overflate, eller
f) omfatter bekreftet kontakt med smittefarlige stoffer eller stoffer som avgir skadelig straling.

Vurdering av om Avinor har vaert medvirkende part skjer i trad med vurderingskriteriene;
d) Direkte: Avinor eller Avinor Flysikring hadde en aktiv rolle/ansvar og bidro til at hendelsen skjedde.
e) Indirekte: Avinor eller Avinor Flysikring hadde en medvirkende rolle og var en del av hendelsesforlgpet, og kunne i enkelte tilfeller ha bidratt til at hendelsen ble unngatt.
f) Ingen medvirkning: Avinor eller Avinor Flysikring bidro ikke til at hendelsen skjedde eller fikk utvikle seg.

En ulykke regnes forst inn i indikatoren nar saken er ferdig undersekt, og det er konkludert pa hendelsesforlop og medvirkning.
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4.4 Forretningsetikk og styring

4.4.1 G1 Forretningsetikk
Utilsiktet bidrag til korrupsjon

Beskrivelse

Type risiko
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Policy Tiltak Maleindikator

Korrupsjon og PNP

bestikkelser

Utilsiktet bidrag til korrupsjon Negativ pavirkning pa samfunn ved korrupsjon

e Styringssystem
e fForebyggende tiltak

e Konsernpolicy Etikk,
samfunnsansvar og mangfold

e Ftiske retningslinjer

e [tiske krav til kontraktsparter

G1-4 Tilfeller av korrupsjon eller
bestikkelser

O tilfeller av korrupsjon eller
bestikkelser

Styring av pavirkninger, risikoer og muligheter

G1-1 Policyer for god forretningsskikk og bedriftskultur

Avinors arbeid innen forretningsetikk og bedriftskultur felger av konsernpolicy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold, samt etiske
retningslinjer og etiske krav til kontraktsparter. Disse er naermere omtalt i kapittel 4.3.1.

G1-3 Forebygging og avdekking av korrupsjon og bestikkelser

Lapende tiltak

Styringssystem

Avinor har vedtatt et omfattende antikorrupsjonsprogram som bestar av feringer, prosedyrer og tiltak, utformet i trad med god
praksis. Malet med programmet er a etablere interne systemer som bidrar til & forebygge misligheter og korrupsjon, samt beskrive
ulike kontrollerende aktiviteter for oppfelging av misligheter. Konsernets etiske retningslinjer er sentrale i programmet.

Programmet omfatter ogsa handtering av tilfeller av korrupsjon og bestikkelser, bade internt i selskapet og overfor kontraktsparter.
Konsernet har et eget varslingsutvalg som sikrer at varslingssaker handteres i trad med regelverket. Utvalgets medlemmer er utpekt
av konsernledelsen og ledes av Chief Compliance Officer. Konsernets avdeling Compliance Konsern er uavhengig gjennom mandat
gitt fra konsernsjef. Dette for a sikre noytralitet og uavhengighet i forhold til handtering av hendelser.

Det er ingen vesentlige drifts- eller investeringskostnader knyttet til tiltakene utover vanlig drift.
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Forebyggende tiltak

Avinor har implementert forebyggende tiltak for & motvirke korrupsjon, rettet mot bade egne ansatte og kontraktsparter, som har
som mal a forebygge, begrense og avhjelpe bade faktisk og potensiell risiko for korrupsjon. Konsernet har innfert bade generelle og
spesifikke tiltak, spesielt rettet mot risikoutsatte omrader og roller innenfor organisasjonen. Disse tiltakene dekker aktiviteter bade
oppstrems og nedstroms i Avinors verdikjede, og giennomfares kontinuerlig og pa arlig basis.

Avinor giennomgar og oppdaterer arlig konsernets etiske retningslinjer og compliance-risikoer, inkludert risiko for korrupsjon

og bestikkelser. Konsernledelsen, og ved behov konsernstyret, deltar i den arlige risikostyringsprosessen. Alle ansatte deltar

arlig i opplaering i etiske retningslinjer og dilemmatrening, inkludert dilemmaer knyttet til korrupsjon og bestikkelser. Leder- og
styregrupper samt risikoutsatte ansatte deltar i dilemmatrening som supplement til obligatorisk e-laering. Kontinuerlig informasjon
og kommunikasjon til ansatte sikrer kompetanse og bevissthet. Videre er det etablert fullmaktstrukturer for beslutning og signering
av kontrakter, habilitetsvurderinger ved anskaffelser og kontraktinngaelser, samt bakgrunnsundersakelser av kontraktsparter

for kontrahering. Ved oppstart av kontraktsforhold i risikoutsatte bransjer gjennomgas ogsa Avinors avtale om ansvarlig
forretningsforsel med tilherende prinsipper.

Status og hendelser rapporteres arlig til konsernledelsen og konsernstyret, samt ved behov dersom konkrete hendelser oppstar.
Styrende dokumenter publiseres i Avinors interne styringssystem, som alle avdelinger og ansatte skal benytte. Etiske retningslinjer
iInngar i arbeidsavtalen for nyansatte, og kontraktsbestemmelser om Avinors nullvisjon for korrupsjon og bestikkelser gjelder for alle
konsernets kontraktsparter.
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Det informeres regelmessig om selskapets policy og retningslinjer for korrupsjon og bestikkelser gjiennom arlige palagte kurs,
intranettsaker, dilemmatrening og prosedyrer for a forebygge korrupsjon hos risikoutsatte funksjoner. Sanksjonsbestemmelser
| etiske retningslinjer og kontraktskrav overfor tredjeparter kan innebaere avslutning av ansettelses- eller kontraktsforholdet,
avhengig av alvorlighetsgrad.

Avinor har innfort flere opplaeringstiltak. Etisk e-laering er obligatorisk for ansatte og per 31. desember 2025 hadde 91,4 % «gyldig
sertifikat», altsa fullfert kurset i lopet av rapporteringsaret.

G1-3.1 Etikk kurs og opplaering

2025 2024

Etikk kurs og opplaering (%) 91,4 95,4

Mal og malindikatorer

G1-4 Tilfeller av korrupsjon eller bestikkelser

Ingen korrupsjon eller bestikkelser har blitt avdekket. Avinor har ingen bekreftede hendelser med korrupsjon eller bestikkelser i
lzpet av rapporteringsperioden. Det er ikke utstedt boter eller andre sanksjoner da ingen korrupsjon eller bestikkelser er avdekket.

MDR-T Oppfolging av effektiviteten av policy og tiltak giennom mal for utilsiktet bidrag til korrupsjon

Avinor har en lgpende malsetning (og referanseverdi) om null tilfeller av korrupsjon eller bestikkelser. Malsetningen gjelder hele
Avinors virksomhet. Interessenter har ikke vaert involvert i fastsettelsen av malet.

G1-4.1 Tilfeller av korrupsjon eller bestikkelser

2025 2024 Mal 2025
Tilfeller av korrupsjon 0 0 0
Tilfeller av bestikkelser 0 0 0
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Samfunnsberedskap og forsvarsevne

Beskrivelse

Type risiko
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Tiltak Maleindikator

Totalforsvar og
beredskap

Muliggjore samfunnsberedskap og
forsvarsevne

Avinor er ansvarlig for samfunnskritisk infrastruktur og spiller FPP
dermed en viktig rolle i totalforsvaret

Safety o Sikkerhetsstyring

e Krise- og beredskapsforberedelser
giennom samarbeid og avelser

e Vedlikehold av tilfluktsrom

e Koordinering og tilrettelegging -
Redningstjenesten

e Utarbeidelse av planverk

e Deltagelse i militeeravelser/NATO-
ovelser

lkke rapportert i henhold til ESRS 1,
punkt /.7.

lkke rapportert i henhold til ESRS 1,
punkt /.7.

Okte kostnader ifm Forsvarets
aktiviteter

Avinor sinrolle i totalforsvaret, og tilherende okt aktivitet fra Forsvarets side, R
kan fere til betydelige gkte kostnader for Avinor

Strategisk risikostyring e Kartlegging av kostnader og N/A Mal ikke satt
dialog med relevante instanser om

kostnadsfordeling

Avinor har som oppdrag a eie, drive og utvikle et landsomfattende nett av lufthavner for sivil sektor, og en samlet flysikringstjeneste
for sivil og militzer sektor. Avinor utferer ogsa flere palagte oppgaver av stor samfunnsmessig betydning for blant annet helse- og
forsvarssektoren. A utvikle og drive et sikkert, effektivt og baerekraftig luftfartsnettverk i hele landet er Avinors fremste jobb. Avinor
skal drive sikkert og stabilt med en risikobasert tilnaerming, stottet av vare verdier handlekraftig, ansvarlig, apen og kundeorientert.

Styring av pavirkninger, risikoer og muligheter
G1-1 Policyer for samfunnsberedskap og forsvarsevne

Konsernpolicy - Safety
Avinors arbeid innen forretningsetikk og bedriftskultur felger av konsernpolicy for safety og er naermere omtalt i kapittel 4.3.1.

Strategisk risikostyring

Den finansielle risikoen identifisert i DVAen falges opp gjiennom Avinors helhetlige risikostyring. Risikostyring i Avinor skjer basert
pa prinsippene i ISO 31000 - Risk Management for a sikre ensartet praktisering og tilrettelegging for sterkere strategisk styring og
beslutningstaking.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

MDR-A Tiltak for a fremme positiv pavirkning - muliggjere samfunnsberedskap og forsvarsevne

Sikkerhetsstyring

Avinor er underlagt sikkerhetsloven, hvis formal er a sikre viktige samfunnsfunksjoner og ivareta nasjonal sikkerhet. For Avinor
iInnebaerer dette en betydelig rolle i a stotte Statens evne til a forsvare Norge og sikre et trygt samfunn. | henhold til sikkerhetsloven
har de som er omfattet av loven, herunder Avinor, plikt til a bidra til dette formalet, og er pliktige til & ha forebyggende
sikkerhetsarbeid som en del av virksomhetens styringssystem. For Avinor gjelder dette spesielt bidrag til forsvar, sikkerhet og
beredskap.

Sikkerhetsstyringen i Avinor sikrer overholdelse av Sikkerhetsloven, Beskyttelsesinstruksen og egne krav for a beskytte personell og
verdier av nasjonal betydning. Konsernsjefen har delegert sikkerhetsansvaret pa hver lufthavn til lufthavnsjefen, mens Sikkerhets-
og beredskapsdirektgren har ansvaret for konsernet som helhet. Hver lufthavn eller avdeling utpeker en lokal sikkerhetsleder som
samarbeider med sentrale ressurser innen personellsikkerhet, sikring, datasikkerhet og dokumentsikkerhet.

Sikkerhetshendelser rapporteres direkte fra lokalt ansvarlig til sikkerhetsleder. Oppfelging av Sikkerhetsloven skjer giennom Avinors
revisjonsprogram, toarige sparreundersokelser og lepende internkontrollaktiviteter. Ledelsen evaluerer arlig sikkerhetsarbeidet, og

lokale sikkerhetsledere statter internkontrollaktiviteter i samarbeid med sentral fagomradeansvarlig.

Avinor utarbeider arlig en intern trusselvurdering basert pa vurderinger fra PST og E-tjenesten, tilpasset et uftfartsfaglig perspektiv.
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Ved sikkerhetstruende hendelser eller brudd pa Sikkerhetsloven varsles myndighetene. Den som oppdager hendelsen kontakter
lokal sikkerhetsleder, som deretter varsler videre til Sikkerhets- og beredskapsdirektaren.

Avinor sikrer verdier av nasjonal betydning, inkludert terminaler og luftfartay, giennom adgangskontroll, sikkerhetskontroll og
fysiske sperrer. Informasjonssystemer som behandler sikkerhetsgradert informasjon, ma akkrediteres for bruk. Avinor har ogsa
systemer for skjermingsverdig og sensitiv informasjon, som beskyttes etter strenge retningslinjer. Se kapittel om Cybersikkerhet for
naermere informasjon om tiltakene Avinor gjer pa dette omradet.

Strategi samfunnssikkerhet

Avinor har utarbeidet en egen strategi for samfunnssikkerhet i samsvar med Samferdselsdepartementets strategi for
samfunnssikkerhet i transportsektoren. Malet er a sikre lufthavndrift og flysikringstjenester mot natur- og menneskeskapte hendelser,
samt raskt gjenopprette normaltilstand. Strategien dekker investeringer, drift og samarbeid med andre akterer ved @velser og
hendelseshandtering, herunder:

Krise- og beredskapsforberedelser giennom samarbeid og avelser

Avinor deltar i samhandlingsfora for krisehandtering, inngar i redningstjenesten og har representanter i begge
hovedredningssentralene og lokale redningssentraler ved lufthavnene. Lufthavnene avholder moter med politi og andre
myndigheter for a sikre en felles forstaelse av det lokale trusselbildet og planlegge krise@velser. Avinor har videre en liasonavtale
med Forsvarets operative hovedkvarter for samarbeid om bruk av luftrom og lufthavner. Krigen i Ukraina, styrking av Norges
forsvarsevne og NATO-utvidelsen har gjort nasjonale sikkerhetsinteresser enda viktigere i Avinors beredskapsarbeid. @velser og
kompetanseheving sikrer at kriseorganisasjonen er godt forberedt pa ulike hendelser, og avingsplaner og kriseshandteringsplaner er
forbedret.

Avinor handterte flere hendelser med teknisk nedetid og vaerforhold som pavirket trafikkavviklingen, uten alvorlige konsekvenser.
Laering fra disse hendelsene styrker fremtidig handteringsevne.

Vedlikehold av tilfluktsrom

Pa flere av Avinors lufthavner finnes det permanente tilfluktsrom designet for a beskytte befolkningen mot skader og
krigshandlinger. Disse rommene skal vaere klare til bruk innen 72 timer ved behov. Alt av utstyr og konstruksjon i rommene er
godkjent av Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB), som ogsa setter retningslinjer for bygging og vedlikehold.
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Tabell G1-MDR-A
2025 Planlagt
Tiltak Status tiltak Opex Capex Opex Capex Sum
Vedlikehold av tilfluktsrom Planlagt - - 2 / 9

Sum - -

Koordinering og tilrettelegging - Redningstjenesten

Avinor er en akter i redningstjenesten og deltar i felles redningsledelse hos hovedredningssentralene i Bode og Stavanger. Avinor
Flysikring tilrettelegger |luftrommet for sikker bruk under redningsoperasjoner, leder annen trafikk utenom berorte omrader og
handterer gkt trafikkmengde, eller andre behov som folge av redningsaksjoner. Avinors representanter deltar i politiets lokale
redningssentraler nar disse etableres ved Avinors lufthavner og tilrettelegger for redningsstyrker, helsepersonell og kommuner
ved hendelser. Avinor deltar ogsa pa samordningskonferanser ledet av Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) for
handtering av hendelser utenfor redningstjenestens ansvarsomrade.

Utarbeidelse av planverk

Avinor har sgkt & opprettholde en aktiv rolle i totalforsvaret ved a arbeide tett med andre samfunnsakterer om utvikling av et godt
planverk. Spesielt har Avinor arbeidet tett med Luftforsvaret om utvikling av kvalitetssikrede planer for mottak av allierte styrker og
understattelse av nasjonale styrker som naturlig vil vaere avhengige av Avinors tjenester og infrastruktur for a lase sine oppdrag.

Deltagelse i militaergvelser/NATO-avelser

Avinor deltok i 2025 pa ‘@velse Digital’ for a styrke samfunnets evne til a motsta digitale angrep i hybride scenarier, og i flere store
ovelser, bade sivile og sivil-militaere, under totalforsvarsaret 2026. @velsene gir Avinor mulighet til a balansere samfunnets sivile
behov med statte til Forsvaret bade giennom planverksutvikling og trening.

MDR-A Tiltak for a redusere finansiell risiko - @kte kostnader i forbindelse med Forsvarets aktiviteter
Den sikkerhetspolitiske situasjonen har bade okt Forsvarets behov for kapasitet pa Avinors nye lufthavnareal i Bodg, og resultert i
betydelige merkrav og -behov pa Harstad/Narvik lufthavn, Evenes.

For & handtere den finansielle risikoen knyttet til okning i Forsvarets aktiviteter, opprettholder Avinor en lepende og tett dialog med
Samferdselsdepartementet, Forsvaret, Forsvarsstaben og Forsvarsbygg med mal om a sikre en rettferdig fordeling av kostnader. Det
arbeides ogsa med en kartlegging av Forsvarets aktiviteter pa flyplasser med militaer aktivitet for a identifisere hvor Avinor paferes
ekstra investeringer og kostnader. Avinor er i lgpende dialog med Forsvaret og Forsvarsdepartementet for a sikre forutsigbarhet
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og skjerming av prosjektet vedrerende bygging av den nye lufthavnen i Bode, samt identifisere og adressere Forsvarets merkrav til
infrastruktur.

Partene har rutiner for at Forsvarets merbehov og -krav skal vaere finansiert av Forsvaret for Avinor iverksetter gnskede
merleveranser.

Mal og malindikatorer
MDR-T Oppfolging av effektiviteten av policy og tiltak giennom mal

Muliggjere samfunnsberedskap og forsvarsevne
| samsvar med ESRS 1, 7.7 om klassifisering av sensitiv informasjon, er malsetninger og indikatorer knyttet til forsvar og
samfunnsberedskap utelatt fra rapporten.

Ledelsen evaluerer imidlertid arlig sikkerhetsarbeidet for a sikre at det opprettholdes et forsvarlig sikkerhetsniva. Dette inkluderer

iInnhenting av informasjon giennom sparreundersekelser, revisjoner og internkontrollaktiviteter. Strategien for samfunnssikkerhet,
samt tilherende mal og tiltak folges opp av konsernledelsen og linjeansvarlig minimum to ganger arlig. Avinor strategi giennomgas

Beskrivelse

Type risiko
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ved endringer i trusselbildet for & fange opp eventuelle justeringsbehov. Det rapporteres videre til Samferdselsdepartementet pa
giennomfarte tiltak, plan for ytterlig arbeid og eventuelle gap i forhold til forventet aktivitet

Okte kostnader i forbindelse med Forsvarets aktiviteter
Det er ikke satt malbare, tidsbestemte eller resultatorienterte mal eller indikatorer fastsatt for risikoen, men den falges opp i Avinors
helhetlige risikostyring hvor status og resultater rapporteres til konsernledelsen minimum kvartalsvis.

Cybersikkerhet

Avinors suksess er avhengig av robust digital og teknologisk infrastruktur. Som en del av Norges kritiske infrastruktur er
cybersecurity avgjerende for Avinors lufthavnsoperasjoner. Avinor identifiserer kritiske IKT-systemer og data, gjennomfarer
risikovurderinger og iverksetter risikoreduserende tiltak. Ved & beskytte konfidensialiteten, integriteten og tilgjengeligheten til
informasjon og informasjonssystemer, sikrer Avinor en sikker og stabil drift. Cybersecurity er ogsa en del av Avinors strategi for
samfunnssikkerhet, som omfatter beskyttelse mot natur- og menneskeskapte farer.

Tiltak Maleindikator

Cybersikkerhet

Cyberangrep/databrudd Pavirkning pa Avinors kunder om cyberangrep eller databrudd kan fere til at FPP Policy for informasjonssikkerhet Styringssystem basert pa ISO 27001 N/A Avinorkonsernet skal ha IT-systemer
operativ informasjon ikke er tilgjengelig. Dette kan potensielt fore til at kritiske som er sikre og stabile, og malet er null
IT-stattetjenester blir utilgiengelige, som igjen vil kunne fere til driftsstans og sikkerhetshendelser
vesentlige forsinkelser.
Cyberangrep er definert som aktive datainnbrudd hvor noen har til hensikt &
gjore skade. Databrudd er definert som utilsiktet svikt i systemer, enten interne
eller eksterne.

(Jkte kostnader som falge av Ethvert tap av integritet, enten gjennom datalekkasjer, cyberangrep eller R e Policy for informasjonssikkerhet Styringssystem basert pa ISO 27001 N/A Mal ikke satt

cyberangrep/databrudd brudd pa informasjonssikkerheten, kan svekke Avinors drift og fere til darlige
beslutninger, langvarige forstyrrelser og okte kostnader. Videre kan det

ikke gis noen garanti for at Avinor vil vaere i stand til & forhindre alle trusler
knyttet til cyberkriminalitet, og hendelser kan resultere i vesentlige tap av
klient- og kundeinformasjon, skade Avinors omdemme og fere til regulatoriske

sanksjoner og gkonomiske tap.

e Strategisk risikostyring
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Styring av pavirkninger, risikoer og muligheter

G1-1 Policyer for cybersikkerhet

Avinors arbeid innen informasjonssikkerhet falger av konsernpolicy for personvern og informasjonssikkerhet. Denne er naermere
omtalt i kapittel 4.3.1.

MDR-A Tiltak og ressurser i forbindelse med cybersikkerhet

Tiltak innen informasjonssikkerhet i Avinor foregar og utvikles kontinuerlig etter metodikken i 1ISO 27001 for a mate nye trusler og
bransjens anbefalte praksis. Det gjennomfares jevnlige revisjoner og oppdateringer av sikkerhetspolicyer og prosedyrer for & sikre
effektiv beskyttelse av data og redusere risikoen for sikkerhetshendelser.

De viktigste tiltakene for arbeidet med cybersikkerhet inkluderer programvareoppdateringer, patching, justering av parameter

L sikringstiltak, oppdatering av beredskapsplaner, opplaering av personell i informasjons- og cybersikkerhet og dialog med
interessenter som NSM, Luftfartstilsynet og KraftCERT. Krav til informasjonssikkerhet er videre implementert i innkjopsprosesser.

G1 § Rapporteringsprinsipper
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Disse tiltakene bidrar til at Avinor oppnar sine mal for informasjonssikkerhet og sikrer stabil drift. Tiltakene gjelder for hele Avinor
konsernet og er kontinuerlige.

Sikkerhetshendelser males og prioriteres etter omfang og viktighet. Prioriterte hendelser felger prosedyren for Major Incidents
som handterer hendelser som bergrer et stort antall brukere og fratar virksomheten en eller flere viktige tjienester. Malet er a
gienopprette tilgangen for prioriterte og virksomhetskritiske tjenester sa raskt som mulig og varsle forretningsomrader og interne
nakkelpersoner. @vrige hendelser handteres av IT-kundesenteret, produktteam eller fagseksjoner.

Mal og malindikatorer

MDR-M, MDR-T Oppfolging av effektiviteten av policy gjiennom mal for cybersikkerhet

Avinorkonsernet skal ha IT-systemer som er sikre og stabile. | trad med ESRS 1, seksjon 7.7 rapporter Avinor imidlertid ikke detaljert
om malsetninger, maltall eller sensitiv informasjon av hensyn til dagens trusselbilde, og risikoen for at en akter kan utnytte kunnskap
om konsernets forsvarsmetoder og spesifikke sarbarheter.

ESRS Datapunkt Rapporteringsprinsipp
Alle Alle indikatorer dekker perioden 1. januar 2025 - 31. desember 2025
G1-4.1 Tilfeller av korrupsjon Korrupsjon og bestikkelser er definert som:

eller bestikkelser

e Akreve, motta eller aksepterer et tilbud om en utilberlig fordel i anledning av stilling, verv eller oppdrag

e Agieller tilby noen en utilberlig fordel i anledning stilling, verv eller oppdrag

Fordeler inkluderer bade okonomiske fordeler, for eksempel betalinger i kontanter eller pa konto, biler, gratisreiser, oppvartning eller aksjer i et selskap, og ikke-gkonomiske fordeler uten direkte materiell verdi, f.eks. at den
passive parten oppnar raskere saksbehandling, lafter om en framtidig ferietur eller en kontrakt, utsikter til en jobb etc.
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| en verden preget av gkende uro, blant annet som felge av geopolitisk og @konomisk
usikkerhet, klimaendringer og naturkatastrofer, blir god risikostyring et viktig verktay for

a oppna Avinors kortsiktige og langsiktige mal. | dette bildet blir ikke risikostyring noe

som utelukkende l@ses giennom enkeltstaende aktiviteter. Det krever en systematisk,
kontinuerlig og integrert prosess for & identifisere, vurdere, felge opp og handtere risikoer
som kan pavirke oppnaelsen av virksomhetens mal.

Foto: Jergen Syversen

| Avinor arbeides det med a innlemme risikostyring i alle deler av virksomheten. Konsernets
risikobilde oppdateres minimum hvert kvartal og behandles i konsernledelsen og
konsernstyret. Risikobildet bestar av en konsolidering av divisjonenes risikobilder, i tillegg til
at det gjores analyser av hvilke risikoer som kan true konsernets maloppnaelse.

Pa laveste niva utferes risikostyring som en praktisk, operativ og kontinuerlig aktivitet tett
pa der risikoen oppstar. Dette handler om a identifisere, vurdere, felge opp og handtere
risikoer i det daglige, med klare roller, enkle verktay og sakelys pa tiltak. Den operative
risikostyringen i Avinor handler om a redusere usikkerhet og ugnskede hendelser i den
daglige driften, spesielt knyttet til sikkerhet, liv og helse, infrastruktur, milje og operasjonell
drift.

Pa divisjon- og konsernniva handler risikostyring om a sikre oppnaelse av virksomhetens
malsetninger, og utgjer et sentralt element i virksomhetsstyringen. Beskrivelse av
Identifiserte risikoer, vurdering av risikoenes sannsynlighet og konsekvens samt
beskrivelse av handteringstiltak oppsummeres i divisjonenes risikobilder. Hver risiko
tillegges en risikoeier som har ansvar for a overvake, vurdere og folge opp risikoen
giennom relevante handteringstiltak.

Samlet sett er det en rekke overordnede risikoer som kan true Avinors drift, omdemme
eller gkonomi. Nedenfor omtales de mest sentrale.
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5.1 Operasjonell risiko - sikkerhet og beredskap

Sikkerhet er grunnleggende for Avinors samfunnsoppdrag og har hayeste prioritet
Lkonsernet. Som forvalter av kritisk infrastruktur er konsernet underlagt en rekke

nasjonale og internasjonale lover, regler og standarder. Avinor har et saerskilt ansvar -
12T innlang

for a beskytte viktige samfunnsfunksjoner, statte nasjonal beredskap og ivareta i J  T— 3 i : . _'-r'_' Domestic transfey
verdier av nasjonal betydning. Dette innebaerer et systematisk og forebyggende 1 p ! _ Ankomst/ g
sikkerhetsarbeid pa alle nivaer, inkludert kontinuerlig internkontroll, arlige 3 iy b - Arrivals | Ba

trusselvurderinger og tydelige ansvarsforhold lokalt og sentralt.

| ytterste konsekvens kan brudd pa sikkerhetsbestemmelsene medfere skade pa
reisende, ansatte pa lufthavnene, utstyr eller operative forsinkelser som igjen leder
til okonomisk tap. God sikkerhet ivaretas giennom en proaktiv og risikobasert
tilnaerming, der alle ansatte bidrar gjennom etterlevelse av prosedyrer, profesjonell
opptreden og rapportering av hendelser og avvik. Avinor legger til rette for en trygg
og rettferdig sikkerhetskultur basert pa prinsippene i «Just Culture».
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5.2 Teknologi, giennomfaringsevne og kompetanse

Som leverander av kritisk infrastruktur er Avinor avhengig av a kunne ta i bruk og
utnytte teknologi pa en effektfull mate. Teknologi blir en viktig betingelse for a kunne
levere sikker, stabil og kostnadseffektiv drift. Teknologien gjer oss imidlertid sarbare
med tanke pa IT-sikkerhet og forsinkelser i store teknologiprosjekter.

Forsinkelser i nye flysikringssystemer

Avinor har utarbeidet et samlet veikart for modernisering av lufttrafikktjenestens
systemer, arkitektur og arbeidsprosesser. Veikartet beskriver hvordan Avinor skal ga
fra dagens systemportefolje til fremtidens integrerte, digitale og regelverkskompatible
lasninger.

Et fundament for digitaliseringen av flysikringstjenesten er prosjektet Fremtidens ATM
system (FAS). Norge har datofestede regulatoriske krav (blant annet CP1 / datalink)
som forutsetter at FAS-lasningen er fullt operativ innen 2034. FAS har betydelig
fremdriftsrisiko og det er sma tidsmarginer frem mot planlagt produksjonssetting og
transisjoner i henholdsvis 2028 og 2034,

En forsinkelse i noen av prosjektene vil fa konsekvenser for digitalisering av
flysikringstjenestene. Forsinkelser kan medfare en rekke utfordringer som manglende
etterlevelse av regulatoriske krav, gkte kostnader og redusert operativ kapasitet.
Helhetlig planlegging og prosjektstyring med kontroll pa avhengigheter skal bidra til &
sikre best mulig fremdrift mot oppfyllelse av krav.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2024

IT-sikkerhet

Datainnbrudd eller hybridangrep mot kritisk infrastruktur og kritiske IT-systemer kan
true lepende driftsstabilitet og avvikling av flytrafikken eller medfere at konfidensiell
informasjon kommer pa avveie. Hendelser kan svekke Avinors drift og fore til okte
kostnader, darlige beslutninger eller langvarige driftsforstyrrelser. Dette kan resultere
i vesentlige tap av klient- eller kundeinformasjon, skade Avinors omdemme og fore

til regulatoriske sanksjoner og ekonomiske tap og dermed ha en vesentlig negativ
innvirkning pa konsernets evne til & oppfylle sine akonomiske forpliktelser. Avinor
arbeider med robuste teknologiske og organisatoriske tiltak for & redusere risikoen,
inkludert forsvar i dybden (flere gjensidig uavhengige lag med sikkerhetstiltak), Zero
Trust-prinsipper, sarbarhetsstyring og kontinuerlig overvakning av systemer. Ved
sikkerhetshendelser giennomferes strukturerte undersgkelser, varsling og handtering
for & redusere konsekvenser og forhindre gjentakelse. Lepende dialog med nasjonale
fagmiljoer er ogsa et viktig tiltak.

Organisasjon og kompetanse

For konsernet er til evnen til a tiltrekke, utvikle og beholde kritisk kompetanse
sentralt, saerlig som felge av okt teknologiutnyttelse og omstillingen mot et gronnere
luftfartssystem. For a sikre kontinuitet og kompetanseoverfering er det etablert
etterfolgerplanlegging, kompetanserad, systematisk kompetanseutvikling og konsern
og divisjonsvise handlingsplaner.

Tiltakene understottes av mal- og utviklingssamtaler, krav til kompetanseoverfaring
ved bruk av eksterne ressurser og pagaende arbeid med strategisk rekruttering og
intern mobilitet.

Risikostyring

@konomi

Vedlegg
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5.3 Regulatoriske og politiske rammebetingelser

Avinor opererer innenfor et omfattende og komplekst regulatorisk rammeverk,
som omfatter bade generelle reguleringer og sazerskilte krav for luftfartssektoren.
Ulike regulatoriske forhold kan samlet sett ha en vesentlig innvirkning pa Avinors
finansielle stilling. Dette gjelder sektorpolitiske faringer og samfunnspalagte
forpliktelser, krav knyttet til sikkerhet og trygghet, luftfartsavgifter, miljo og
informasjons- og kommunikasjonsteknologi, samt rammebetingelser for
lufthavnstruktur, tjeneste- og kvalitetsniva og kommersiell forretningsutvikling,
herunder taxfree-salg.

Avinor er eksponert for risiko for gkte kostnader som falge av endringer i
regulatoriske krav, saerlig innenfor sikkerhetsomradet. Nye eller skjerpede krav kan
medfore betydelige investerings- og driftskostnader knyttet til etterlevelse. Videre kan
Avinor gjennom politiske vedtak bli palagt & giennomfare store investeringsprosjekter,
som etablering av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. | den grad Avinor

baerer risikoen for kostnadsakninger, blant annet som folge av premiss- og
omfangsendringer, kan slike prosjekter innebaere en betydelig finansiell eksponering.

Risikoene handteres giennom aktiv dialog med regulator, god prosjektstyring,
systematisk endringshandtering og utvikling av kostnadseffektive lasninger, herunder

Interne programmer for fremtidens security og implementering av nye teknologier.

Endringer i disse rammebetingelsene kan hver for seg eller samlet fa en vesentlig
iInnvirkning pa konsernets virksomhet, finansielle stilling og resultat.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2024

Baerekraft

Risikostyring

@konomi

Vedlegg

139




AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor

5.4. Klima- og miljerisikoer

Avinor bidrar til klimaendringer gjiennom egen virksomhet og verdikjede, samtidig
som konsernet er vesentlig eksponert for bade konsekvensene av klimaendringer
og overgangen til nullutslippsluftfart. Et endret klima med hyppigere og mer ekstreme
vaerhendelser stiller gkte krav til infrastrukturens robusthet, noe som kan medfere
betydelige investerings- og vedlikeholdskostnader samt forstyrrelser i den ordinaere
driften av lufthavnene. | tillegg kan klimarelaterte avgifter og kostnader fore til okte
priser, samtidig som passasjerenes reisevaner pavirkes av okt klimabevissthet.

Overgangen til nullutslippsluftfart forutsetter ogsa betydelige investeringer i
hydrogen- og elektrifiseringsinfrastruktur. Dette innebaerer risiko knyttet til tidsforlep
og omfang av investeringer, der det er avgjerende at utbygging av kapasitet skjer i
takt med faktisk etterspearsel.

Avinor reduserer klima- og baerekraftsrelaterte risikoer giennom systematisk

arbeid med a kutte egne utslipp, legge til rette for utslippsreduksjoner i verdikjeden
og integrere klimatilpasning i styringssystemene for infrastruktur. Investeringer i
hydrogen- og elektrifiseringslasninger planlegges og fases inn for a sikre skalerbarhet
L trad med markedsutviklingen.

For en naermere beskrivelse av Avinors tiltak innen klima og milje vises det til
baerekraftsrapporten i kapittel 4.
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5.5. Finansielle risikoer

Avinormodellen bygger pa et prinsipp om selvfinansiering og intern kryssubsidiering
Lhele lufthavnnettet. | en slik modell blir god kostnadskontroll og utvikling av
kommersielle muligheter viktig. Det er imidlertid en rekke forhold som hver for seg eller
samlet kan fa en vesentlig innvirkning pa konsernets virksomhet, finansielle stilling og
resultat.

Avinor giennomfarer ogsa store utbyggingsprosjekter med helt eller delvis

offentlig finansiering. De offentlige tilskuddene til nye lufthavner i Bode og Mo

| Rana er en forutsetning for konsernets finansielle baereevne til & giennomfere
prosjektene som planlagt, samtidig som Avinor baerer en vesentlig andel av risikoen
for kostnadsekninger. Se neermere omtale av prosjektene i note 12 «Vesentlige
utbyggingsprosjekter» som inngar i Avinorkonsernets arsregnskap i kapittel 6 i denne
rapporten.

| tillegg til risikoer nevnt nedenfor, er ogsa konsernet utsatt for finansielle risikoer
som likviditetsrisiko, renterisiko, valutarisiko, motpartsrisiko, kraftprisrisiko og
refinansieringsrisiko. Disse forholdene er nsermere omtalt i note 20 «Finansielle
risikofaktorer» i Avinorkonsernets arsregnskap.

Flytrafikkvolum

Avinorkonsernets trafikkinntekter (lufthavnavgifter og underveisavgifter) er basert pa
kombinasjoner av passasjertall, maksimal total flyvekt og floyet distanse. Det finnes
iIngen spesifikke bindende kontrakter med flyselskapene som opererer ved konsernets
lufthavner som sikrer et spesifisert trafikkvolum. Om flyselskap beslutter a redusere
rutetilbudet til Avinors lufthavner som felge av kommersielle, finansielle hendelser

eller andre hendelser kan dette fore til en reduksjon i flyvninger og passasjertall
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samt manglende eller forsinket innkreving av trafikkinntekter. Szerlig hendelser
hos flyselskaper med en stor tilstedevaerelse ved konsernets lufthavner kan ha en
vesentlig innvirkning pa konsernets trafikkinntekter.

Videre vil hendelser som pavirker flytrafikken (eksempelvis naturfenomener, stengte
luftrom, reiserestriksjoner, regulatoriske endringer bade internasjonalt og nasjonalt)
kunne pavirke antall flygninger og passasjerer som benytter konsernets lufthavner og
derigjennom pavirke bade konsernets trafikkinntekter og kommersielle inntekter.
Slike potensielle endringer i inntekter kombinert med konsernets hoye grad av faste
kapasitetskostnader og regulerte bemanningsnivaer gjer konsernets inntjening og
finansielle stilling sarbar for endringer i flytrafikkvolum.

Reduserte kommersielle inntekter

En betydelig del av Avinors kommersielle kontraktsportefalje skal pa anbud i

2026, med oppstart 1. januar 2028. Endringer i passasjersammensetning etter
pandemien innebaesrer at nordmenns bruk av flyreiser vedvarer pa et lavere niva enn
tidligere, samtidig som passasjerveksten i stor grad kommer fra utlandet og yngre
reisende. Denne endringen i passasjersammensetning, kombinert med endrede
forbrukermanstre i form av lavere tax-free handel kan medfere lavere vederlag i
kommende kontraktsperiode.

For a redusere risikoen, arbeides det kontinuerlig med a styrke det kommersielle
tilbudet og utvikle nye inntektsmuligheter. Uttesting av nye varegrupper med szerlig
fokus pa utenlandsreisende er en viktig del av dette arbeidet. | tillegg legges det
betydelig innsats i markedsdialog med fremtidige operaterer med mal om a oke
Avinors attraktivitet.
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kte kostnader som falge av okt trusselbilde

Ikt geopolitisk uro utgjer en trussel for landets sikkerhet. Endret fokus og
opptrapping av Forsvarets aktiviteter pa eller ved Avinors lufthavner medferer
risiko for gkte kostnader, bade relatert til drift og investeringer. Kostnadene knytter
seg blant annet til Avinors overtakelse av Andeya Lufthavn (Andenes), Forsvarets
(re)etablering pa Harstad/Narvik Lufthavn (Evenes), og merkostnader som fglge

av Forsvarets tilstedevaerelse pa ny lufthavn Bode. Avinor samarbeider tett med
Forsvaret om finansiering av tiltakene, men det er usikkerhet knyttet til Avinors andel
av kostnadene. God prosjektstyring og tett dialog med Samferdselsdepartementet,
Forsvaret, Forsvarsstaben og Forsvarsbygg er viktig for a redusere Avinors
okonomiske belastning.
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0.1 Okonomiske resultater Avinorkonsernet

6.1.1 Resultat konsern

Avinorkonsernet

Belap i MNOK 2025 2024 Endring
Driftsinntekter 13912 12110 149 %
Driftskostnader (8625) (8 145) 5,9 %
EBITDA* 5288 3965
Driftsresultat 2803 1126
Driftsmargin 20,1 % 93%
Arsresultat 1627 246
Justerte driftsinntekter* 13 844 12058 14,8 %
Justerte driftskostnader* (8 578) (8185) 4.8 %
Justert EBITDA* 5266 3873
Justert driftsresultat* 2782 1562
Justert driftsmargin* 20,1 % 13,0%

* Definert og beregnet i vedlegget «Alternative resultatmal»

Konsernets totale driftsinntekter utgjorde 13 912 millioner kroner i 2025, som er en
okning pa 1 802 millioner kroner fra 2024. Konsernets totale driftskostnader okte i
samme periode med 480 millioner kroner til 8 625 millioner kroner.

Resultatet for 2025 inkluderer andre poster med positivt resultatbidrag pa netto 22
millioner kroner sammenlignet med netto 92 millioner kroner i positivt resultatbidrag
for 2024 (andre poster fremkommer i oppstillingen over justerte driftsinntekter og
driftskostnader som er presentert i vedlegget «alternative resultatmal»).
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Justerte driftsinntekter for 2025 gkte 14,8 prosent sammenlignet med 2024,
Inntektsveksten var drevet av bade okt passasjervolum og okt inntekt per passasjer,
mens justering av lufthavnavgiftene fra februar 2025 bidro til hayere avgiftsinntekter.
Samtidig med lufthavnavgiftsendringen ble statens flypassasjeravgift redusert med om
lag 600 millioner kroner arlig, for a kompensere for deler av realavgiftsokningen for
flyselskapene.

Justerte driftskostnader var 4,8 prosent hayere i 2025 enn i 2024. Dette forklares
hovedsakelig av generell pris- og lannsvekst, men delvis ogsa av okt trafikkaktivitet.

Avinor arbeider kontinuerlig med a tilpasse kostnadene for a opprettholde sikker,
stabil og kostnadseffektiv drift. En betydelig del av konsernets kostnadsbase er
imidlertid relativt fast og nedvendig for a utfere lopende driftsoperasjoner som
forutsatt i samfunnsoppdraget, samt myndighetspalagte oppgaver. Konsernets justerte
EBITDA for 2025 var 5 266 millioner kroner, en gkning pa 1 393 millioner kroner i
forhold til 2024.

Konsernets totale av- og nedskrivninger i 2025 utgjorde 2 484 millioner kroner
mot 2 839 millioner kroner { 2024, hvorav 528 millioner kroner i 2024 er relatert til
nedskrivning av den kontantgenererende enheten underveistjenester.

Konsernets netto finansresultat for 2025 ble minus 719 millioner kroner mot minus
806 millioner kroner i 2024. | motsetning til i 2024 bidro nettoeffekten knyttet til valuta
og derivater positivt i finansresultatet i 2025, i stor grad drevet av urealiserte effekter
av kraftsikringer.

Resultat etter skatt var 1 627/ millioner kroner i 2025 sammenlignet med 246 millioner
kroner i 2024.

I —_
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6.1.2 Lufthavndrift

Avinorkonsernet

2025 2024 Endring

Justerte driftsinntekter (MNOK) * 11942 10417 14,6 %

Justerte driftskostnader (MNOK) * (9387) (8877) 57 %
Justert driftsresultat (MNOK) * 2554 1540
Justert driftsmargin 21,4 % 14,8 %

Justerte driftsinnekter per passasjer (NOK) * 225 203 11,0%

Justerte driftskostnader per passasjer (NOK) * (177) (173) 2,4 %
Justert driftsresultat per passasjer (NOK) * 48 30

* Definert og beregnet i vedlegget «Alternative resultatmal»

Justerte driftsinntekter var 11 942 millioner kroner i 2025, som er en gkning pa 14,6
prosent fra 2024. Bade okning i antall passasjerer og fortjeneste per passasjer bidro
til inntektsveksten. | tillegg ga hoyere lufthavnavgifter med virkning fra februar 2025
positiv effekt pa segmentinntektene. Passasjerveksten i 2025 var pa 3,3 prosent.
Kommersielle inntekter som andel av justerte driftsinntekter utgjorde 51,4 prosent for
lufthavndriften i 2025, en nedgang fra 56,6 prosent i 2024.

Justerte driftskostnader var 9 387 millioner kroner 1 2025. Det er en gkning pa 5,/
prosent fra 2024. Dette forklares av generell pris- og lannsvekst, men til dels ogsa av
okt trafikkaktivitet.

Justerte driftskostnader per passasjer hadde en moderat gkning pa 2,4 prosent i 2025
sammenlignet med 2024, mens justerte driftsinntekter per passasjer okte med 11,0

prosent. Justert driftsresultat ble 2 554 millioner kroner mot 1 540 millioner kroner i
2024,



AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025 Baerekraft
6.1.3 Flysikring 6.1.4 Balansen
Avinorkonsernet Avinorkonsernet
Belep i MNOK 2025 2024 Endring Belep i MNOK 2025 2024 Endring
Justerte driftsinntekter * 2666 2 388 116 % Anleggsmidler 44 395 43940 455
Justerte driftskostnader * (2 438) (2 365) 31% Omlgpsmidler 4 856 7 598 (2 741)
Justert driftsresultat * 227 23 Eiendeler 49 251 51537 (2 286)
Justert driftsmargin 8,5 % 1,0%
Egenkapital 16 648 15106 1541
* Definert og beregnet i vedlegget «Alternative resultatmal» Gjeld 32603 36 431 (3.828)
Egenkapital og gjeld 49251 51537 (2 286)
rte driftsinntekter { 2025 var 2 millioner kroner, en gkning pa 11,6 prosen
Justerte driftsinntekter i 2025 var 2 666 millioner kroner, en gkning pa 11,6 prosent Rentebserende gield 24 041 53157 (4116)

fra 2024. Inntektsveksten har hovedsakelig sammenheng med okt pris per service unit.

Fra og med 2025 startet ny ytelsesplanperiode for underveistjenester som loper fra
2025 til 2029.

Justerte driftskostnader var 2 438 millioner i 2025, en @kning pa 3,1 prosent
sammenlignet med 2024. Flysikring gjennomferer flere omfattende myndighetspalagte
teknologiprosjekter som medferer okte prosjektkostnader.

Justert driftsresultat i 2025 ble 22/ millioner kroner mot 23 millioner kroner i 2024.

Det har gjennom 2025 foreligget usikkerhet knyttet til inntektene for
flysikringstjenesten ettersom Norges opprinnelig innleverte ytelsesplan for perioden
2025 til 2029 ble underkjent. | mars 2026 har Performance Review Body, EU-
kommisjonens radgivende organ for Signle European Sky, anbefalt at innlevert
revidert ytelsesplan godkjennes. Det forventes at nedskrivningen i 2024 knyttet til
underveisvirksomheten helt eller delvis vil reverseres i 2026. Se note 15 og 28 for
ytterligere informasjon.
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* Definert og beregnet i vedlegget «Alternative resultatmal»

Totale eiendeler per 31. desember 2025 endte pa 49,3 milliarder kroner, en nedgang
pa 2,3 milliarder kroner fra 31. desember 2024. Nedbetaling av rentebaerende gjeld i
2025 er hovedarsaken til reduksjonen i lopet av 2025.

Konsernet har flere store pagaende investeringsprosjekter med tett oppfelging og
kontinuerlig fokus pa prioritering av prosjektportefgljen. Totalt investerte konsernet
for 3,2 milliarder kroner i anleggsmidler i 2025 (2024: 2,7 milliarder kroner). Saerlig har
oppgradering av bagasjehandteringsanlegget pa Oslo lufthavn og myndighetspalagte
prosjekter knyttet til fornyelse av systemer for kontroll og overvakning av luftrom
bidratt til heye investeringer i 2025.

Investeringene i nye lufthavner i Bode og Mo i Rana per 31. desember 2025

er i hovedsak finansiert av offentlige tilskudd, som er bokfart som fradrag i de
balanseferte investeringene. Tilskuddene utbetales farst i prosjektperioden. Fra og
med 2026 vil okt bruk av Avinors egenfinansiering i prosjektene bidra til hayere
bokforte investeringer.
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Av balanseforte eiendeler, utgjer immaterielle eiendeler /88,3 millioner kroner.

Dette bestar i stor grad av programvare og IT-systemer som understatter begge
virksomhetsomradene lufthavndrift og flysikring. Teknologi inngar som en av
konsernets strategiske mal (som beskrevet i kapittel 2.2.5) og konsernet forventer
fortsatt & gjore store investeringer i programvare og it-systemer de kommende arene.

Konsernets bokferte egenkapital per 31. desember 2025 var 16,6 milliarder
kroner. Egenkapitalen malt mot totalkapitalen var 33,8 prosent, en gkning
pa 4,5 prosentpoeng sammenlignet med 31. desember 2024. Vedtektsfestet
egenkapitalandel var per 31. desember 2025 pa 45,9 prosent, se vedlegget
«Alternative resultatmal».

Konsernet har en betydelig balansefart netto pensjonsforpliktelse, se note 17 for
ytterligere informasjon.Andre forpliktelser knytter seg hovedsakelig til balansefart
forpliktelse for miljgoppryddingskostnader, se note 18 for ytterligere informasjon.

Konsernets rentebaerende gjeld per 31. desember 2025 var 24,0 milliarder kroner,
hvorav 1,6 milliarder kroner var kortsiktig.
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6.1.5 Kontantstremmer

Avinorkonsernet

Belep i MNOK 2025 2024 Endring
Kontantstrem fra operasjonelle aktiviteter 5131 3472 1658
Kontantstrem brukt i investeringsaktiviteter (3316) (2 650) (666)
Kontantstrgm fra (brukt i) finansieringsaktiviteter (4079) 2392 (6 471)
Kontantstrem for endring av gjeld * 832 (194) 1026

* Definert og beregnet i vedlegget «Alternative resultatmal»

Konsernet hadde i 2025 en positiv kontantstrem fra operasjonelle aktiviteter pab 131
millioner kroner, negativ kontantstrem fra investeringsaktiviteter pa 3 316 millioner
kroner og negativ kontantstrem fra finansieringsaktiviteter pa 4 079 millioner kroner.
Positiv netto kontantstrem fer endring av gjeld var 832 millioner kroner.

Avinorkonsernet inngikk i 2025 en ny avtale om revolverende trekkfasilitet pa 6
milliarder kroner med varighet til 2030. Per 31. desember 2025 hadde konsernet
en likviditetsreserve pa 8,/ milliarder kroner. Denne er fordelt pa 2,4 milliarder
kroner i kontanter og kontantekvivalenter og 6,3 milliarder kroner i ubenyttede
trekkrettigheter.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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0.2 DOkonomiske resultater Avinor AS

Morselskapet Avinor AS hadde i 2025 driftsinntekter pa 12 479 millioner kroner,

mot 10 877 millioner kroner i 2024. Arsresultat etter skatt endte pa 1 294 millioner
kroner, en gkning pa 1 128 millioner kroner i forhold til 2024. Det ble i 2024 innregnet
en nedskrivning pa 410 millioner kroner knyttet til den kontantstremgenererende
enheten underveistjenester. Resultatforbedringen ut over det forklares med okning i
antall passasjerer og realsvekst i avgiftsinntektene.

Netto finansresultat for Avinor AS endte pa minus 668 millioner kroner i 2025
mot minus /69 millioner kroner i 2024. Likviditeten for Avinorkonsernet er
organisert i en konsernkontoordning hvor Avinor AS er formell innehaver. Avinor
AS har rentekostnader til datterselskapene og renteinntekter fra banken knyttet
til datterselskapers innestaende i konsernkontosystemet, som bidrar til akte
finansinntekter og finanskostnader. Avinor AS inntektsfarte i 2025 totalt 156,6

millioner kroner i motatt konsernbidrag fra datterselskap, mot 160,6 millioner
kroner i 2024,

Totale eiendeler for Avinor AS var 49,0 milliarder kroner per 31. desember 2025, en
nedgang pa 2,1 milliarder kroner i forhold til 31. desember 2024. Egenkapital i forhold
til totalkapital var 32,5 prosent mot 28,7 prosent i 2024.
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Avinor AS hadde i 2025 positive kontantstreammer fra operasjonelle aktiviteter pa

4 843 millioner kroner, negative kontantstremmer fra investeringsaktiviteter pa

2 916 millioner kroner og negative kontantstremmer fra finansieringsaktiviteter pa

4 192 millioner kroner. Netto har beholdningen av kontanter og kontantekvivalenter
gatt ned med 2 264 millioner kroner i lepet av 2025. Dette skyldes nedbetaling av
rentebaerende gjeld. Avinor AS hadde rentebasrende gjeld pa 24 milliarder kroner per
31. desember 2025, hvorav 1,6 milliarder kroner er kortsiktig.

Risikostyring

@konomi

Vedlegg
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6.3 Regnskap med noter Avinorkonsernet og Avinor AS

Resultatregnskap Utvidet resultat
1.januar - 31. desember Avinorkonsernet Avinor AS 1.januar - 31. desember Avinorkonsernet Avinor AS
Belzp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Trafikkinntekter 5 7 266,4 5753,7 5603,0 4 336,6 Arsresultat 1627,2 2460 12938 166,1
Kommersielle inntekter 5 6577,8 6 304,1 6 800,4 64890
Andre inntekter 8 68,2 52,1 75,4 51,4 Aktuarielle gevinster (tap) pa pensjonsforpliktelse 17/ 21,3 965,/ 41,8 5340
Driftsinntekter 13912,4 121099 12 478,8 10877,0 Skatteeffekt 23 (4,4) (212,7) (9,2) (117,5)
Poster som ikke reklassifiseres til resultatet i senere perioder, etter skatt 16,9 7529 32,6 4165
Varekostnader (232,7) (197,5) (205,0) (165,9)
Lonn og personalkostnader (4 421,3) (4072,5) (2 950,6) (2631,6) Kontantstremsikring 21 (131,6) 8281 (131,6) 8281
Andre driftskostnader (3928,2) (3701,0) (4 539,5) (4 2726) Skatteeffekt 23 29,0 (182,2) 29,0 (182,2)
Andre kostnader (42,6) (174,2) (48,8) (1739 Poster som kan reversere i resultatet i senere perioder, etter skatt (102,7) 6459 (102,7) 6459
Driftskostnader (8624,8) (8 145,2) (7 743,9) (7 244,1)
Utvidet resultat etter skatt (85,8) 1398,8 (70,1) 10624
Resultat for av- og nedskrivninger (EBITDA) 5287,6 3964,/ 47349 36329
Avskrivninger 9 (2 484,3) (2310,6) (2 406,4) (2238,6) Arets totalresultat 15415 16448 12238 12285
Nedskrivninger 9 (527,9) (409,6)
Driftsresultat 4 2803,3 1126,2 23285 984,8 Tilordnet:
Aksjonaer 15415 16448 1223,8 12285
Finansinntekter 131,4 1930 302,1 363,7
Finanskostnader (892,5) (919,7) (1001,6) (1031,8)
Netto effekt valuta og derivater 4272 (79,1) 31,4 (101,0)
Finansresultat 10 (718,8) (805,9) (668,0) (769,1)
Resultat for skattekostnad 2 084,4 320,3 1660,5 2156
Skattekostnad 23 (457,2) (74,3) (366,7) (49,5)
Arsresultat 1627,2 2460 1293,8 166,1
Tilordnet:
Aksjonaer 16272 2460 12938 166,1
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Balanse
31. desember Avinorkonsernet Avinor AS 31. desember Avinorkonsernet Avinor AS
Belgp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Belgp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
EIENDELER EGENKAPITAL OG GJELD
Utsatt skattefordel 23 1363,8 14415 1064,3 1 056,6 Aksjekapital 24 5400,1 54001 5 400,1 54001
Immaterielle eiendeler 11 788,3 560,3 738,6 5544 Opptjent egenkapital 12 854,2 112270 11 440,8 10147/,0
Varige driftsmidler 12 35180,6 348131 337989 334282 Andre egenkapitalkomponenter (1606,7) (15209) (921,1) (851,0)
Anlegg under utfgrelse 13 45338 43301 4130,3 4007,0 Egenkapital 166476 15106,2 15919,8 14696,1
Bruksretteiendeler 14 462,3 4796 464,27 4573
Derivater, anleggsmidler 21 2002,7 22589 2002,7 22626 Pensjonsforpliktelser 17 4085,8 38794 21449 19695
Investeringer i datterselskap 25 - - 15534 15534 Langsiktige leieforpliktelser 22 446,6 4598 4316 4244
Lan til datterselskap 25 - - 250,0 2750 Andre avsetninger og forpliktelser 18 7131 8394 712,8 836,/
Andre finansielle anleggsmidler 63,3 56,2 63,0 56,0 Annen langsiktig gjeld 21 22010,9 23586,8 22010,9 23586,8
Anleggsmidler 443947 439398 44065,5 43 650,5 Derivater, langsiktig gjeld 21 480,0 5285 480,0 5285
Langsiktig gjeld 27736,5 292939 25780,2 27 3459
Varer 72,3 68,8 52,6 47,3
Derivater, omlgpsmidler 21 0,6 9859 3,5 1001,5 Kortsiktige leieforpliktelser 22 56,6 546 71,7 68,5
Fordringer pa datterselskap 25 - - 4528 2271 Farste ars avdrag langsiktig gjeld 21 15271 40555 15271 40555
Kundefordringer og andre kortsiktige eiendeler 16 2 409,9 1905,3 2047,7 15638 Derivater, kortsiktig gjeld 21 13,5 /79,6 12,4 /93
Kontanter og kontantekvivalenter 21 23735 4637,7 23735 4637,7 Betalbar skatt 23 3549 1,0 354,7 1,0
Omlapsmidler 4 856,4 75976 4930,1 74774 Gjeld til datterselskap 25 - - 2760,9 23113
Leverandorgjeld og annen kortsiktig gjeld 19 29149 29466 2568,8 25704
Fiendeler 492511 515374 48 995,6 511279 Kortsiktig gjeld 4 867,0 71373 7 295,6 9086,0
Gjeld 32603,4 364312 33075,8 36431,8
Oslo, /7 ; -
23. april 2026 O’U f ﬂﬂ{e G ﬂ Wi v / g dow ,J*’/r* 4 1 4 bl Egenkapital og gield 492511 515374 489956 511279
Tone Wille Ola H. Strand Rolf G. Roverud Iriger-Lise Strom Fridtjof Berents
Styrets leder Nestleder
#; 4 / i/
RS-y 7/ W/ A
o %
Mari Halvorsen Sundgot Mike Antonsen Sverre Ivar Elsbak Abraham Foss
Konsernsjef
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Oppstilling over endringer i egenkapital
Avinorkonsernet Avinor AS
Opptjent E Aktuarmessige Sikrings-  Andre egenkapital- E Opptjent E Aktuarmessige Sikrings-  Andre egenkapital- E
Belap i MNOK Note  Aksjekapital  egenkapital | gevinster (tap) reserver komponenter |, Egenkapital Belap i MNOK Note  Aksjekapital  egenkapital | gevinster (tap) reserver komponenter , Egenkapital
Egenkapital 1. januar 2024 5400,1 10981,0 (24633)  (456,2) (2919,7) 13 4614 Egenkapital 1. januar 2024 5400,1 9980,8 (14573)  (456,2) (1913,4) 13 467,6
Arsresultat 246,0 2460 Arsresultat 166,1 166,1
Aktuarielle gevinster/(tap) pensjonsforpliktelse, etter skatt 17/ 7529 7529 752,9 Aktuarielle gevinster/(tap) pensjonsforpliktelse, etter skatt 17 416,5 416,5 416,5
Kontantstremsikring, etter skatt 21 6459 6459 645,9 Kontantstremsikring, etter skatt 21 6459 6459 645,9
Arets totalresultat 2460 ! 7529 6459 13988 | 16448 Arets totalresultat 1661 ! 4165 6459 10624 | 12285
Egenkapital 31. desember 2024 54001 112270 (1710,4) 189,7 (15209) 15106,2 Egenkapital 31. desember 2024 54001 101470 (1040,8) 189,7 (851,0) 14 696,1
Arsresultat 162772 L1 627,2 Arsresultat 12938 L1 2938
Aktuarielle gevinster (tap) pensjonsforpliktelse, etter skatt 17 16,9 16,9 16,9 Aktuarielle gevinster (tap) pensjonsforpliktelse, etter skatt 17 32,6 32,6 32,6
Kontantstremsikring, etter skatt 21 (102,7) (102,7) (102,7) Kontantstremsikring, etter skatt 21 (102,7) (102,7) (102,7)
Arets totalresultat 16272 169  (102,7) (85,8) ' 15415 Arets totalresultat 12938 326  (102,7) (701) 12238
Egenkapital 31. desember 2025 54001 128542 (16934) 87,0 (1606,7) + 166476 Egenkapital 31. desember 2025 54001 11 4408 (1008,2) 87,0 (921,1) + 15919,8

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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Kontantstremoppstilling

1.januar - 31. desember Avinorkonsernet Avinor AS 1.januar - 31. desember Avinorkonsernet Avinor AS

Belop i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Belop i MNOK Note 2025 2024 2025 2024

Resultat for skatt 2084,4 3203 1660,5 2156 Innbetalinger ved opprekk av rentebaerende gjeld 21 - 57809 - 57809

Av- og nedskrivninger 2 4843 28385 2 406,4 26482 Nedbetalinger av rentebaerende gjeld 21 (3096,6) (873,1) (3087,9) (868,2)

Netto (gevinst)/tap ved avgang anleggsmidler (4,1) 2,0 (11,3) 1,5 Innbetalinger ved opprekk av sertifikatgjeld 21 - 1650,0 - 1650,0

Netto verdiendringer og andre tap/(gevinster) (34,2) (61,9) (34,2) (61,9) Netbetalinger av sertifikatgjeld 21 - (3149,9) - (3149)9)

Netto finansposter 7188 8059 668,0 7691 Utbetaling av renter (982,4) (998,4) (982,1) (993,6)

Netto valutagevinster/(-tap) relatert til operasjonelle aktiviteter 3,3 30,2 15,2 32,8 Betalte laneomkostninger - (17.4) - (17.4)

Endring i varer, kundefordringer og leverandergjeld (158,2) (11,4) (148,1) 254 Betalte konserninterne renter - - (98,3) (99,3)

Forskjell mellom kostnadsfert pensjon og betalinger 227,7 (362,6) 217,2 (238,2) Konserninternt nedbetaling av leieforpliktelser 21 - - (23,2) (22,3)

Endringer i andre tidsavgrensningsposter (320,9) (288,0) (279,3) (235,6) Netto kontantstrem fra (brukt i) finansieringsaktiviteter (4 079,0) 23921 (4191,5) 22802

Endringer i konserninterne fordringer og forpliktelser - - 223,7 (76,7)

Innbetaling av renter 135,0 1992 130,4 189,0 Netto endring i kontanter og kontantekvivalenter (2 264,2) 32144 (2 264,2) 32143

Betalte skatter (5,5) - (5,5) - Kontanter og kontantekvivalenter 1. januar 4637,7 14233 4637,7 14233

Netto kontantstrem fra operasjonelle aktiviteter 5130,6 34722 48429 32692 Kontanter og kontantekvivalenter 31. desember 21 23735 46377 23735 46377

Utbetalinger ved tilgang varige driftsmidler og immaterielle eiendeler (5795,4) (4963,3) (5583,9) (4 834,1)

Innbetalinger av investeringstilskudd 13 2 465,4 2 3052 2 465,4 2 3052

Innbetalinger ved avgang av varige driftsmidler og immaterielle eiendeler 14,2 8,2 21,3 8,2

Konserninterne utlan - - 25,0 25,0

Konsernbidrag - - 156,6 160,6

Netto kontantstrem brukt i investeringsaktiviteter (3315,8) (2649)9) (2915,6) (2335,0)
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Avinorkonsernet bestar av morselskapet Avinor AS med datterselskaper. Konsernets
formal er & eie, drive og utvikle luftfartsanlegg ved a legge til rette for sikker og effektiv
luftfart, yte tjenester innen samme omrade og annen virksomhet som bygger opp
under hovedvirksomhetene, herunder kommersiell utvikling av virksomheten og
lufthavnsomradene.

Avinorkonsernet sitt hovedkontor er i Dronning Eufemias gate 6A, Oslo.

Selskaps- og konsernregnskapet til Avinor AS for regnskapsaret 2025 ble vedtatt av
styret den 23. april 2026.
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Konsernregnskapet for Avinorkonsernet og selskapsregnskapet for Avinor AS er
utarbeidet i samsvar med IFRS Accounting Standards som godkjent av EU.

Nedenfor, og i de enkelte notene, beskrives de viktigste regnskapsprinsippene som
er benyttet ved utarbeidelsen av konsernregnskapet og selskapsregnskapet. Disse
prinsippene er benyttet pa samme mate i alle perioder som er presentert, dersom ikke
annet framgar av beskrivelsen.

Konsernregnskapet inkluderer Avinor AS og selskaper som Avinor AS har kontroll
over. Hvilke selskap som inngar i Avinorkonsernet fremgar av note 25. Kontroll

over en enhet oppstar nar Avinor er utsatt for variabilitet i avkastningen fra enheten
og har evnen til & pavirke denne avkastningen gjiennom sin makt over enheten.
Datterselskaper konsolideres fra dagen kontroll oppstar og dekonsolideres

nar kontroll opphgrer. Konserninterne transaksjoner, mellomvaerende og

urealisert gevinst/tap mellom konsernselskaper elimineres. Regnskapsprinsipper i
datterselskaper endres nar dette er nedvendig for a oppna samsvar med konsernets
regnskapsprinsipper.

Konsernregnskapet og selskapsregnskapet er utarbeidet basert pa historisk kost
prinsippet med felgende modifikasjoner: finansielle derivater samt finansielle eiendeler
og forpliktelser er vurdert til virkelig verdi, dels fart over resultatet og dels fert over
utvidet resultat.

Hele virksomheten til Avinorkonsernet er definert i to kontantstremgenererende
enheter (cash generating units - cgu), underveistjenester og lufthavnvirksomhet
inkludert eiendom og hoteller.

For lufthavnvirksomheten bygger Avinors gkonomimodell pa forutsetningen om

full samfinansiering mellom lannsomme og ulennsomme lufthavner og virksomheter
(«single till»). Dette innebaerer at kommersielle aktiviteter inngar i lufthavnvirksomheten
og skal utvikles for a bidra til finansiering av ulennsomme aktiviteter (palegg/
samfunnsansvar) og til a holde avgiftsnivaet nede. Inntektsstremmene fra kommersielle
aktiviteter er felgelig inkludert i grunnlaget for inntektsreguleringen til Avinor. Basert
pa dette er hele konsernets virksomhet, eksklusive underveistjenesten, vurdert som en
regnskapsmessig kontantstremgenererende enhet (lufthavnvirksomhet).

Funksjonell valuta for morselskapet Avinor AS er norske kroner. Presentasjonsvaluta
er norske kroner for bade Avinorkonsernet og Avinor AS.
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Utarbeidelse av regnskaper i samsvar med IFRS krever bruk av estimater. Videre
krever anvendelse av Avinorkonsernets regnskapsprinsipper at ledelsen ma utove
skjonn. Det vil kunne oppsta situasjoner eller endringer i markedsforhold som

kan medfere endrede estimater, og dermed pavirke konsernets eiendeler, gjeld,
egenkapital og resultat. Omrader som i hey grad inneholder slike skjgnnsmessige
vurderinger eller hoy grad av kompleksitet, eller omrader hvor forutsetninger og
estimater er vesentlig for konsernregnskapet, er beskrevet saerskilt.

Avinorkonsernet og Avinor AS sine mest vesentlige regnskapsestimater/antakelser
og forutsetninger er knyttet til felgende poster som ogsa er naermere beskrevet |
relevante noter.

Bruksverdi pa varige driftsmidler og immaterielle eiendeler

Risiko for varige endringer i reisevaner som felge av digitaliseringstrender og okt fokus
pa klima, milje og baerekraft innebaerer press pa omstilling for luftfarten. Geopolitisk
uro og ekonomisk utvikling i verden bidrar til ytterligere usikkerhet i prognosene for
fremtidig trafikk og inntekter. Disse risikoene er vurdert som nedskrivningsindikatorer
for konsernets kontantgenererende enheter (lufthavnvirksomhet og
underveistjenester).

Det er giennomfart nedskrivningstest av begge de kontantgenererende enhetene
lufthavnvirksomhet og underveistjenester per 31. desember 2025. Gjennomfarte
nedskrivningstester konkluderer med at det ikke foreligger verdifall for noen av
konsernets kontantgenererende enheter per 31. desember 2025.

| note 15 er giennomfarte nedskrivningstester, sentrale forutsetninger for
nedskrivningstestene og sensitivitet for sentrale forutsetninger omtalt.
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Avskrivninger pa driftsrelaterte eiendeler

Driftsrelaterte eiendeler balansefores til anskaffelseskost, for sa a avskrives lineaert
basert pa forventning om utnyttbar levetid. Utnyttbar levetid estimeres pa bakgrunn
av erfaring, historikk og skjgnnsmessige vurderinger. Ulike komponenter av et
driftsmiddel kan vurderes hver for seg, basert pa vurdering av hvor vesentlige de ulike
komponentene av et driftsmiddel er.

Om det oppstar endringer i forventninger til utnyttbar levetid, justeres
avskrivningsprofilen for driftsmiddelet.

Folgende noter inneholder informasjon om driftsrelaterte eiendeler samt oversikt over
intervaller av utnyttbar levetid:

Note 11: immaterielle eiendeler

Note 12: varige driftsmidler

Note 13: anlegg under utferelse

Note 14: bruksretteiendeler

Netto pensjonsforpliktelse

Avinor AS og Avinorkonsernet har betydelige netto pensjonsforpliktelser knyttet
til ytelsesbaserte pensjonsordninger. Mindre endringer i forutsetninger benyttet for
a beregne pensjonsforpliktelser vil kunne medfare store endringer i balanseferte
pensjonsforpliktelser og pavirke egenkapitalen bade via resultat og utvidet resultat.

Avinor benytter eksterne aktuarer for a beregne de ytelsesbaserte
pensjonsforpliktelsene. Forutsetningene lagt til grunn for beregning av balanseferte
pensjonsforpliktelser er ajourferte per 31. desember 2025.

| note 17/ er benyttede forutsetninger for beregning av pensjonsforpliktelser,
forpliktelsens oppbygging og sensitivitet for endringer i forutsetninger spesifisert.

Avsetning for miljgforpliktelser

Avinor AS og Avinorkonsernet har betydelige forpliktelser knyttet til palegg om
opprydding av PFAS-forurensede lokaliteter, hovedsakelig fra brannevingsfelt ved
flere lufthavner. PFAS er et organisk fluorstoff som tidligere var tilsatt brannskum

og som kan vaere spredt til grunn omkringliggende naturmilje pa lufthavnene.
Lokasjonsvise forurensningskartlegginger gjiennomferes, tiltaksplaner utarbeides og
oppryddingsarbeid gjiennomfares pa flere lokasjoner.

Bokfart avsetning per 31. desember 2025 innehar usikkerhetsrisikoer. Disse

knyttes blant annet til antall lokaliteter som kan fa palegg om opprydning, mulige
fremtidige endrede grenseverdier eller akseptkriterier fra Miljadirektoratet, utvikling
av og erfaring med nye tiltaksmetoder, prisvekst i markedet og volumberegninger.
Miljaforpliktelsen oppdateres lzpende ved ny informasjon som har betydning for
oppryddingskostnadene.

| note 18 beskrives avsetningen naermere, inkludert en oversikt over arets bevegelse
for avsetningen.
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Driftssegmenter rapporteres pa samme mate som ved intern rapportering til
konsernets gverste beslutningstaker. Dverste beslutningstaker, som er ansvarlig
for allokering av ressurser til og vurdering av inntjening i driftssegmentene, er blitt
identifisert som konsernledelsen.

Avinorkonsernets virksomhet omfatter i dag flysikringstjenester og 45 lufthavner,
og hele virksomheten foregar i Norge (inkludert Svalbard). Driftssegmentene er
identifisert basert pa den interne rapporteringen som benyttes pa gverste operative
beslutningsniva for vurdering av prestasjon og beslutninger om ressursallokering.

Segmentinformasjonen viser driftsresultat fordelt etter intern organisering i konsernet.

For ledelsesformal er konsernet organisert i et lufthavnsegment og et
flysikringssegment. Fellesfunksjoner omfatter teknologi, konsernstaber (herunder
gkonomi/finans, kommersiell/marked, strategi, HR og juridisk) samt @vrige felles
fagmiljoer.

Salg mellom driftssegmentene giennomfgres i henhold til armlengdeprinsippet.
Allokering av kostnader knyttet til fellesfunksjoner innenfor lufthavnsegmentet er

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

enten basert pa en direkte fordeling ut fra faktisk bruk av funksjonene, eller interne
fordelingsngkler som gjenspeiler bruken av funksjonene. Ved rapportering av inntekt
fra eksterne parter til konsernledelsen er maling av inntekt i overensstemmelse med
maling av inntekt i resultatregnskapet.

Avinorkonsernet har tre kunder hvor omsetning overstiger 10 prosent av konsernets
inntekter. Inntekter fra disse kundene utgjer henholdsvis 2,/ milliarder kroner, 2,51
milliarder kroner og 1,89 milliarder kroner, totalt 7,1 milliarder kroner for 2025 (2024:
2,52 milliarder kroner, 2,13 milliarder kroner og 1,4/ milliarder kroner, totalt 6,13
milliarder kroner). Dette utgjorde for 2025 ca. 51 prosent av driftsinntekter (2024: ca.
51 prosent). Inntektene fra den sterste kunden relaterer seg til lufthavndrift. Inntektene
fra den nest starste og tredje storste kunden relaterer seg til bade lufthavndrift og
flysikringstjeneste.

Avinor AS har aktivitet innen segmentet lufthavndrift samt innen fellesfunksjoner. En
del av aktiviteten innen fellesfunksjoner bestar av leveranser av tjenester til segmentet
flysikring.
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Segmentinformasjon som er formidlet til konsernledelsen for de rapporteringspliktige segmentene for regnskapsaret 2024 er som felger:

1.januar - 31. desember 2024

Felles- Konsern Felles- Konsern
Belap i MNOK Lufthavndrift Flysikring funksjoner eliminering Totalt Belgp i MNOK Lufthavndrift Flysikring funksjoner eliminering Totalt
Trafikkinntekter 56244 16420 - 7 2006,4 Trafikkinntekter 43523 1401,3 - 57537
Kommersielle inntekter 6136,9 185,7 25572 65778 Kommersielle inntekter 5896,0 1916 2165 6 304,1
Andre inntekter 68,2 0,0 (0,0) 68,2 Andre inntekter 51,4 0,7 - 52,1
Konserninterne inntekter 180,4 838,0 2 356,3 (3374,7) - Konserninterne inntekter 168,3 7948 20143 (29775) -
Driftsinntekter 12009,8 26658 26115 (3374,7) 139124 Driftsinntekter 104680 23885 22309 (29775) 121099
Varekostnader (77,5) (5,5) (149,6) (232,7) Varekostnader (74,0) (8,2) (115,3) (197,5)
Lonn og personalkostnader ¥ (1785,2) (14391) (1197,0) (4 421,3) Lenn og personalkostnader ¥ (1664,5) (1 408,9) (999,1) (4072,5)
Andre driftskostnader (2788,4) (231,0) (908,8) (3928,2) Andre driftskostnader (2750,2) (231,6) (719,2) (3701,0)
Andre kostnader (42,6) - - (42,6) Andre kostnader (173,7) (0,5) - (174,2)
Konserninterne kostnader (2580,9) (629,9) (164,0) 33747 - Konserninterne kostnader (2186,3) (595,3) (195,9) 29775 -
Driftskostnader (7 274,6) (2 305,5) (241973) 33747 (8624,8) Driftskostnader (6 848,7) (2 244 5) (20295) 29775 (8 145,2)
Driftsresultat fer av- og nedskrivninger 47352 360,3 1922 52876 Driftsresultat fer av- og nedskrivninger 36193 1440 2014 3964,/
Avskrivninger (2 252,1) (40,0) (192,2) (2 484,3) Avskrivninger (2 066,3) (42,9) (201,4) (2310,6)
Nedskrivninger - - - - Nedskrivninger (527.9) - (527,9)
Driftsresultat 24831 320,22 - - 28033 Driftsresultat 15530 (426,8) - 11262
Tilknyttede eiendeler * 37 4987 19377 1066,3 40502,7 Tilknyttede eiendeler * 372203 14490 10341 397034
Investeringer i perioden 2481,/ 5254 2384 32455 Investeringer i perioden 21545 4353 1478 27376

* Immaterielle eiendeler, varige driftsmidler og anlegg under utfarelse

1) Konsernet har i 2025 innregnet planendringseffekter knyttet til pensjonsordninger for ny offentlig afp og tidligpensjon, se naermere omtale i note 17. Planendringseffekten er
inkludert i lann og personalkostnader, og utgjer 96,9 millioner kroner for segmentet lufthavndrift og minus 92,8 millioner kroner

for segmentet flysikring.
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* Immaterielle eiendeler, varige driftsmidler og anlegg under utferelse

1) Konsernet har sgkt om refusjon av arbeidsgiveravgift pa grunnlag av lavere satser for ansatte som ikke er omfattet av sektorunntaket for differensiert arbeidsgiveravgift.
Refusjonen er godkjent og utbetalt i 2024. Refusjonens resultateffekt er presentert som en kostnadsreduksjon i Lann og personalkostnader, og allokert med 136 millioner kroner til

segmentet lufthavndrift og 78 millioner kroner til segmentet flysikring.
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For a gi et bilde av segmentet lufthavndrift, presenteres i tillegg resultater for lufthavnene Oslo, Bergen, Stavanger, Trondheim og samlet
oversikt over resterende [ufthavner (Regionale lufthavner). Eiendomsdrift omfatter inntekter fra hoteller og kontorbygg.

1.januar - 31. desember 2025 2024

Belap i MNOK Inntekter Kostnader Driftsresultat Inntekter Kostnader Driftsresultat
Oslo lufthavn 64393 (3638,9) 2 800,4 5758,1 (3374,1) 23840
Bergen lufthavn 1408,1 (893,0) 5151 12157 (863,7) 352,0
Stavanger lufthavn 1025,8 (617,9) 4079 894,7 (623,0) 2717
Trondheim lufthavn 8385 (548,0) 290,6 /05,6 (508,3) 197,3
Regionale lufthavner 2070,3 (3757,7) (1687,4) 16934 (3491,1) (1797,7)
Eiendomsdrift 227,8 (71,3) 156,55 200,5 (54,8) 145,7
Lufthavndrift 24831 15530

Inntekter: driftsinntekter, inkludert konserninterne inntekter

Kostnader: driftskostnader, inkludert konserninterne kostnader, samt avskrivninger.

Konserninterne inntekter og kostnader bestar delvis av direkte fordeling av stabs- og stattefunksjoner basert pa faktisk bruk og delvis av fordelinger basert pa

interne fordelingsnakler.
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Driftsinntekter bestar av trafikkinntekter, kommersielle inntekter og andre inntekter. Trafikkinntekter omfatter alle avgifter knyttet
til bruk av lufthavnene og tjienesteytelser som er nedvendige for & giennomfere flygninger til/fra og innad i Norge. Kommersielle
iInntekter bestar av inntekter fra salg av varer og tjenester samt leieinntekter. Andre inntekter er spesifisert i note 8.

Driftsinntekter fra kontrakter med kunder

Driftsinntekter fra kontrakter med kunder bestar av trafikkinntekter og inntekter fra salg av varer og tjenester. Inntektene innregnes
for a reflektere overforing av avtalte varer eller tjenester til kunder, til et belop konsernet forventes a ha rett til i bytte for disse
varene/tjenestene.

Trafikkinntekter
For trafikkinntekter er leveringsforpliktelsene oppfylt ved giennomfaring av de aktuelle flygningene. Trafikkinntekter bestar av
underveisavgift og lufthavnavgifter.

- Underveisavgiften inngar i segmentet Flysikring og omfatter kontroll og overvakning av flygninger i norsk luftrom.
Underveisavgiften regnes som egen leveringsforpliktelse og beregnes med utgangspunkt i flyets vekt kombinert med flayet
distanse.

- Lufthavnavgifter inngar i segmentet lufthavndrift og bestar av:

o startavgift for n@dvendige tjenester/infrastruktur for & kunne gjennomfere en flyavgang fra en av Avinors lufthavner.
Startavgiften beregnes pa grunnlag av flyets vekt.

O passasjeravgift for nedvendig infrastruktur samt tjenesteytelse til passasjerer ved ankomst, avgang, transitt eller
korresponderende flygning pa Avinors lufthavner. Passasjeravgiften beregnes pa grunnlag av avreiste passasjerer pa den
aktuelle flygningen.

o sikkerhetsavgift for nedvendige tjenester/infrastruktur for & kunne gjennomfere sikkerhetskontroll pa Avinors
lufthavner i trad med gjeldende forskrifter. Sikkerhetsavgiften beregnes pa grunnlag av antall passasjerer fratrukket antall
transferpassasjerer pa den aktuelle flygningen.

o terminalavgift for nedvendige tjenester/infrastruktur knyttet til overvakning og kontroll ved takeoff, landing og
flybevegelser til/fra gate. Terminalavgiften beregnes med utgangspunkt i flyets vekt.
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Avgiftene faktureres flyselskapet ved giennomfering av den aktuelle flygningen i henhold til takstregulativ fastsatt av
Samferdselsdepartementet. Normalt faktureres avgiftene ukentlig med betalingsbetingelse 30 dager. Underveisavgiften faktureres
og innkreves av Eurocontrol pa vegne av de enkelte medlemslandene.

Inntekter fra salg av varer og tjenester

Inntekter fra salg av varer og tjenester bestar av inntekter fra andre varer og tjenester som Avinorkonsernet leverer til flyselskap og
andre sluttbrukere. Starre inntektskilder innen denne kategorien er drift av fast-track og andre tilbringertjenester, leveranse av nett
og andre [T-tjenester til leietakere, leveranse av systemdrift/tarntjenester og oppsamling/handtering av kjemikalier fra avising av fly
pa lufthavner.

Salg av varer og tjenester faktureres lepende med betalingsbetingelse 30 dager fra fakturadato.

Leieinntekter

Leieinntekter bestar av inntekter fra utleie av fast elendom med faste leiebelap eller omsetningsbaserte vederlag basert pa inngatte
leleavtaler og lopende innrapportering av omsetning.

Leiekontrakter relatert til arealer for dutyfree, parkeringsvirksomhet, servering/kiosker/butikker og annet varesalg er
omsetningsbaserte avtaler der omsetningsbasert vederlag utgjor den vesentlige delen av inntekten mens fast vederlag utgjer en
mindre del. Avtalene har etablerte terskler for betaling av minimumsvederlag. Rene husleieavtaler for ulike leietakere pa lufthavner
er basert pa fast vederlag. Disse avtalene utgjor en mindre del av Avinor-konsernet sine leieinntekter. | 2025 utgjorde faste
leieavtaler og minimumsleier 2,6 milliarder kroner av inntektsfarte leieinntekter pa 5,5 milliarder kroner (2024: 2,7 milliarder kroner
av leieinntekter pa 5,3 milliarder kroner). Det er forventet at arlige faste leieinntekter inkludert minimumsleier vil ligge pa om lag
samme niva ogsa kommende ar.

Utleie med fast leievederlag faktureres forskuddsvis og innregnes lgpende. Utleie med omsetningsbasert leievederlag resultatfores
nar inntekten er opptjent. Omsetningsbaserte vederlag innrapporteres og faktureres ukentlig. Betalingsbetingelse for leieinntekter er
normalt 30 dager fra fakturadato. Konsernet presenterer eiendeler som er utleid til leietakere som anleggsmidler i balansen. Utleide
elendeler bestar i det alt vesentlige av arealer i lufthavnterminalene samt driftsbygg og andre arealer i tilknytning til lufthavnene.
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Fordeling inntekter NOTE 6 Lonnskostnader, ansatte, godtgjorelser
Avinorkonsernet Avinor AS
Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Avinorkonsernet Avinor AS
Belegp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024

Underveisavgift 16420 14013 -
Startavgift 13989 12754 1393,2 12705 Lonninger (3 260,2) (3066,1) (2098,7) (1968,8)
Passasjeravgift 2010,7 13189 2001,8 13138 Arbeidsgiveravgift (419,7) (2479) (287,9) (169,6)
Sikkerhetsavgift 1445,0 12854 1438,2 12797 Pensjonskostnader 17 (621,1) (634,3) (473,7) (394,0)
Terminalavgift 769,8 472,6 769,8 472,6 Andre ytelser (120,4) (124.2) (90,3) (99,2)
Trafikkinntekter 7 266,4 5753,7 5603,0 4 336,6 Lonn og personalkostnader (4 421,3) (4072,5) (2950,6) (2631,6)
Inntekter fra salg av varer og tjenester 1092,3 988,5 14330 129522 Sum lennskostnader er redusert med:
Driftsinntekter fra kontrakter med kunder 8 358,7 67422 7 036,0 56318 Balansefarte lannskostnader 261,7 2329 260,6 231,7
Leieinntekter dutyfree 2464,8 24727 24648 24727 Gjennomsnittlig antall arsverk 3166 3063 2330 2 244
Leieinntekter parkering 1199,6 1085,8 1199,6 1085,8
Leieinntekter servering, kiosker og butikker 9829 946,3 981,7 9456
Leieinntekter annet 838,1 810,8 721,3 689,8
Leieinntekter 5485,5 5315,6 5367,4 51938
Andre inntekter 8 68,2 52,1 75,4 51,4
Driftsinntekter 13912,4 121099 12 478,8 108770
Trafikkinntekter 7 266,4 5753,7 5603,0 4 336,60
Kommersielle inntekter * 6577,8 6 304,1 6 800,4 6 489,0
Andre inntekter 8 68,2 52,1 75,4 51,4
Driftsinntekter 139124 121099 12 478,8 108770

*Kommersielle inntekter bestar av inntekter fra salg av varer og tjenester samt leieinntekter.
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Ytelser til ledende personer

Konsernet har en ledergruppe bestaende av konsernsjefen, direktarene for staber og
divisjoner samt daglig leder for det sterste datterselskapet, Avinor Flysikring AS.

Det foreligger ingen forpliktelser til a gi medlemmer av konsernledelsen eller styret
seerskilt vederlag ved oppher eller endring av ansettelsesforholdet eller vervet.
Det foreligger heller ingen avtaler om bonus, overskuddsdeling eller aksjebasert
avlgnning.

Det er ikke gitt lan eller stilt sikkerhet for medlemmer av konsernledelsen, styret eller
andre valgte selskapsorganer. Konsernledelsen har ikke mottatt godtgjorelse eller
okonomiske fordeler fra andre foretak i samme konsern, ut over det som er vist i
tabellene. Det er ikke gitt tilleggsgodtgjarelse for spesielle tjenester utenfor de normale
funksjoner for en leder.
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Belgp i MNOK Styrehonorar Lenn Annen godtgjerelse Pensjonskostnad Samlet godtgjerelse
Ledende ansatte

Abraham Foss, konsernsjef 3 440 885 671 498 162 460 4274 843
Jan Gunnar Pedersen, administrerende direkter Avinor Flysikring AS 2346876 415621 695 670 3458167
Thorgeir Landevaag, konserndirekter store lufthavner 2622591 461 700 587211 3671501
Anders Kirsebom, konserndirektor regionale lufthavner 2674830 269167 1217692 4161 689
Petter Johannessen, konserndirekter strategi og virksomhetsstyring/CFO 2271330 190900 591638 3053 868
Mari Hermansen, konserndirektar organisasjon og konsernstatte 2146678 192 461 535 282 2874421
Joachim Lupnaav Johnsen, konserndirektar kommersiell styring og utvikling 2412195 326 805 163614 2902614
Lars Vagsdal, konserndirekter teknologi 2733527 413 247 162 758 3309532
Karianne Helland Strand, konserndirektar baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling 2301 455 217 423 238952 2757830
John-Ragnar Aarset, konserndirektar kommunikasjon og samfunnskontakt 2160534 307517 162 833 2630884
Samlet godtgjerelse ledende ansatte = 25110901 3 466 340 4518109 33095 350
Styret

Tone Wille, styrets leder 592 500 592 500
Ola H. Strand, styrets nestleder 335500 335500
Rolf Gunnar Roverud, styremedlem 302916 302916
Inger Lise Strom, styremedlem 358 250 358 250
Fridtjof Berents, styremedlem 322 250 322 250
Mike Antonsen, ansattvalgt styremedlem (fra august 2025) 152500 152500
Mari Halvorsen Sundgot, ansattvalgt styremedlem 286 750 286 750
Sverre Ivar Elsbak, ansattvalgt styremedlem 286 250 286 250
Morten Mikalsen, ansattvalgt varamedlem 15000 15000
Heidi Anette Serum, ansattvalgt styremedlem (til august 2025) 169 /750 169 /50
Samlet godtgjerelse styret 2 821 666 - - - 2 821 666
Samlet godtgjerelse ledende ansatte og styret Avinorkonsernet 2 821 666 25110901 3466 340 4518109 35917016
Samlet godtgjerelse ledende ansatte og styret Avinor AS 2 821 666 22764025 3050719 3822439 32 458 849

Oppgitt godtgjerelse til ansattvalgte medlemmer av styret gjelder kun godtgjerelse mottatt i egenskap av rollen som styremedlem.
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*Bilgodtgjerelse og utbetalt pensjonskompensasjon er fra og med 2025 klassifisert som annen godtgjerelse. Tidligere
ar har disse godtgjorelseselementene blitt klassifisert som lann. 2024-tallene er omarbeidet.

2024 tall er justert ned med estimert aga-andel pa opptjening ytelsespensjoner samt ansattes egenandel

[ pensjonssparingen.
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Belep i MNOK Styrehonorar Lenn* Annen godtgjerelse * Pensjonskostnad ** Samlet godtgjerelse
Ledende ansatte

Abraham Foss, konsernsjef - 3293030 625614 154 545 4073188
Jan Gunnar Pedersen, administrerende direktar Avinor Flysikring AS - 2244141 384 850 236167 2865158
Thorgeir Landevaag, konserndirekter store lufthavner - 2379541 383631 204982 2968153
Anders Kirsebom, konserndirektor regionale lufthavner - 2489791 257 333 634 456 3381580
Petter Johannessen, konserndirekter strategi og virksomhetsstyring/CFO - 2175104 185 249 805 709 3166061
Mari Hermansen, konserndirektar organisasjon og konsernstotte - 2055778 186017 529830 2771625
Joachim Lupnaav Johnsen, konserndirektar kommersiell styring og utvikling - 2279959 274892 155 251 2710101
Lars Vagsdal, konserndirekter teknologi - 2623 364 408 087 154 473 3185923
Karianne Helland Strand, konserndirektar baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling - 1971438 134 238 159528 2 265 204
John-Ragnar Aarset, konserndirektar kommunikasjon og samfunnskontakt - 2068713 297 541 154 554 2520807
Samlet godtgjerelse ledende ansatte - 23580 858 3137 450 3189493 29907 801
Styret

Tone Wille, styrets leder (fra juni 2024) 287000 - - - 287000
Ola H. Strand, styrets nestleder 317000 - - - 317000
Rolf Gunnar Roverud, styremedlem 293500 - - - 293500
Inger Lise Strem, styremedlem 338500 - - - 338500
Fridtjof Berents, styremedlem (fra juni 2024) 156 000 - - - 156 000
Heidi Anette Serum, ansattvalgt styremedlem 304 500 - - - 304 500
Mari Halvorsen Sundgot, ansattvalgt styremedlem 258 500 - - - 258 500
Sverre Ivar Elsbak, ansattvalgt styremedlem 283 000 - - - 283 000
Morten Mikalsen, ansattvalgt varamedlem 14000 - - - 14000
Mike Antonsen, ansattvalgt varamedlem 14 000 - - - 14 000
Anne Carine Tanum, styrets leder (til juni 2024) 273000 - - - 273000
Linda Bernander Silseth, styremedlem (til juni 2024) 138 000 - - - 138 000
Samlet godtgjerelse styret 2677000 - - - 2677000
Samlet godtgjerelse ledende ansatte og styret Avinorkonsernet 2677000 23580 858 3137 450 3189493 32584 801
Samlet godtgjerelse ledende ansatte og styret Avinor AS 2677000 21336717 2 752600 2953326 29719643

Oppgitt godtgjerelse til ansattvalgte medlemmer av styret gjelder kun godtgjorelse mottatt i egenskap av rollen som styremedlem.
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NOTE 7 Andre driftskostnader
Spesifikasjon andre driftskostnader Honorar til revisor

Avinorkonsernet Avinor AS Honorar til revisor Ernst & Young AS (alle belap er eksklusive merverdiavgift):
Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Avinorkonsernet Avinor AS

Drift/vedlikehold bygninger (876,2) (865,9) (828,4) (828,7) Belzp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Reparasjoner, vedlikehold driftsmateriell (602,5) (607,1) (583,1) (589,2)
Innleid kontrolltjeneste/security/vakthold (846,9) (789,2) (839,8) (782,8) Lovpalagt revisjon (4,4) (4,9) (3,4) (4,0)
Meteorologiske tjenester (78,6) (71,8) (1,6) (1,6) Andre attestasjonstjenester (3,3) 0,6 (3,3) (0,6
Konsulentbistand (397,9) (291,9) (386,4) (275,8) Skatteradgivning - -
@vrige eksterne tjenester (557,3) (526,5) (539,9) (512,6) Annen bistand (2,0) (2,0)
Tap pa fordringer 16 5,8 (12,0) (0,5) 14 Honorar til revisor 9,7) (8,7)
@vrige driftskostnader (574,7) (536,6) (1359,8) (1283,3)
Andre driftskostnader (3928,2) (3701,0) (4 539,5) (4 272,6)
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NOTE8 Andreinntekter og kostnader

Andre inntekter og kostnader inkluderer gevinster og tap ved avhending av varige driftsmidler og andre immaterielle eiendeler, Offentlige tilskudd/refusjoner
offentlige tilskudd, forsikringsoppgjer, endring miljgavsetning og restruktureringskostnader.
Offentlige tilskudd regnskapsferes i samsvar med IAS 20, regnskapsfering av offentlige tilskudd og opplysninger om offentlig stotte.
Offentlige tilskudd innregnes nar det foreligger rimelig sikkerhet for at selskapet bade vil oppfylle vilkarene knyttet til tilskuddene
Spesifikasjon samt motta tilskuddene.

Avinorkonsernet Avinor AS

Belop {MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Offentlige tilskudd som gjelder anskaffelse av eiendeler presenteres i balanseoppstillingen ved at tilskuddene trekkes fra ved

fastsettelse av eiendelens balanseferte verdi, mens tilskudd knyttet til resultatet presenteres i resultatregnskapet som «andre

Gevinst salg anleggsmidler 7.9 5,/ 151 5,/ inntekter». Mottatte offentlige tilskudd presenteres brutto som kontantinnbetalinger i kontantstremoppstillingen og klassifiseres
Offentlige tilskudd/refusjoner 60,3 46,4 60,3 45,7 basert pa den underliggende aktiviteten tilskuddet er ment a stotte, i trad med IAS 7. Tilskudd knyttet til driftskostnader inngar
TSI ET oL 2 S0 /5 >L4 {kontantstrem fra operasjonelle aktiviteter, mens tilskudd knyttet til anskaffelse av varige driftsmidler inngar i kontantstrem fra
investeringsaktiviteter.
Tap salg anleggsmidler (3,8) (7,8) (3,8) (7.3)
Endri 1] tni 18 38,8 1339 45,0 1342 . . . - . . .
An “”? mlJI@avse nlmg/ . = (388) ( (32’53 (450 ( (32’5; Innregnede ikke mottatte tilskudd presenteres i balanseoppstillingen som «kundefordringer og andre kortsiktige fordringer». Det
t ttavt - , - , . . . o o o . . . . :

JOCHINE SLEAVIEEr SaVEpEnsion innregnes ikke fordringer pa offentlige tilskudd utover palgpte tilskuddsberettigede utgifter. Mottatte tilskudd utover palepte

Andre kostnader (42,6) (174,2) (48,8) (173,9)

tilskuddsberettigede utgifter presenteres som «leverandergjeld og annen kortsiktig gjeld» i balanseoppstillingen.

Konsernet mottar tilskudd knyttet til bygging av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana. | note 13 foreligger det ytterligere informasjon
om fordelingen mellom resultatferte tilskudd og tilskudd som feres som mot balansefarte verdier for disse prosjektene.

Endring miljgavsetning

Resultatfert endring i milj@avsetning i 2024 og 2025 bestar av endring i forpliktelser samt beregnede naverdieffekter.

Avsetning sluttavtaler/gavepensjon
| lzpet av 2024 ble konsernets ansatte informert om at man kunne sgke om en frivillig sluttavtale/gavepensjon. Kostnadsfert for

2024 er basert pa beregninger av ekstern aktuar for total forpliktelse for inngatte sluttavtaler. Sluttavtalene/gavepensjonene
presenteres som pensjonsforpliktelser i konsernets balanse.
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NOTE9 Avskrivninger og nedskrivninger
Se notene 11 til 15 for ytterligere beskrivelse av avskrivningsprinsipp og avskrivningstider for de ulike eiendelskategoriene samt
opplysninger om nedskrivninger.
Avskrivninger Nedskrivninger

Avinorkonsernet Avinor AS Avinorkonsernet Avinor AS

Belzp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Avskrivninger immaterielle eiendeler 11 (92,3) (78,4) (87,9) (75,9) Nedskrivning immaterielle eiendeler 11 - (16,1) - (12,9)
Avskrivninger varige driftsmidler 12 (2343,4) (21875) (2 257,4) (21029) Nedskrivning varige driftsmidler 12 - (175,6) - (94,6)
Avskrivninger anlegg under utferelse 13 - - - Nedskrivning anlegg under utferelse 13 - (336,2) - (302,0)
Avskrivninger bruksretteiendeler 14 (48,6) (44,7) (61,0) (59,7) Nedskrivninger - (527.8) - (409,6)
Avskrivninger (2 484,3) (23106) (2 406,4) (2 238,6)
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NOTE 10 Finansresultat

Avinorkonsernet Avinor AS Verdiendringer kraft
Belzp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Konsernet giennomfarer akonomisk sikring i forbindelse med kjop av kraft. Disse
Renteinntekter 130,9 17838 1449 192,0 derivatene inngar ikke i sikringsbokfaring for Avinor AS. Urealiserte og realiserte
Konsernbidrag 25 156,6 160,6 effekter av kraftderivatene er klassifisert i resultatregnskapet pa regnskapslinjen «netto
Andre finansinntekter 0,5 14,2 0,5 111 effekt valuta og derivater», som inngar i finansresultatet.
Finansinntekter 131,4 1930 302,1 363,/
Se note 21 for ytterligere omtale av prinsipper som gjelder finansposter.

Rentekostnader (959,6) (1021,7) (1069,3) (1133,8)
Rentekostnad leieforpliktelser 22 (14,3) (7,8) (13,7) (7,8)
Andre lanekostnader (13,3) (7,6) (13,3) (7,6)
Aktiverte lanekostnader 12 99,7 1276 99,7 1276
Andre finanskostnader (4,9) (10,3) (4,9) (10,3)
Finanskostnader (892,5) (919,7) (1001,6) (1031,8)
Urealiserte effekter derivater 21 65,4 (75,9 49,8 (94,0)
Realiserte effekter derivater (32,1) (27,3) (16,0) (32,0
Endring virkelig verdi derivater som inngar i regnskapsmessig sikring
- rente- og valutaswapper: kontantstremsikring, overfert fra egenkapital 21 (952,8) 291 (952,8) 291
- rente- og valutaswapper: virkelig verdi sikring 21 (108,0) (32,4) (108,0) (32,4)
Netto verdiendring lan som inngar i regnskapsmessig sikring
- kontantstremsikring 952,8 (29,1) 952,8 (29,1)
- virkelig verdi sikring 108,0 32,4 108,0 32,4
Andre urealiserte valutaposisjoner 12,4 0,4 0,2) 0,4
Andre realiserte valutaposisjoner (3,4) 237 (2,2) 246
Netto effekt valuta og derivater 42,2 (79,1) 31,4 (101,0)
Finansresultat (718,8) (805,9) (668,0) (769,1)
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Noter operasjonelle eiendeler og gjeld
NOTE 11 Immaterielle eiendeler
Immaterielle eiendeler i konsernet og Avinor AS bestar i stor grad av programvare og Spesifikasjon av immaterielle eiendeler
IT-systemer som understatter lufthavndrift og flysikringstjenester.
Belzp i MNOK Note Avinorkonsernet Avinor AS Belop i MNOK Note Avinorkonsernet Avinor AS
Immaterielle eiendeler ervervet separat balanseferes til anskaffelseskost. Kostnaden
ved immaterielle eiendeler ervervet ved oppkjep balansefares til virkelig verdi Per 1. januar 2024 Regnskapsaret 2025
pa oppkjgpstidspunktet. Balanseferte immaterielle eiendeler regnskapsferes til Anskaffelseskost 10753 10054 Balansefert verdi 1. januar 560,2 5544
anskaffelseskost redusert for eventuelle av- og nedskrivninger. Akkumulerte av- og nedskrivninger (467,6) (4091)  Tigang 3204 2721
Balansefert verdi 1. januar 6077 596,3 Avskrivninger 9 (92,3) (879)
Internt genererte immaterielle eilendeler, med unntak av balanseferte FelnEio verel S CesE e /88,3 7386
utviklingskostnader, kostnadsfares lapende. Utviklingskostnader balansefores nar alle Regnskapsaret 2024
o . Balansefort verdi 1. januar 00/,7 596,3 Per 31. desember 2025
kriteriene for balansefering etter |AS 38 er oppfylt. .
Tilgang 470 470 Anskaffelseskost 14427 13244
, ' ' ' Avskrivninger (78,4) (75,9) Akkumulerte av- og nedskrivninger (654,4) (585,8)
Jkonomisk leyettd er. enten bestemt ellgr ubestgmt. Immaterielle etendelgr med Nedskrivninger 161) (129) I 788 3 7386
bestemt levetid avskrives over okonomisk levetid og testes for nedskrivning ved T 560.2 554 4
iIndikasjoner pa dette. Avskrivningsmetode og periode vurderes minst arlig. Endringer i konomisk levetid 10 4r 10 &r
avskrivningsmetode og/eller periode behandles som estimatendring. Per 31. desember 2024 Avskrivningsmetode linesar lineser
Anskaffelseskost 11223 10523
Akkumulerte av- og nedskrivninger (562,1) (497.9)
Programvare og IT-systemer Balansefort verdi 31. desember 560,2 5544

Utgifter til anskaffelse av programvare og IT-systemer balanseferes som immaterielle
eiendeler, forutsatt at utgiftene ikke inngar som del av anskaffelseskostnaden for
hardware. Programvare og IT-systemer avskrives lineaert over estimert gkonomisk
levetid. Utgifter knyttet til vedlikehold og opprettholdelse av opprinnelig funksjonalitet
kostnadsferes lepende, med mindre endringene medfarer en gkning i den fremtidige
okonomiske nytten.
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Varige driftsmidler balansefores til anskaffelseskost med fradrag for avskrivninger.
Anskaffelseskost inkluderer kostnader direkte knyttet til anskaffelsen av driftsmidlet.
Anskaffelseskost kan ogsa omfatte gevinster eller tap overfert fra egenkapital, som
skyldes sikring av kontantstregm i utenlandsk valuta ved kjep av driftsmidler.

Pafolgende utgifter legges til driftsmidlenes balanseferte verdi eller balansefores
separat, nar det er sannsynlig at fremtidige okonomiske fordeler tilknyttet utgiften
vil tilflyte konsernet, og utgiften kan males palitelig. Dvrige reparasjons- og
vedlikeholdskostnader fares over resultat i den perioden utgiften padras.

Lanekostnader som paleper under konstruksjon av driftsmidler balansefares frem til
eiendelen er klar til tiltenkt bruk.

Vesentlige komponenter av et driftsmiddel vurderes hver for seg for
avskrivningsformal. Vesentligheten vurderes ut fra komponentenes kostpris i forhold
til hele driftsmidlets kostpris.

Tomter og boliger avskrives ikke. Andre driftsmidler avskrives etter den lineaere
metode til restverdi over forventet utnyttbar levetid, som er:

Bygg og fast eiendom 10-50ar
Veier, anlegg m.m. 5-40ar
Banesystem 15-50ar
Transportmidler 10-20ar
Andre anleggsmidle 5-15ar

Forventet utnyttbar levetid estimeres pa bakgrunn av erfaring, historikk
og skjgnnsmessige vurderinger og justeres dersom det oppstar endringer |
forventningene.
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Gevinst og tap ved avgang resultatferes og utgjer forskjellen mellom salgspris og
balansefort verdi.

Varige driftsmidler som avskrives vurderes for verdifall nar det foreligger indikatorer
pa at fremtidig inntjening ikke kan forsvare eiendelenes balanseferte verdi. Se note 15
for giennomfarte nedskrivningsvurderinger.

Offentlige tilskudd

Offentlige tilskudd regnskapsferes til virkelig verdi nar det foreligger rimelig sikkerhet
for at selskapet bade vil oppfylle vilkarene knyttet til tilskuddene samt motta
tilskuddene. Investeringstilskudd balanseferes og innregnes pa en systematisk mate
over eiendelens brukstid. Investeringstilskudd innregnes ved at tilskuddet trekkes fra
ved fastsettelse av eiendelens balanseferte verdi. Se ogsa note 8 for informasjon om
offentlige tilskudd.

Byggelansrenter

Varige driftsmidler inkluderer byggelansrenter i forbindelse med bygging av vesentlige
eiendeler med en byggeperiode pa over ett ar.

Balanseferte byggelansrenter for Avinorkonsernet og Avinor AS utgjorde i 2025
99,7 millioner kroner (2024: 1276 millioner kroner).

Gjennomsnittlig rentesats for konsernet er beregnet til 4,54 prosent i 2025 og
422 prosenti 2024,

Sikkerhetsstillelser

| henhold til vedtektene er det ikke anledning til a stille pant i eiendeler knyttet til
basisvirksomheten i konsernet.
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Spesifikasjon av varige driftsmidler
Avinorkonsernet

Bygninger og annen Inventar, maskiner Veier, anlegg
Belep i MNOK Note Tomter og grunn fast eiendom Banesystem Transportmidler med mer med mer Sum
Per 1. januar 2024
Anskaffelseskost 18323 293130 154239 2075,7 94933 31149 612531
Akkumulerte av- og nedskrivninger (2,4) (11122,9) (6381,1) (991,0) (68141) (14732) (26 784,7)
Balansefart verdi 1. januar 18298 181901 90429 1084,7 26792 16417 34 4684
Regnskapsaret 2024
Balansefort verdi 1. januar 18298 181901 90429 10847 267972 16417 34 4684
Tilgang 58,8 5740 335,3 1240 15618 64,4 27182
Avgang (1,8) (3,2) (1,0) (4,4) (10,3)
Avskrivninger 9 (965,9) (509,0) (118,9) (508,5) (85,3) (2187,5)
Nedskrivninger 9 (93,7) (0,0) (0,4) (80,5) (0,9) (175,6)
Balansefart verdi 31. desember 18886 177027 8 869,1 1086,3 3651,0 16154 348131
Per 31. desember 2024
Anskaffelseskost 18910 298475 157315 21715 104736 31648 63 280,0
Akkumulerte av- og nedskrivninger (2,4) (12 144,7) (6862,3) (1085,3) (6822,6) (1549,4) (28 466,8)
Balansefart verdi 31. desember 18886 177027 8 869,1 1086,3 36510 16154 348131
Regnskapsaret 2025
Balansefert verdi 1. januar 18886 177027 8 869,1 1086,3 36510 16154 348131
Tilgang 278 585,0 7298 2114 1048,6 118,7 27213
Avgang (0,3) (0,0) (9,7) (0,3) (0,1) (10,4)
Avskrivninger 9 (1001,7) (531,3) (127.8) (593,60) (89,0 (2343,4)
Balansefert verdi 31. desember 1916,1 17 286,0 90676 1160,2 4105,6 16450 35180,7
Per 31. desember 2025
Anskaffelseskost 19185 303870 164178 23217 11 230,8 32787 65 554 4
Akkumulerte av- og nedskrivninger (2,4) (13101,0) (7 350,2) (1161,4) (7 125,1) (1633,7) (30373,8)
Balansefart verdi 31. desember 1916,1 17 286,0 90676 1160,2 4105,6 16450 35180,7
(konomisk levetid 10-50ar 15-50ar 10-20ar 5-15ar 5-40ar
Avskrivningsmetode IA Lineaer Lineaer Lineaer Lineaer Lineaer
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Spesifikasjon av varige driftsmidler
Avinor AS

Bygninger og annen Inventar, maskiner Veier, anlegg
Belep i MNOK Note Tomter og grunn fast eiendom Banesystem Transportmidler med mer med mer Sum
Per 1. januar 2024
Anskaffelseskost 1156,5 282321 158745 2016,7 9207,7 36574 60 145,0
Akkumulerte av- og nedskrivninger (1,8) (10941,0) (6816,4) (957,8) (6585,7) (1903,9) (27 206,5)
Balansefart verdi 1. januar 11547 172911 90581 10589 26221 17535 329385
Regnskapsaret 2024
Balansefort verdi 1. januar 11547 172911 90581 10589 26221 17535 329385
Tilgang 58,8 5739 3351 1195 15491 60,9 269772
Avgang (1,8) (3,2) (0,9) (4,0) (9,9)
Avskrivninger 9 (902,3) (504,7) (115,6) (496,4) (83,9) (2102,9)
Nedskrivninger 9 (17,2) 0,6) (76,6) 0,1) (94,6)
Balansefart verdi 31. desember 12135 169437 8 8884 10590 35972 17264 334282
Per 31. desember 2024
Anskaffelseskost 12208 28 766,4 161820 21081 101798 35127 61 969,/
Akkumulerte av- og nedskrivninger (1,8) (11 822,5) (7 294,1) (1049,0) (6582,4) (1791,7) (28 541,5)
Balansefart verdi 31. desember 12190 169439 8 887,8 10591 35974 17210 334282
Regnskapsaret 2025
Balansefert verdi 1. januar 12190 169439 88878 10591 35974 17210 334282
Tilgang 278 5547 7298 1926 1014,3 118,7 26379
Avgang (0,3) (0,0) (9,2) (0,0) (0,1) (9,7)
Avskrivninger 9 (942,0) (527,1) (123,7) (577,0) (87.,6) (2 257.,4)
Balansefert verdi 31. desember 12465 16 556,6 9090,5 11187 40347 17519 337989
Per 31. desember 2025
Anskaffelseskost 12483 292720 16 868,3 22452 109448 36266 64 2051
Akkumulerte av- og nedskrivninger (1,8) (12 715,4) (7777.8) (1126,4) (6910,1) (1874,6) (30 406,2)
Balansefart verdi 31. desember 12465 16 556,6 9090,5 11187 40347 17519 337989
(konomisk levetid 10-50ar 15-50ar 10-20ar 5-15ar 5-40ar
Avskrivningsmetode IA Lineaer Lineaer Lineaer Lineaer Lineaer
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NOTE 13 Anlegg under utferelse
Avinorkonsernet har flere prosjekter under utfgrelse, av ulik starrelse og varighet. De Belap | MNOK Note Avinorkonsernet Avinor AS Belap | MNOK Note Avinorkonsernet Avinor AS
storste prosjektene som inngar i anlegg under utvikling per arsslutt 2025 er utvikling
av fremtidige flygeledersystemer og utvikling av fiernstyrte tarn. | konsernet utgjer Per 1. januar 2024 Regnskapsaret 2025
disse prosjektene i overkant av 40 prosent av balansefert anlegg under utferelse. Anskaffelseskost 46938 44447 Balansefort verdi 1. januar 43301 40069
Akkumulerte av- og nedskrivninger - - Tilgang 32454 30336
Balansefort verdi 1. januar 46938 4 44477 Avskrivninger 9 - -
Nedskrivninger 9 - -
Regnskapsaret 2024 Reklassifisering * (3041,7) (2910,0)
Balansefort verdi 1. januar 46938 4 4447 Balansefert verdi 31. desember 45337 41305
Tilgang 27376 26084
Avskrivninger - - Per 31. desember 2025
Nedskrivninger (336,2) (302,0) Anskaffelseskost 4 848 8 44199
Reklassifisering * (2765,2) (2744.1) Akkumulerte av- og nedskrivninger (315,0) (289,6)
Balansefert verdi 31. desember 43301 4 006,9 Balansefert verdi 31. desember 45338 4130,3
Per 31. desember 2024 * Reklassifisering av anlegg under utfarelse knytter seg til ferdigstilte anlegg/prosjekter. De ferdigstilte anlegg/
prosjekter presenteres som tilgang i relevante eiendelskategorier. Endelig dekomponering til eiendelskategorier
Anskaffelseskost 4 666,3 4 309,0 innen bade immaterielle eiendeler og varige driftsmidler gjeres i forbindelse med ferdigstilingen av anlegg/prosjekt.
Akkumulerte av- og nedskrivninger (336,2) (302,0)
Balansefart verdi 31. desember 43301 4006,9
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Store utbyggingsprosjekter

Utbyggingen av nye lufthavner i Bode og Mo i Rana giennomfares i morselskapet Avinor AS, etterfelgende informasjon gjelder bade
Avinorkonsernet og Avinor AS.

Ny lufthavn Bodo
| desember 20271 vedtok Stortinget bygging av ny lufthavn i Boda. Prosjektet innebaerer at dagens lufthavn flyttes for a sikre areal til
videre byutvikling. Ny lufthavn vil etter planen settes i drift i lezpet av 2029 - 2030.

Styret i Avinor vedtok prosjektet i desember 2022. Prosjektets kostnadsramme (P85) og styringsramme (P50) utgjer henholdsvis
7,8 milliarder kroner (2025-kroner) og 6,6 milliarder kroner (2025-kroner) uten kjgp av arealer og uten finansieringskostnader. Det
forventes at Avinors andel av den vedtatte kostnadsrammen vil utgjere 2,9 milliarder kroner (2025-kroner), mens resten finansieres
av staten og Boda kommune. Det statlige tilskuddet benyttes farst i prosjektet. Deretter finansieres prosjektet av Avinor og til slutt
Bodo kommune.

Avinor er byggherre for prosjektet og deler risikoen likt med staten for en eventuell overskridelse av styringsrammen oppad til
kostnadsrammen. Risikoen for eventuell overskridelse av kostnadsrammen baeres i sin helhet av Avinor. Kostnadsrammen tilsvarer
en grense for totale prosjektutgifter som Avinor, pa vedtakstidspunktet, forventer at man med 85 prosent sannsynlighet vil holde
seg innenfor. For styringsrammen er tilsvarende sannsynlighetsniva 50 prosent.

Byggingen av ny lufthavn giennomfares med to totalentrepriser med samspill, anlegg pa flyside og terminalbygg. | fase 1
(utviklingsfasen) av kontraktene har Avinor og entreprengr samarbeidet om a avdekke muligheter og risikoer i prosjektet,
forhandlet om malpris, samt utarbeidet planer for fase 2 (gjennomfaringsfasen). Kontrakten for anlegg pa flyside ble tildelt
Peab Anlegg AS og signert i 3. kvartal 2023. Etter gjennomfert fase 1, ble endelig avtale for fase 2 signert i 2. kvartal 2024, noe
som innledet omfattende anleggsarbeider. Kontrakten for terminalbygg ble tildelt HENT AS i 2. kvartal 2024. Ferdigstillelse av
utviklingsfasen og signering av endelig avtale for fase 2 av terminalarbeidene fant sted i 2. kvartal 2025.

@konomisk status

For 2019 til 2025 utgjer brutto prosjektutgifter, uten kjgp av arealene tilknyttet dagens lufthavn og fer mottatte/innregnede
statstilskudd, 2 652,1 millioner kroner (2024: 1 272,4 millioner kroner). Etter mottatte/innregnede statstilskudd, basert pa
bevilgninger i statsbudsjettene til og med 2025, utgjer netto utgifter i utbyggingsprosjektet 0,0 millioner (2024: 0,0 millioner kroner)
kroner for perioden 2019-2025. Se naermere spesifikasjon i tabellen nedenfor. I tillegg har Avinor i 2023 og 2024 kjopt arealene
knyttet til henholdsvis eksisterende og ny lufthavn fra Forsvarsbygg. Total kjigpesum for arealene utgjorde 1 145,6 millioner kroner
og ble finansiert av statlige tilskudd i statsbudsjettene for 2023 og 2024.
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Forsvarets tilstedevaerelse i og ved anleggsomradet for ny lufthavn Bode har pafert Avinors utbyggingsprosjekt betydelige
merkostnader. (Re)etablering av «Forsvarets base Bode» er en vesentlig premissendring i forhold til Stortingets beslutning om
bygging av ny lufthavn i Boda. Avinor har en pagaende prosess med Forsvaret med tanke pa a fa dekket merkostnadene som folge
av premissendringene.

Endringer i premissene, samt endringer | prosjektets kompleksitet og samlede risikobilde, kan pavirke hvor stor andel av prosjektet
Avinor ma finansiere.

Per 31. desember 2025 er det innregnet en kortsiktig fordring i balansen pa 101,6 millioner kroner (2024: 7,4 millioner kroner) som
gjelder statlig tilskudd for palepte prosjektutgifter utover utbetalte statlige tilskudd.

Spesifikasjon av regnskapsmessig behandling Ny lufthavn Boda fra 2019 uten kjop av arealer (Avinorkonsernet og Avinor AS):

Presentasjon i

resultat-regnskap og balanse Note 2019-2023 2024 2025 Sum
Balanseferte prosjektutgifter per 31. desember
Brutto balanseferte prosjektutgifter Anlegg under utferelse 2592 8324 13585 24501
Reduksjon ved innregning av tilskudd Anlegg under utferelse (259,2) (832,4) (13585) (2450,1)
Netto balanseferte prosjektutgifter - - - =
Resultatferte prosjektutgifter
Kostnadsferte prosjektutgifter Driftskostnader 150,7 301 2172 2020
Innregning av tilskudd Andre inntekter 8 (150,7) (30,1) (21,2) (202,0)
Netto resultatferte prosjektutgifter
Totale prosjektutgifter
Palopte prosjektutgifter 409,9 8625 13797 26521
Innregning av tilskudd (409,9) (862,5) (1379,7) (2652,1)
Netto prosjektutgifter
Fordring vedrgrende tilskudd per 31. desember
Tilskudd innregnet - akkumulert 12724 26521
Mottatte tilskudd - akkumulert (1 265,0) (2 550,5)
Fordring tilskudd Auneirereriger e amalie 16 74 1016

kortsiktige eiendeler
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Ny lufthavn Mo i Rana

sannsynlighet vil holde seg innenfor.

rammene ble godkjent av ESA i desember 2025.

som innledet giennomferingsfasen for totalentreprisen.

@Okonomisk status
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Spesifikasjon av regnskapsmessig behandling Ny lufthavn Mo i Rana (Avinorkonsernet og Avinor AS):
| juni 2021 vedtok Stortinget bygging av ny lufthavn i Mo i Rana som skal erstatte dagens lufthavn pa Rassvoll.
Presentasjon i
Prosjektet har kostnadsramme (P85) og styringsramme (P50) pa henholdsvis 4,9 milliarder kroner (2025-kroner) og 4,6 resuliategnskapogbalanse  Note  2014-2023 2024 202> >um
milliarder kroner (2025-kroner) som ligger til grunn for den statlige finansieringen etter at det ble gitt ekte bevilgninger i revidert
nasjonalbudsjett for 2023, herunder for & finansiere gkt rullebanelengde fra 2 200 meter til 2 400 meter. Balanseforte prosjektutgifter per 31. desember
Brutto balanseferte prosjektutgifter Anlegg under utfgrelse /82,2 11935 12915 32672
Innenfor styringsrammen skal den nye lufthavnen finansieres av staten samt et fast tilskudd fra Rana kommune og lokalt naeringsliv Eee(jtikzzzrfei;:erZfl?fk?ztz;f;dd Anlegg under Uiarelse /82,2 s 193’5? 1 2915) 92672
pa O,/ milliarder kroner. Avinor, som byggherre for prosjektet, baerer risikoen for kostnadene over prosjektets styringsramme.
En styringsramme tilsvarer en grense for totale prosjektutgifter som Avinor, pa vedtakstidspunktet, anser at man med 50 prosent Resultatforte prosjektutgifter
Kostnadsfarte prosjektutgifter Driftskostnader 51,4 7,7 129 72,0
Innregning av tilskudd Andre inntekter 8 (51,4) (7,7) (129 (72,0)
Det har i 2025 vaert en godkjennelsesprosess mellom staten og E@DS-tilsynet ESA for a sikre at finansieringen av prosjektet, basert Netto resultatforte prosiektutgifter
pa de gkte rammene som ble gitt i revidert nasjonalbudsjett 2023, fortsatt er i trad med EJS-avtalens regler for statsstotte. De okte
Totale prosjektutgifter
Palapte prosjektutgifter 833,6 1201,2 13044 33392
Prosjektet giennomfares som en totalentreprise med samspill. Totalentreprenar er AF Gruppen Norge AS. | fase 1 (utviklingsfasen) av Innregning av tilskudd (833,6) (1201.2) (1304.4) (33392)
samspillet har Avinor og totalentreprener samarbeidet om & avdekke muligheter og risikoer i prosjektet, forhandlet om malpris samt Netto prosjektutgifter _ ]
utarbeidet planer for fase 2 (gjennomferingsfasen). Endelig avtale med AF Gruppen Norge AS for fase 2 ble inngatt i juni 2023, noe
Fordring/(forpliktelse) vedrarende tilskudd per 31. desember
Tilskudd innregnet - akkumulert 20348 33392
Mottatte tilskudd - akkumulert (1 .848,6) (2998,7)
Per 31. desember 2025 utgjer brutto prosjektutgifter for ny lufthavn Mo i Rana, fer mottatte/innregnede lokale og statlige tilskudd, serdinaifomsilasse) il Kundefordringer og andre 16 186,2 3405

3 339,2 millioner kroner (2024: 2 034,8 millioner kroner). Etter mottatte lokale tilskudd og mottatte/innregnede statstilskudd, basert
pa bevilgninger i statsbudsjettene for arene 2021-2025, utgjer netto utgifter i utbyggingsprosjektet per 31. desember 2025 0,0
millioner kroner (2024: 0,0 millioner kroner). Se naermere spesifikasjon i tabellen nedenfor.

Per 31. desember 2025 er det innregnet en kortsiktig fordring i balansen pa 340,5 millioner kroner (2024: 186,2 millioner kroner)
som gjelder statlig tilskudd for palepte prosjektutgifter utover utbetalte statlige og lokale tilskudd.

Endringer i premissene, samt endringer i prosjektets kompleksitet og samlede risikobilde, kan pavirke hvor stor andel av prosjektet
Avinor ma finansiere.
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kortsiktige eiendeler

| tillegg til prosjektutgiftene i tabellen over kostnadsferte Avinor i perioden 2017-2018 totalt 21,9 millioner kroner i planleggings-

kostnader som ikke inngar i grunnlaget for den statlige finansieringen.
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Konsernet som leietaker - balansefarte leieavtaler

Avinor AS og Avinorkonsernet innregner en leieavtale som en bruksretteiendel,

med en tilherende leieforpliktelse, fra det tidspunkt konsernet far radighet over
elendelen. Ved ferste gangs innregning estimeres bruksretteiendelen til kost, som
tilsvarer estimert leieforpliktelse. Bruksretteiendeler avskrives sa over det korteste av
kontraktsperioden og eiendelens levetid etter en lineaer metode.

Se note 22 for informasjon om balansefert leieforpliktelse knyttet til innregnede
leieavtaler.
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Spesifikasjon av bruksretteiendeler
Avinorkonsernet
Belzp i MNOK Note Tomter og grunn Bygninger og annen fast eiendom Inventar, maskiner med mer Sum
Per 1. januar 2024
Anskaffelseskost 12,5 5044 6,0 522,8
Akkumulerte av- og nedskrivninger (4,9) (185,3) (5,0) (195,2)
Balansefert verdi 1. januar 75 3191 1,0 3276
Regnskapsaret 2024
Balansefort verdi 1. januar 75 3191 10 3276
Tilgang 1591 38,1 197,2
Avgang (0,5) (0,5)
Avskrivninger 9 (3,8) (40,6) 0,4) (44,7)
Balansefart verdi 31. desember 1628 316,2 0,6 4796
Per 31. desember 2024
Anskaffelseskost 1715 5420 6,0 7195
Akkumulerte av- og nedskrivninger (8,7) (225,9) (5,4) (240,0)
Balansefart verdi 31. desember 1628 316,2 0,6 4796
Regnskapsaret 2025
Balansefort verdi 1. januar 162,8 316,2 0,6 4796
Tilgang 5,1 48,3 53,4
Avgang (22,1) (22,1)
Avskrivninger 9 (9,2) (39,0) (0,4) (48,6)
Balansefert verdi 31. desember 1587 3034 0,2 4623
Per 31. desember 2025
Anskaffelseskost 176,6 568,2 6,0 /50,8
Akkumulerte av- og nedskrivninger (17.9) (264,8) (5,8) (288,5)
Balansefert verdi 31. desember 158,7 303,4 0,2 462,3
Avskrivningsperiode 3-30ar 3-20ar 1-4 ar
Avskrivningsmetode Lineaer Linezer Lineaer
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Spesifikasjon av bruksretteiendeler
Avinor AS
Belzp i MNOK Note Tomter og grunn Bygninger og annen fast eiendom Inventar, maskiner med mer Sum
Per 1. januar 2024
Anskaffelseskost 16,4 530,/ 6,0 5531
Akkumulerte av- og nedskrivninger (6,3) (222,9) (5,0) (234,2)
Balansefert verdi 1. januar 10,1 307,8 1,0 3189
Regnskapsaret 2024
Balansefort verdi 1. januar 10,1 307,8 10 3189
Tilgang 160,4 37,7 198,0
Avskrivninger 9 (3,9 (55,3) (0,4) (59,7)
Balansefert verdi 31. desember 166,5 290,1 0,6 4573
Per 31. desember 2024
Anskaffelseskost 176,7 5684 6,0 7511
Akkumulerte av- og nedskrivninger (10,2) (278,2) (5,4) (293,9)
Balansefert verdi 31. desember 166,5 290,1 0,6 4573
Regnskapsaret 2025
Balansefort verdi 1. januar 166,5 290,1 0,6 4572
Tilgang 89 81,2 90,1
Avgang (22,1) (22,1)
Avskrivninger 9 (9,5) (51,1) (0,4) (61,0)
Balansefert verdi 31. desember 1659 2981 0,2 4642
Per 31. desember 2025
Anskaffelseskost 185,6 6275 6,0 8191
Akkumulerte av- og nedskrivninger (19,7) (329,4) (5,8) (354,9)
Balansefert verdi 31. desember 1659 2981 0,2 4642
Avskrivningsperiode 3-30ar 3-20ar 1-4ar
Avskrivningsmetode Lineaer Lineaer Lineaer
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NOTE 15 Nedskrivningsvurderinger av varige driftsmidler og immaterielle eiendeler
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Avinor har betydelige investeringer i infrastruktur, bygninger og annen fast eiendom som kreves for a eie, drive og utvikle
luftfartsanlegg og flysikringsvirksomhet. Avinor har definert to kontantgenererende enheter, underveistjenester (flysikring) og
lufthavnvirksomhet. For lufthavnvirksomheten bygger Avinors ekonomimodell pa myndighetenes mandat om full samfinansiering
mellom lannsomme og ulennsomme lufthavner, samt at kommersielt overskudd skal subsidiere lufthavnavgiftene («single till»-
prinsippet). Basert pa dette er konsernets samlede lufthavnvirksomhet definert som en kontantgenererende enhet.

Indikatorer for verdifall vurderes pa hvert rapporteringstidspunkt for individuelle eiendeler og kontantgenererende enheter,

og testing av verdifall utferes dersom noen indikatorer er identifisert. Ved vurdering av bruksverdi neddiskonteres de estimerte
fremtidige kontantstremmene til naverdi ved bruk av en diskonteringsrente basert pa vektet giennomsnittlig kapitalkostnad (WACQC).
WACC reflekterer gjeldende markedsvurderinger av tidsverdien av penger og risikoene som er spesifikke for eiendelen eller
kontantgenererende enhet som eiendelen tilharer.

Lufthavnvirksomhet

Den kontantgenererende enheten lufthavnvirksomhet er sensitiv for endringer i trafikkmonster. Bade digitaliseringstrenden som
etablerte seg igiennom Covid-pandemien, spesielt for forretningsreisende, samt okt sagkelys pa klima, miljo og basrekraft innebaerer
en risiko for varige endringer i reisevaner. Dette kan medfere faerre reisende eller lavere trafikkvekst enn forutsatt og dermed lavere
inntekter for konsernets lufthavnvirksomhet. Den geopolitiske og okonomiske utviklingen i verden bidrar ytterligere til usikkerhet i
prognosene for fremtidig trafikk og fremtidige inntekter. Risikoen for en varig reduksjon i reisende med tilherende lavere inntekter er
per 31. desember 2025 vurdert som nedskrivningsindikator for lufthavnvirksomheten.

Som felge av identifiserte indikatorer pa verdifall for lufthavnvirksomheten, har det per 31. desember 2025 blitt giennomfert
oppdatert nedskrivningstest for denne kontantgenererende enheten. Nedskrivningstesten hensyntar oppdaterte prognoser for
trafikkutvikling som danner grunnlag for innkrevde lufthavnavgifter og kommersielle inntekter, kostnader og investeringsniva.

Sentrale vurderinger og estimater

Den viktigste sentrale forutsetningen for a oppna nedvendig resultatforbedring er realvekst i Avinors lufthavnavgifter.
Samferdselsdepartementet bekreftet i brev av 20. november 2024 «Fastsetting av lufthavnavgifter for Avinors lufthavner» og i
brev av 12. desember 2024 «<Rammevedtak om Avinor AS’ start- og passasjeravgift i arene 2025-2029» at det med sitt flerarige
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rammevedtak for avgifter har som mal a unnga nedskriving av Avinors eiendeler. Samferdselsdepartementet har fulgt opp
Intensjonen i brevene giennom avgiftsfastsettelsene for 2025 og 2026.

For den oppdaterte nedskrivningstesten per 31. desember 2025 benyttes perioden fra 2026 til og med 2031 som
prognoseperiode. Fra og med terminalaret i 2032 forutsettes det at inntekter og kostnader har en fast vekstfaktor. Bruksverdien er

beregnet som summen av de neddiskonterte kontantstremmene i prognoseperioden og terminalverdien.

Det vesentlige av bruksverdien kommer fra terminalverdien. Forutsetninger som pavirker terminalverdien anses derfor som de mest
sentrale i verdifallsvurderingen. Disse er angitt nedenfor og representerer ledelsens beste estimat for sannsynlig utfall:

Lufthavnvirksomhet

Nakkelforutsetninger

Antall passasjerer terminalaret 2032 (millioner) 58,8
Resultatforbedring terminalaret 2032 (mrd. kr) 0,8
Vekstfaktor terminalledd 2,0%
Avkastningskrav etter skatt 6,2 %
Nokkelforutsetninger

Antall passasjerer terminalaret 2032

Antall passasjerer pa 58,8 millioner i 2032 er basert pa Avinors trafikkprognoser i perioden og en fremskrevet inntektsvekst pa 2
prosent i terminalleddet. Estimert trafikkutvikling i 2026 er fra Avinors trafikkanalysemodell og tar hayde for drivere innen bade
tilbudsside (tilbudte seter og flybevegelser) og ettersparselsside (utvikling i BNP, turisme og reisetrender). Det er ogsa hensyntatt
forventede endringer i lufthavnavgifter, myndighetenes reduserte priser pa FOT-ruter og planlagt vedlikeholdsarbeid pa lufthavner.
For arene 202/-2031 er det lagt til grunn en estimert normalvekst for lufttrafikken, hvor det er sett spesielt pa perioden 2015-
2019 som sammenliknbar ut fra utviklingstrekk i norsk gkonomi, valuta, turisme og generell tilbudssideutvikling. Estimerte effekter
av gkte lufthavnavgifter i prognoseperioden er hensyntatt. Veksttaktene for arene 2028-2029 er i stor grad sammenfallende

med prognoser utarbeidet av Transportekonomisk institutt (T&JI) som justeres for oppdaterte forventninger til utvikling i drivere
som BNP, kjigpekraft, arbeidsledighet og andre indikatorer som kan pavirke fremtidig ettersparsel. Forventning om hayere CO2-
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kostnader (som pavirker bade avgifter og kvotepriser) er inkludert i trafikkprognosene fra T@I. Basisscenarioet i TdIs langsiktige
prognoser er beslektet med SSP2-scenarioet (Shared Socio-Economic Pathways). Forutsetningene i SSP2 er videre tatt med inn i
usikkerhetspersperspektivene i bade SSP3- og SSP5- scenarionene. Avinors langsiktige trafikkutvikling vurderes til & veere et sted
mellom lavutslipps- og haytutslippsscenarioene benyttet i klimarisikoanalysene i IRO E1- avsnittet i baerekraftsrapporteringen.

Resultatforbedring terminalaret 2032

Samferdselsdepartementet har i brev av 20. november 2024 «Fastsetting av lufthavnavgifter for Avinors lufthavner» og i brev

av 12. desember 2024 «Rammevedtak om Avinor AS’ start- og passasjeravgift i arene 2025-2029» bekreftet at de med sitt
flerarige rammevedtak for avgifter har som mal & unnga nedskriving av Avinors eiendeler. For arene 2026-2029 er det forutsatt

at lufthavnavgiftene fastsettes slik at underskuddet i forhold til beregnet behov etter «singel till>-modellen ligger pa niva 200
millioner kroner for 2026, mens avgiftene fra og med 2027/ skal vaere likt beregnet behov. Samferdselsdepartementet har fulgt opp
intensjonen i brevene fra 2024 giennom avgiftsfastsettelsen for 2025 og 2026.

| terminalaret 2032 er det estimert at den varige, arlige resultatforbedringen vil ligge i niva 800 millioner kroner. Denne
resultatforbedringen er hovedsakelig forutsatt realisert giennom realavgiftsakninger. Avinor jobber ogsa med egne
resultatforbedringstiltak som vil tas inn i prognoseperioden nar tiltakene er besluttet og iverksatt.

Vekstfaktor i terminalledd

Kontantstremmer i terminalleddet er ekstrapolert i evighetsperspektiv med en vekstfaktor pa 2 prosent basert pa forventninger
om utviklingen i framtidig reiseaktivitet og inflasjon. Investeringer i terminalleddet er satt slik at investert kapital aker med om lag
2 prosent arlig.

Avkastningskrav etter skatt
Avkastningskravet etter skatt pa 6,2 prosent (7,9 prosent for skatt) er per 31. desember 2025 basert pa markedets forventninger for
risikofrie renter og gjeldsrenter, samt vurdering av avkastningskrav som forventes pa egenkapital for denne typen virksomhet.

Konklusjon
Gjennomfert nedskrivningstest per 31. desember 2025 viser at bruksverdi basert pa redegjorte forutsetninger overstiger
balansefert verdi av eiendelene. Det er dermed ikke identifisert behov for nedskrivning per balansedagen.

Sensitiviteter

Nedskrivningstesten er sensitiv for endringer i de sentrale forutsetningene. Skulle ledelsens navaerende beste estimater ikke
bli oppfylte kan det medfore betydelig tap ved verdifall. | seerdeleshet vil bruksverdien pavirkes negativt dersom Avinors
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resultatforbedring gjennom gkte lufthavnavgifter, ikke blir regulert som forutsatt i henhold til «single till>-prinsippet. Ved en
resultatforbedring pa kun 50 prosent av forutsatt i terminalverdien medferer det en negativ endring i bruksverdi pa omtrent

© milliarder kroner med tilherende nedskrivningsbehov av eiendeler pa omtrent 4,3 milliarder kroner. Ved null prosent
resultatforbedring er nedgangen i bruksverdi pa 11,9 milliarder kroner som ville utlest en nedskrivning pa 10,2 milliarder kroner.

Det er i tillegg foretatt sensitivitetsanalyser av de andre sentrale forutsetningene som ledelsen mener representerer rimelig
sannsynlige nedsidescenarioer. Analysene er utarbeidet for & illustrere usikkerheten i ledelsens vurderinger.

Beregningen viser endring i bruksverdi, samt resultatforbedring i terminalaret som er nedvendig for a opprettholde bokfarte verdier
| de ulike scenariene. Endringer i rammevilkar eller andre resultatforbedrende tiltak som eksempelvis forbedrede kommersielle
rammevilkar, betaling for tjenester som Avinor leverer til andre statlige akterer eller redusert omfang av samfunnsoppdrag kan
redusere behovet for avgiftsgkning. | scenarioene med redusert vekst i terminalleddet er investeringene holdt uendret i forhold til
giennomfert nedskrivningstest.

Nedvendig
resultatforbedring for a

Belgp i MNOK Verdi Endring i verdi Nedskrivning opprettholde verdien

Endring passasjerer i terminalar Passasjerer i 2031 (millioner)

0% 58,2 38563 - - 795
-5% 55,3 29687 (8876) (7 205) 1343
-10% 52,3 20811 (17 752) (16 081) 1890
Endring vekst i terminalleddet Vekst i terminalleddet

0,0 % 2,0 % 38563 - - 795
-05% 1,5% 37925 (639) - 815
-1,0% 1,0 % 37409 (1155) - 835
Endring avkastningskrav Avkastningskrav

0,0 % 6,2 % 38563 - - 795
+0,5% 6,/ % 33819 (4 745) (3074) 1116
+1,0% 7,2 % 30003 (8 560) (6 889) 1436
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Underveistjenester

Den kontantgenererende enheten underveistjenester er regulert av flerarlige ytelsesplaner, delt inn i referanseperioder. Fra og
med 2025 startet en ny referanseperiode som vil gjelde til og med 2029 (referanseperiode 4 - RP 4). Tienesteleveransen er regulert
av EU. Formalet er at brukere av luftrom skal belastes leveranderene sine faktiske kostnader i tillegg til avkastning pa bundet

kapital. Ytelsesplanen beskriver videre en risikodeling mellom leverander og luftromsbrukere for avvik i trafikk og kostnader i
referanseperiodene. Risikodelingsmekanismen definerer hvilke kostnader som kan viderebelastes luftromsbrukerene

og avviksstorrelsene mellom forutsatte og faktiske inntekter og kostnader fer mekanismene i risikodelingen inntreffer.

Norges innleverte ytelsesplan for referanseperiode 4 ble i 2025 underkjent. Avinor har utarbeidet en oppdatert ytelsesplan som
ble godkjent av Samferdselsdepartementet i oktober 2025. Denne ble oversendt til Performance Review Body (PRB), som er EU-
kommisjonens radgivende organ for Single European Sky, for vurdering og godkjenning.

Usikkerheten i fremtidig regulering av inntekter i neste ytelsesperiode er vurdert som en nedskrivningsindikator per 31. desember
2025 og konsernet har gjiennomfart en oppdatert nedskrivningstest.

Sentrale vurderinger og estimater

Den oppdaterte nedskrivningsvurderingen hensyntar siste eksterne prognoser for trafikkutvikling og estimater for underveisavgifter,
kostnader og investeringer. Underveistjenesten er i en fase med store myndighetspalagte investeringer som strekker seg forbi neste
ytelsesplanperiode. For a komme til perioder med normaliserte kontantstremmer er prognoseperioden utvidet til og med ar 2034.

Nedskrivningstesten per 31. desember 2025 er basert pa fire ulike scenarioer: base case scenario, oppsidescenario,
trafikkrisikoscenario og inntektsrisikoscenario. Disse fire scenariene representerer ulike potensielle utfall knyttet til nivaet pa
underveisavgiften, trafikkutvikling og effektiviseringskrav i referanseperiodene for arene 2026-2034. De fire scenariene er deretter
risikovektet og tillagt en risikojusteringsfaktor. Inntreffer det mest negative scenariet kan dette utlase ytterligere nedskrivninger

pa rundt 80 millioner kroner. De andre scenariene indikerer potensiale for reversering av delvis eller hele nedskrivningen av
elendelsverdier som ble kostnadsfert i 2024. Eventuell oppdatert vurdering av usikkerhet i fremtidig regulering kan ikke foretas far
ytelsesplan for referanseperiode 4 blir godkjent.

For nedskrivningstesten per 31. desember 2025 benyttes 2026 til og med 2034 som prognoseperiode. Fra og med

terminalaret 2035 forutsettes det at inntekter og kostnader har en fast vekstfaktor pa 2 prosent. | RP 6-perioden forutsettes
dekning av kostnadsbasen per 2034 samt avkastning pa sysselsatt kapital tilsvarende det markedsbaserte avkastningskravet.
Avkastningskravet etter skatt per 31. desember 2025 var 5,75 prosent (7,37 prosent fer skatt). Bruksverdien er beregnet som
summen av de neddiskonterte kontantstremmene i prognoseperioden og terminalverdien. Det vesentlige av bruksverdien kommer
fra terminalverdien.
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Konklusjon
Gjennomfert nedskrivningstest per 31. desember 2025 viser at bruksverdi forsvarer balansefort verdi av eiendelene. Det er dermed
ikke identifisert behov for nedskrivning per balansedagen.

| mars 2026 har PRB foreslatt at Norges reviderte ytelsesplan for RP4 godkjennes.

Mulighet for godkjenning av ytelsesplan ble reflektert i scenarioene i giennomfart nedskrivningstest per 31. desember 2025. Se note
28 for ytterligere informasjon.
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NOTE 16 Kundefordringer og andre kortsiktige eiendeler
Avinorkonsernet Avinor AS Spesifikasjon av endring i avsetning for tap Avinorkonsernet Avinor AS

Belep i MNOK Note 2025 2024 2025 2024 Belep i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Kundefordringer 13372 11050 1120,2 9159 Forventet tap 1. januar (80,1) (71,0) (4,1) (6,3)
Palepte, ikke fakturerte inntekter 2448 2178 103,2 90,2 Endelig konstatert i lopet av aret 2,8 2,7 1,5 0,6
Forskuddsbetalte driftskostnader 128,4 1473 113,8 1110 @kning i avsetning (7,7) (16,5) (1,8) (1,9)
Fordring tilskudd nye lufthavner 13 4421 1936 4421 1936 Reduksjon i avsetning 13,7 4.8 1,5 3.4
@vrige kortsiktige eiendeler 2575 2416 268 4 253,1 Forventet tap 31. desember (71,2) (80,1) (2,9) (4,1)
Kundefordringer og andre kortsiktige eiendeler 24099 19053 20477 15638

Kredittrisiko og valutarisiko vedrorende kundefordringer samt fremgangsmate for verdsettelse av kundefordringene er naermere

omtalt i note 20.
Kundefordringer

Kundefordringer oppstar ved omsetning av varer eller tjienester som er innenfor den ordinaere driftssyklusen. Dersom oppgjar
forventes innen ett ar eller mindre, klassifiseres fordringene som omlapsmidler. Dersom dette ikke er tilfellet, klassifiseres fordringene
som anleggsmidler. Virkelig verdi av kundefordringer er i all vesentlighet lik bokfert verdi. Tap pa kundefordringer er klassifisert som

andre driftskostnader i resultatregnskapet.

Aldersanalyse av kundefordringene

Avinorkonsernet Avinor AS
Belzp i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Palydende verdi kundefordringer 14084 11851 11231 920,0
Nedskrivning for forventet tap pa kundefordringer (71,2) (80,1) (2,9) (4,1)
Bokfert verdi kundefordringer 13371 1105,0 1120,2 9159
Arets konstaterte tap pa kundefordringer (3,0) (2,9) (1,7) 0,8)
Arets endring i forventet tap pa kundefordringer 89 (9,2) 1,2 2,2
Arets kostnadsferte tap pa kundefordringer 7 5,8 (12,0) (0,5) 1,4
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Belgp i MNOK Sum Ikke forfalt <30d 31-60d 61-90d >90d
Avinorkonsernet
2025 14084 12197 786 47 1.8 1036
2024 11851 10194 79,6 41 82,0
Avinor AS
2025 11231 10309 78,0 2,7 0,3 11,2
2024 920,0 837,3 80,4 23
Kundefordringer og andre fordringer i utenlandsk valuta

Avinorkonsernet Avinor AS
Belap i MNOK 2025 2024 2025 2024
Euro 2223 2023 -
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Konsernet er pliktig til a ha tjenestepensjonsordning etter lov om obligatorisk
tienestepensjon. Etablerte pensjonsordninger i konsernet tilfredsstiller disse reglene.
Konsernet har veert dekket giennom ytelsespensjon i Statens Pensjonskasse (SPK), men har
med virkning fra 1. januar 2019 lukket denne ordningen. Fra samme dato ble det innfert
innskuddsbasert alderspensjon etter Lov om innskuddspensjon med frivillig/tvungen
overgang for forskjellige deler av konsernet. Avinorkonsernet har fra 2019 folgelig hatt to
hovedordninger for pensjoner, ytelsespensjon og innskuddspensjon..

Ytelsespensjon

En ytelsesbasert pensjonsordning er en ordning hvor arbeidsgiver forplikter seg
til periodiske pensjonsytelser til den ansatte nar vedkommende blir pensjonist.
Pensjonsutbetalingene er avhengig av flere faktorer, blant annet antall ar ansatt i
selskapet og lonn.

Den balanseferte forpliktelsen knyttet til ytelsesplaner er naverdien av de

definerte ytelsene pa balansedato minus virkelig verdi av pensjonsmidlene.
Pensjonsforpliktelsen beregnes arlig av en aktuar ved bruk av linezer
opptjeningsmetode. Naverdien av de definerte ytelsene bestemmes ved a
diskontere estimerte fremtidige utbetalinger med renten pa en obligasjon utstedt av
et selskap med hoy kredittverdighet i den samme valuta som ytelsene vil bli betalt
og med en lgpetid som er tilnaermet den samme som lgpetiden for den relaterte
pensjonsforpliktelsen.

Endringer i forutsetninger, grunnlagsdata og pensjonsplanens ytelser som gir
opphav til regnskapsmessige tap eller gevinst blir regnskapsfert mot egenkapitalen i

oppstillingen over utvidet resultat i den perioden de oppstar.

Pensjonsordningen omfatter ytelser etter lov om Statens Pensjonskasse (Pensjonsloven).
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Ytelsene er alders-, ufere-, ektefelle og barnepensjon. Alderspensjonen inkluderer
seeralderspensjon for enkelte yrkesgrupper. Deler av saeralderspensjonen finansieres
via Statens pensjonskasse og deler finansieres direkte over drift. | tillegg gjelder
eventuelt beregningen for ytelser fra 62 ar etter Avtalefestet Pensjon (AFP) for statlig
sektor.

Planendring pensjoner

En endring av ytelsene som er henfarbar til tidligere tjenester innebaesrer en
planendring som er en kostnad ved tidligere perioders pensjonsopptjening. Negativ
kostnad oppstar nar ytelsene endres slik at naverdien av den ytelsesbaserte
pensjonsordningen reduseres. Planendringer fores i resultatregnskapet etter hvert
som endringene gjennomfares.

Ny lov om offentlig tienestepensjon, med ikrafttredelse 1. januar 2020, ble vedtatt av
Stortinget i juni 2019. Den nye loven inneholdt ikke bestemmelser om ny ordning for
avtalefestet pensjon eller regler for saeralderspensjon. Disse reglene har blitt avklart i
lopet av 2025, og Avinorkonsernet og Avinor AS har innregnet planendringseffekter
knyttet til dette i 2025.

Livsvarig AFP

Stortinget vedtok i april 2024 ny lov om livsvarig avtalefestet pensjon (afp) i offentlig
sektor for personer fedt i 1963 eller senere. For personer fodt 1 1962 eller tidligere
beregnes avtalefestet pensjon etter gammelt regelverk. Med den nye loven endres
afp i offentlig sektor fra en fertidspensjonsordning til en ordning som yter et livsvarig
paslag til alderspensjonen fra folketrygden.

Innregnet planendringseffekt knyttet til livsvarig afp utgjor i 2025 184,4 millioner
kroner for Avinorkonsernet og 153,6 millioner kroner for Avinor AS.

Tidligpensjon

Regjeringen og partene i offentlig sektor er enige om ny avtale for yrkesgrupper som
har saeraldersgrenser, hvor yrkesgrupper med saeraldersgrenser vil fa et livsvarig
tillegg/saeralderspaslag (tidligpensjon). Paslaget er ment & sikre at yrkesgrupper

med saeraldersgrenser ikke far mindre i pensjon om de gnsker a ga av med pensjon
tidligere enn ansatte uten saeraldersgrenser. Reglene er vedtatt og gjeldende fra 2025
men iverksettes formelt ferst fra 2026.

Det er i 2025 innregnet negative planendringseffekter knyttet til tidligpensjon som
utgjer 180,3 millioner kroner for Avinorkonsernet og 51,4 millioner kroner for
Avinor AS.

Gavepensjon

Konsernet benytter gavepensjon som et virkemiddel for medarbeidere som vurderer
a ga av med pensjon tidlig. Ordningen er finansiert over drift (usikret) og inngar i den
ytelsesbaserte pensjonsforpliktelsen som er spesifisert i tabellene nedenfor.

Pensjonsmidler

Pensjonsordningen i Statens Pensjonskasse (SPK) er ikke direkte fondsbasert.
Utbetalingen av pensjoner er garantert av den norske stat (pensjonslovens §1). Det
blir simulert en forvaltning av tildelte pensjonsmidler («fiktivt fond») som om disse
midlene er plassert i langsiktige statsobligasjoner. Ca 35 prosent av pensjonsmidlene
LAvinor AS og Avinor Flysikring AS er simulert som om midlene var plassert i Statens
Pensjonsfond Utland (SPU). Pensjonsordningen kan ikke flyttes pa samme mate som
en privat pensjonsordning og det forutsettes at pensjonsordningen viderefores i
SPK. | simulering legges det til grunn at obligasjonene holdes til tidspunkt for utlep.
Pensjonsmidlene simulert plassert i obligasjoner verdsettes derfor til palydende pluss
avkastning. Midlene simulert plassert i SPU verdsettes til markedsverdi.
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Netto pensjonsforpliktelse

Netto pensjonsforpliktelse er fastsatt basert pa aktuarberegninger som bygger pa forutsetninger blant annet knyttet til
diskonteringsrente, fremtidig lennsvekst, pensjonsreguleringer, samt demografiske forhold om uferhet og dedelighet.
Forutsetningene fastsettes basert pa observerbare markedspriser og historisk utvikling i selskapet og samfunnet for @vrig. Endringer
| forutsetningene vil ha betydelige effekter pa den beregnede pensjonsforpliktelse-/kostnad.

Innskuddspensjon

En innskuddsordning er en ordning hvor arbeidsgiver forplikter seg til a innbetale en avtalt premie til ordningen og hvor
premiebetalingene kostnadsferes lapende. Innskuddet utgjor en prosentsats av lenn fra ferste krone til 12 G. Arbeidsgiver har ingen
forpliktelser utover de lepende innskuddene.

Privat AFP

Konsernet har fra 1. januar 2019 vaert tilsluttet ordningen for privat AFP, som er en kollektiv pensjonsordning for tariffestet sektor i
Norge. AFP-ordningen er basert pa et trepartsamarbeid mellom arbeidsgiverorganisasjoner, arbeidstakerorganisasjoner og staten.
Staten dekker en tredjedel av pensjonsutgiftene til AFP, mens tilsluttede foretak dekker to tredjedeler.

Regnskapsmessig er ordningen a anse som en ytelsesbasert flerforetaksordning. Det er forelapig ikke mulig, med tilstrekkelig grad av
palitelighet, a beregne konsernets andel av forpliktelsene i ordningen. Ordningen regnskapsferes derfor som en innskuddsordning
med lepende kostnadsfering av premiebetalingene.

Det foreligger en betydelig underdekning i ordningen. | tillegg er selskaper som deltar i AFP-ordningen solidarisk ansvarlig for
to tredjedeler av fremtidige pensjonsutbetalinger. Det forventes derfor en gkning av premiene til ordningen fremover. Premien
for 2026 vil vaere 2,7 prosent (tilsvarende som for 2025 og 2024) av et lannsgrunnlag som er naermere definert i ordningens
vedtekter.
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Pensjonskostnad
Avinorkonsernet Avinor AS

Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Kostnader ved innevaerende periodes innskuddspensjoner og privat AFP (275,0) (252,0) (153,9) (139,6)
Kostnader ved innevaerende periodes pensjonsopptjening (180,1) (206,9) (140,7) (166,5)
Planendring inkl avkorting/oppgjer (2,9) - (91,2)
Rentekostnad (498,0) (4270) (301,3) (2571)
Avkastning pa pensjonsmidlene 352,1 2769 2299 1815
Ansattes egenandel (innskudd og ytelse) 51,6 48,7 36,7 344
Administrasjonskostnader (2,7) (2,7) (2,5) (2,5)
Arbeidsgiveravagift (66,1) (71,4) (50,7) (44,2)
Arets pensjonskostnad 6 (621,0) (634,3) (473,7) (394,0)

Netto pensjonsforpliktelse ytelsespensjon

Forutsetninger benyttet for beregning av netto pensjonsforpliktelse
Lonnsokning og pensjonsregulering er basert pa siste oppdaterte veiledning fra Norsk Regnskapsstiftelse. Diskonteringsrenten er
fastsatt basert pa markedet for obligasjoner med fortrinnsrett (OMF).

2025 2024
Diskonteringsrente og forventet avkastning pa pensjonsmidler 4,00 % 3,90 %
Forventet lannsvekst 4,00 % 400 %
Forventet pensjonsregulering 2,75 % 3,00 %
Forventet g-regulering 3,75% 3,75 %
AFP-uttak 30,00 % 30,00 %
Gjennomsnittlig fratredelsesrate under 50 3,00 % 3,00 %
Gjennomsnittlig fratredelsesrate over 50 0,20 % 0,20 %
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Uttakstilbayligheten for saeralderpensjon i Avinor AS og Svalbard Lufthavn AS er estimert til 50% hvis >50 ar, 35% hvis 55-40 ar og
10% hvis<40 ar. For Avinor Flysikring AS er tilsvarende estimater 90% hvis >55 ar, 40% hvis 55-40 ar og 10% hvis <40 ar.

Risikotabellen K201 3 anvendes for dod og levealder, mens risikotabellen for ufere er basert pa risikotabellen K1963*200.

Forventet levealder

Dadssannsynlighet

Uferesannsynlighet

Alder Mann Kvinne Mann Kvinne Mann Kvinne
20 81 85 0,023 % 0,009 % 0,115 % 0,172 %
40 82 86 0,058 % 0,034 % 0,264 % 0,524 %
60 84 87 0,428 Y% 0,288 % 1,406 % 2,404 Y%
80 89 91 4304 % 2947 % 1A 1A

Den veide gjennomsnittlige durasjon pa pensjonsforpliktelsene er 18,/ ar for konsernet og 16,5 for Avinor AS.
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Pensjonsforpliktelser og pensjonsmidler
Avinorkonsernet Avinor AS

2025 2024 2025 2024

Belep i MNOK Sikret Usikret Sum Sikret Usikret Sum Belegp i MNOK Sikret Usikret Sum Sikret Usikret Sum
Pensjonsforpliktelse 1. januar 121913 8186 13010,0 122573 750,3 130076 Pensjonsforpliktelse 1. januar 77836 2593 80429 77564 2330 7989 4
Kostnad innevaerende periodes pensjonsopptjening 1256 36,0 161,5 185,7 52,0 2377 Kostnad innevaerende periodes pensjonsopptjening 1141 101 124,2 1619 275 1894
Planendringer inkl avkorting/oppgjer 29 - 2,9 - 289 289 Planendringer inkl avkorting/oppgjer 91,2 - 91,2 - 289 289
Rentekostnad 4679 30,1 498,0 403,4 235 4270 Rentekostnad 2933 8,1 301,3 250,8 6,3 2571
Aktuariell gevinster og tap (288,6) 2397 (48,9) (316,8) 0,5) (317,4) Aktuariell gevinster og tap (101,1) 57,0 (44,1) (142,0) (5,4) (147 .4)
Utbetaling pensjon (357,9) (40,5) (398,4) (338,2) (35,6) (373,8) Utbetaling pensjon (260,0) (37,5) (297,5) (243)5) (30,9) (274,4)
Brutto pensjonsforpliktelse 31. desember 121413 10838 132251 121913 8186 130100 Brutto pensjonsforpliktelse 31. desember 79211 2970 82181 77836 2593 80429
Pensjonsmidler 1.januar 95553 - 95553 8 4441 - 8 4441 Pensjonsmidler 1. januar 6 284,2 - 6 284,2 55833 - 55833
Avkastning pa pensjonsmidler 3521 - 3521 280,0 - 280,0 Avkastning pa pensjonsmidler 2299 - 2299 1846 - 1846
Premieinnbetalinger 68,/ - 68,7 7041 - 7041 Premieinnbetalinger 54,7 - 54,7 4737 - 4737
Administrasjonskostnad (2,7) - (2,7) (2,7) - (2,7) Administrasjonskostnad (2,5) - (2,5) (2,5) - (2,5)
Aktuarielle gevinster og tap (32,6) - (32,6) 4681 - 4681 Aktuarielle gevinster og tap (9,9 - (9,9) 2885 - 2885
Utbetaling av pensjoner (357,9) - (357,9) (338,2) - (338,2) Utbetaling av pensjoner (260,0) - (260,0) (243,5) - (243,5)
Brutto pensjonsmidler 31. desember 95830 - 9583,0 95553 - 95553 Brutto pensjonsmidler 31. desember 6 296,4 - 6 296,4 6 284,2 - 6 284,2
Netto pensjonsforpliktelse 25583 1083,8 3642,1 2636,0 818,06 34546 Netto pensjonsforpliktelse 16247 2970 1921,7 14993 2593 17587
Arbeidsgiveravgift av netto pensjonsforpliktelse 302,6 1410 4437 3104 1143 4247 Arbeidsgiveravgift av netto pensjonsforpliktelse 186,1 37,2 2233 1745 36,3 210,8
Netto balansefert pensjonsforpliktelse 31. desember 28610 12248 4085,8 29464 9329 38794 Netto balansefert pensjonsforpliktelse 31. desember 1810,7 3342 21449 16738 2956 19695
Faktisk avkastning pensjonsmidler foregaende ar 6748 - 674,8 550,7 - 550,7 Faktisk avkastning pensjonsmidler foregaende ar 4258 - 425,8 3497 - 3497
Forventet premiebetaling neste ar 4553 - 4553 103,2 - 103,2 Forventet premiebetaling neste ar 3251 - 325,1 83,4 - 83,4
Forventet utbetaling neste ar 367/,7 38,6 406,3 348 4 293 3777 Forventet utbetaling neste ar 267/,2 35,6 302,8 250,8 246 2754
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Avinorkonsernet Avinor AS
Belap i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Netto pensjonsforpliktelse 1. januar 3879,4 5207,7 1969,5 27417
Resultatfort pensjonskostnad 3435 3840 221,6 256,0
Premiebetalinger (77,4) (743,4) (67,2) (495,9)
Administrasjonskostnader 3,0 43 2,8 40
Utbetaling - usikrede ordninger (45,5) (40,0) (42,1) (34,8)
Estimatavvik mot utvidet resultat (21,3) (965,7) (41,8) (534,0)
Planendringer 41 325 102,2 325
Netto pensjonsforpliktelse 31. desember 4 085,8 38794 21449 19695

Premiefastsettelse ytelse

Premiefastsettelse og beregning av avsetninger til pensjonsytelser for pensjonsordning i SPK foretas etter ordinaere aktuarielle

prinsipper.
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Sensitiviteter til pensjonsforpliktelsen
Endring i forpliktelse som felge av ett prosentpoeng endring i forutsetninger. Belep inkluderer arbeidsgiveravgift.
Avinorkonsernet

2025 2024
Belap i MNOK +1 -1 +1 -1
Diskonteringsrente (2160) 2805 (2162) 2801
Lonnsvekst 182 (186) 379 (335)
G-regulering 1160 (972) 992 (805)
Pensjonsregulering 1349 (1150) 1343 (1147)
Avinor AS

2025 2024
Belgp i MNOK +1 -1 +1 -1
Diskonteringsrente (1238) 1593 (1212) 1554
Lonnsvekst 141 (119) 273 (237)
G-regulering 576 (463) 432 (334)
Pensjonsregulering 830 (708) 808 (691)
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NOTE 18 Andre avsetninger for forpliktelser
En avsetning regnskapsferes nar konsernet har en forpliktelse (rettslig eller selvpalagt) som felge av en tidligere hendelse, der det er Avinor AS
sannsynlig (mer sannsynlig enn ikke) at det vil skje et akonomisk oppgjer som felge av denne forpliktelsen og belapets starrelse kan
males palitelig. Hvis effekten er betydelig, beregnes avsetningen ved a neddiskontere forventede fremtidige kontantstreammer med Belop i MNOK Sluttavtaler Milio Annet Sum
en diskonteringsrente for skatt som reflekterer markedets prissetting av tidsverdien av penger og, hvis relevant, risikoer spesifikt | |
knyttet fil forpliktelsen. Avsetning 1. januar 2024 15 8173 6,8 8256
Justering klassifisering ** 15,0 150
Endring avsetning 1550 15 156,5
. e . . . Benyttet (1,5) (138,2) (139,7)
Spesifikasjon av andre avsetninger og forpliktelser e
Naverdieffekt (20,8) (20,8)
. Avsetning 31. desember 2024 8283 8,3 836,/
Avinorkonsernet
Avsetning 1. januar 2025 8283 8,3 836,/
Belzp i MNOK Sluttavtaler Miljz Annet Sum ) )
Endring avsetning 19,7 1.4 210
Benyttet 170,3 170,3
Avsetning 1. januar 2024 53 8429 63 855 1 enviie 1703 1703
. o Naverdieffekt 25,4 254
Justering klassifisering ** 15,0 15,0 P S dl —— m— a9 —
tni . _
Endring avsetning 1549 15 156,4 VoEIing SoEmbEr ’ ’ ‘
Benyttet (2,0) (160,8) (162,8)
. . *Inngar i avsetningslinjen palepte lennsrelaterte kostnader (inkl. feriepenger), som er del av leverandergjeld og annen kortsiktig gjeld i balanseoppstillingen.
Naverdieffekt 21,1 21,1 * forb'mde_ls_e med gjennomgang av avsetninger ble det vurdert at deler av en avsetning gjort i 2022 knyttet til oppryddingsarbeider for tilbakestilling av leide tomtearealer var a
Avsetning 31. desember 2024 33 831,0 83 8426 ansesom mijeoppryddingskostnad
Klassifisert som andre avsetninger og forpliktelser 831,0 83 839 4
Klassifisert som leverandergjeld og annen kortsiktig gjeld * 3,3 3,3
Avsetning 1. januar 2025 3,3 831,0 8,3 842,6 Sl ttavt l
Endring avsetning 13,4 1.4 14,7 uttavtater
Benyttet (3,3) (166,4) (169,8) o ' o '
Naverdieffekt 24 24 Dette omfatter frivillige sluttpakker i samsvar med konsernets omstillingspolicy.
Avsetning 31. desember 2025 - 7034 97 7131
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Ordninger knyttet til gavepensjoner som konsernet benytter som et virkemiddel for medarbeidere som vurderer a ga av med
pensjon tidlig, er ordninger som er finansiert over drift (usikret). Disse gavepensjonsordningene inngar i den ytelsesbaserte
pensjonsforpliktelsen for konsernet (se note 17).
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Miljo NOTE 19 leverandergjeld og annen kortsiktig gjeld

PFAS er fluor organiske forbindelser som tidligere var tilsatt brannskum og som er spredt til grunnen pa lufthavnene hvor de na

. . . 0. . : . .. . . . Avinorkonsernet Avinor AS
lekker ut til omkringliggende naturmiljo. Disse forurensningene utgjer risiko for skade pa lokalt naturmilje og menneskelig helse.
_ , , L _ _ _ \ _ o Belop i MNOK Note 2025 2024 2025 2024
Norge har forpliktet seg internasjonalt til a redusere utslipp og utlekking av disse forbindelsene. Avinor har de siste arene mottatt
flere palegg fra Miljgdirektoratet med krav om kartlegging, utarbeidelse av tiltaksplaner samt giennomfering av oppryddingstiltak pa
& gg J i EEINE, ) ) P &) & PRI ‘g P Leverandergjeld 1122,6 10451 1026,7 965,2
flere lokaliteter der hvor det er PFAS-forurensning. Det er gjiennomfert betydelige supplerende undersagkelser og kartlegginger av Palopte lonnsrelaterte kostnader (ink| feriepenger) 6229 204 4305 4507
jord, vann, sediment og biota ved prioriterte lokaliteter, Palopte drifts- og investeringskostnader 309,6 327,7 322,3 3442
' ' , ' . ' o o . ' Palepte rentekostnader 351,8 3596 351,8 3596
Avinor jobber aktivt med alternative tiltaksmetoder som mulig alternativ til tradisjonell oppryddingsmetode med graving, transport Forskudd fra kunder 2133 057 175 7 1676
og deponering pa godkjent deponi. Det kan vaere mulig & giennomfere oppryddingen pa flere lufthavner til en lavere kostnad Skyldige offentlige avifter 1378 1710 105.9 117>
med alternative metoder. Dette forutsetter imidlertid god dokumentasjon og miljigmyndighetenes aksept. Avinor jobber aktivt med Gvrig kortsiktig gield 1570 171 156.0 1959
tiltaksalternativer pa lokaliteter for a vurdere og gjiennomfare tiltak som fanger opp mest mulig PFAS sa kostnadseffektivt som mulig. Leverandergjeld og annen kortsiktig gield 29149 29466 25688 25704

Erfaring med gjennomfering av opprydding pa ulike lokaliteter viser at tiltak gjennomferes bade til lavere og hayere kostnad enn
forutsatt. Dette skyldes at det er flere usikre variabler som ligger til grunn for estimert oppryddingskostnad, som usikkerhet knyttet til
grenseverdier for opprydding, arealer og volumer masser som er forurenset. Avinor arbeider aktivt med a redusere usikkerhetene
ved a bedre avgrense forurensningene, ha tett dialog med aktarer som kan tilby mer kostnadseffektive tiltaksmetoder og uttesting
av nye metoder.

| lepet av 2025 er det giennomfort oppryddingsarbeid pa lokaliteter ved lufthavnene i Tromsa og Kirkenes. | tillegg er det gjennom
2025 arbeidet med utarbeidelse av flere tiltaksplaner og generelt med kartlegging av omfang forurensning ved flere lokaliteter.

Avsetningen per arsslutt er basert pa vurdering av oppryddingskostnaden pa konkrete lokaliteter. Avsetningen oppdateres i takt
med at ny kunnskap om forventet oppryddingskostnad blir tilgjengelig som folge av ytterligere kartlegginger og utarbeidelse av
tiltaksplaner. Det er ogsa gjort paslag i avsetningen for a ta heoyde for usikkerheter knyttet omfang av oppryddingsarbeid pa flere
lokaliteter. Estimert avsetning er naverdiberegnet for a reflektere at oppryddingsarbeidet skal giennomfaeres i lapet av de neste sju
arene.
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NOTE 20 Finansielle risikofaktorer

Risikostyring @konomi Vedlegg 186

Konsernets aktiviteter medferer ulike typer finansiell risiko, som gjelder bade
Avinorkonsernet som helhet og Avinor AS. Finansiell risiko defineres her

som likviditetsrisiko, renterisiko, valutarisiko, motpartsrisiko, kraftprisrisiko og
refinansieringsrisiko. Konsernets finanspolicy regulerer den overordnede risikostyringen
og fokuserer pa a begrense volatiliteten i konsernets finansielle resultater.

Konsernet benytter finansielle derivater for a sikre seg mot visse risikoer i tillegg til a
iInnga laneavtaler med fast rente.

Den finansielle risikostyringen for konsernet ivaretas av en sentral finansavdeling i
overensstemmelse med retningslinjer godkjent av styret. Konsernets finansavdeling
identifiserer, evaluerer og sikrer finansiell risiko i naert samarbeid med de ulike
driftsenhetene. Det er etablert retningslinjer som regulerer den overordnede
risikostyringen samt spesifikke omrader som valutarisiko, renterisiko, kredittrisiko,
krafthandel, avilastning av finansiell risiko ved kjop av ting- og ansvarsforsikring samt
styring av finansiering og overskuddslikviditet.

Se ogsa omtale av finansielle eiendeler og forpliktelser herunder sikring i note 21.

Markedsrisiko

Valutarisiko
Konsernet er eksponert for valutasvingninger knyttet til verdien av norske kroner relativt
mot andre valutaer pa grunn av inntekter, kostnader og investeringer i utenlandsk valuta.
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Valutaeksponeringen er i hovedsak mot euro, amerikanske dollar, svenske kroner
og britiske pund. Konsernet benytter primaert valutaterminer for & handtere risikoen.
Valutaterminer bokfares ikke som regnskapsmessig sikring.

P& inntektssiden er konsernet eksponert for valutarisiko knyttet til euro giennom
underveisavgiften. Perioden fra kursfastsettelse til innbetaling utgjer omtrent tre maneder.
For kostnader og investeringer har konsernet valutarisiko knyttet til utbetalinger for
kontrakter i utenlandsk valuta. | den grad valutainntekter ikke brukes til egne utbetalinger
| valuta, selges valutainntektene pa termin. Konsernet inngar ogsa valutaterminkontrakter
knyttet til utbetalinger for sterre kontrakter i utenlandsk valuta.

Konsernets obligasjonsgjeld i euro sikres gjiennom kj@p av rente- og valutabytteavtaler.
Avinor benytter sikringsbokfaring ved bokfering av rente- og valutabytteavtaler.

Valutarisikoen er totalt sett vurdert til & vaere begrenset og det er derfor ikke utfert
sensitivitetsberegninger.

Renterisiko

Konsernet er eksponert for renterisiko giennom sine finansieringsaktiviteter. Deler
av den rentebzerende gjelden har flytende rentebetingelser som innebazerer at
konsernet er pavirket av endringer i rentenivaet. For betjening av lan med flytende
rente benytter konsernet rentebytteavtaler for a sikre egen kontantstrem mot
rentesvingninger. Alle rentebytteavtaler er balansefert til virkelig verdi.

Per 31. desember 2025 har konsernet obligasjonslan og banklan pa til sammen 2 480
millioner kroner (2024: 2 580 millioner korner) inngatt med flytende rente. Konsernet
har i tillegg inngatt rentebytteavtaler fra fast til flytende rente for obligasjonslan for en
hovedstol lik 2 781 millioner kroner (2024: 4 075 millioner kroner). Nettoeksponering
mot flytende rente for obligasjonslan og banklan utgjer dermed til sammen en
hovedstol pa 5 261 millioner (2024: 6 655 millioner kroner).

| henhold til konsernets finansstrategi skal minimum 60 prosent av konsernets brutto
langsiktige gjeld skal vaere rentesikret. Med langsiktig menes gjeld med mer enn 12
maneder til forfall. Rentesikringen skal gjeres enten via utstedelse av obligasjoner eller
terminlan til fast rente eller via inngaelse av rentesikringsderivater. Konsernet har ved
utgangen av 2025 80 prosent av sin langsiktig rentebaerende gjeld til fast rente.

Per 31. desember 2025 er alle rentederivater bokfort etter regler for sikringsbokfering.

Konsernets rentebytteavtaler har falgende forfall, hovedstol og giennomsnittlig rente:

Avinorkonsernet og Avinor AS

Hovedstol 2025 2024
2025 2530 4,24 %
2027 4 440 3,02 % 3,02 %
2030 5589 3,61 % 3,59 %
2034 5 854 4,69 % 491 %
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Folgende tabell viser sensitivitet for endringer i renteniva pa 0,50 og 1,50 prosent
per balansedato. Beregningene hensyntar alle rentederivater. En gkning i rentenivaet
reduserer konsernets resultat for skatt.

Avinorkonsernet og Avinor AS

Endring irentenivaeti  Effekt paresultat Effekt pa
Belep i MNOK basispunkter for skatt  egenkapital
2025
+50 (26,4) (20,6)
-50 26,4 20,6
+150 (79,3) (61,9
-150 79,3 619
2024
+50 (33,8) (26,3)
-50 33,8 26,3
+150 (101,3) (79,0)
-150 101,3 79,0

Gjennomsnittlig rente pa konsernets ulike kategorier av gjeldsfinansiering, inkludert
tilhgrende rentesikringsderivater, per 31. desember:

Strategi, portefalje og utvikling Aret 2025 Baerekraft

Kraftprisrisiko

Avinor er eksponert for svingninger i kraftprisen gjennom a vaere en forbruker

av elektrisk kraft. Konsernet gjor derfor kraftsikringer for a oppna ekonomisk
forutsigbarhet. Tidshorisonten for sikring av kraftkontrakter er innevaerende ar pluss
inntil fem ar. Sikringene gjores giennom en blanding av daglige sikringer med mindre
volum samt noen sikringer med sta@rre volum. Konsernet har som strategi a ha fullsikret
forventet forbruk for det kommende aret far arsskifte.

Det er inngatt bilaterale fysiske kraftkontrakter med Statkraft Energi AS. Kontraktene
bokfares som finansielle instrumenter. Per 31.desember 2025 er det inngatt kontrakter
som dekker 100 prosent av forventet forbruk i 2026 til en snittpris lik rundt 46 euro
per MWh. Kontraktene inngar ikke i noen regnskapsmessig sikringsrelasjon.

Sensitivitetsanalyse for kraftkontrakter per arsslutt angir effekten pa resultat fer skatt
om prisene pa kraftsikringer hadde okt med 20 prosent:

2025 2024
Obligasjonslan 3,90 % 4,02 %
Banklan 4,19 % 434 %

Avinor har samlede innlan per 31.desember 2025 pa 23 487 millioner kroner (2024
27 593 millioner kroner), samt en ubenyttet revolverende trekkfasilitet og kassekreditt
med ramme pa totalt 6 300 millioner kroner (2024: 4 300 millioner kroner).
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Belgp i MNOK 2025 2024
20 % okning i kraftpris (effekt pa resultat for skatt) 52,1 450
Kredittrisiko

Konsernet har i det vesentlige kredittrisiko knyttet til flyselskaper, leietakere og
luftfartsrelaterte naeringer. Konsernet har kredittrisiko knyttet til tre vesentlige kunder.
Konsernet vurderer at det i en normalsituasjon er middels risiko for at kundene

ikke evner & oppfylle sine forpliktelser. Konsernet har retningslinjer for a begrense
eksponering for mulige tap. Konsernet har ikke garantert for tredjeparts gjeld.

Konsernet anser sin maksimale risikoeksponering a vaere balansefert verdi av
kundefordringer og andre omlgpsmidler. Se note 16 for ytterligere spesifikasjon av
kundefordringer og tilherende tapsavsetninger.
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Maksimal risikoeksponering illustreres av de bokferte belopene av de finansielle
elendelene, inkludert derivater i Avinors balanse. Avinors policy er at motparter |
finansielle kontrakter, inkludert derivattransaksjoner, skal ha minimum kredittrating
pa BBB+ eller tilsvarende, slik at den oppfattede kredittrisikoen er begrenset. Pa dette
grunnlaget anser Avinor kredittrisikoen knyttet til derivater i sin balanse som liten.
Konsernets vurdering er at maksimal kreditteksponering illustreres av de bokferte
belgpene av kundefordringer og andre kortsiktige eiendeler. Manglende evne

fra Avinor til a effektivt handtere sine kredittrisikoer kan ha en vesentlig negativ
iInnvirkning pa konsernets gkonomi og dermed pavirke Avinors evne til a oppfylle
sine forpliktelser.

Konsernet vurderer kredittrisikoen knyttet til bankinnskudd som lav. Innskuddene

er plassert i banker med hoy kredittvurdering. | perioder med haye bankinnskudd
fordeles innskuddene pa flere banker. Konsernet har strenge retningslinjer for valg av
bankforbindelser og overvaker kredittvurderingene av bankforbindelsene lzpende.
Konsernets hovedbankforbindelse har ekstern kredittvurdering Aa3 og AA- (Moody’s
og Standard & Poors).

Nzermere om kredittverdighet i kundefordringer

Kredittrisiko i finansielle instrumenter som ikke er forfalt eller som ikke har vaert
gjenstand for nedskrivning, kan vurderes ved bruk av ekstern kredittvurdering (hvis
tilgjengelig) eller historisk informasjon om brudd pa kredittbetingelser.

Klassifisering av historisk informasjon (kundefordringer som ikke har vaert gjenstand
for nedskrivning):

e Gruppe 1 - nye kunder/naerstaende parter (mindre enn 6 maneder)

e Gruppe 2 - eksisterende kunder/naerstaende (mer enn 6 maneder) som historisk
Ikke har brutt kredittbetingelser.

e Gruppe 3 - eksisterende kunder/neaerstaende (mer enn 6 maneder) som historisk
har hatt flere brudd pa kredittbetingelser.

Det har forekommet tilfeller hvor det er avtalt nedbetalingsordninger med kunder for
a gjore opp forfalt gjeld.
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Likviditetsrisiko

Likviditetsrisiko er risikoen for at konsernet ikke vil vaere i stand til & betjene sine
finansielle forpliktelser etter hvert som de forfaller.

Konsernet skal til enhver tid ha en likviditetsreserve som er tilstrekkelig til & drive
virksomheten i minst tolv maneder. Se note 21 for omtale av likviditetsbeholdninger
og ubenyttede trekkfasiliteter.

Tabellene nedenfor gir en oversikt over forfallsstrukturen for konsernets finansielle
forpliktelser per 31. desember, i nominelle belgp. Ved tilfeller der motparten kan kreve
tidligere innlasning, er belapet giengitt i den tidligste perioden betalingen kan kreves
fra motpart. Dersom forpliktelsen kan kreves innlgst pa foresparsel er disse inkludert i
kategorien «under 1 mnd».

| tillegg til refinansiering av lanene spesifisert nedenfor, vil konsernet de neste arene ha
behov for finansiering av allerede igangsatte infrastrukturprosjekter og nedvendige
iInvesteringer. Brutto finansiering skal dekke bade refinansiering av forfallene
spesifisert under og andre planlagte investeringsaktiviteter. Se ogsa note 21 for
informasjon om langsiktige lan og trekkfasiliteter.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Strategi, portefolje og utvikling

Aret 2025

Baerekraft

Risikostyring

@konomi

Vedlegg

188



AVINOR AS I —

Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025 Baerekraft Risikostyring Okonomi Vedlegg 189
Forfallstruktur finansielle forpliktelser
Avinorkonsernet Avinor AS

Gjenvaerende periode Gjenveaerende periode

Belzp i MNOK Note under 1 mnd 1-3 mnd 3-12 mnd 1-5ar over b ar Totalt Belgp i MNOK Note under 1 mnd 1-3 mnd 3-12 mnd 1-5ar over 5 ar Totalt
31. desember 2025 31. desember 2025
Rentebaerende stats- obligasjons- og banklan * 13,8 1701 21891 159475 83985 26719,0 Rentebaerende stats- obligasjons- og banklan * 13,8 1701 21891 159475 83985 26719,0
Leieforpliktelser 22 4,8 9,6 43,2 2631 316,9 637,6 Leieforpliktelser 22 6,1 121 547 290,9 2583 622,1
Andre forpliktelser 18 255 51,0 2294 4520 - 7579 Andre forpliktelser 18 255 50,9 22972 4520 - 757,6
Leverandergjeld 19 7521 370,5 - - - 11226 Leverandergjeld 19 687,9 3388 - - - 1026,7
Annen kortsiktig gjeld ** 19 4837 2383 - - - 722,0 Annen kortsiktig gjeld ** 19 4579 2255 - - - 683,4
Sum 1280,0 839,4 24617 16 662,6 87154 299591 Sum 11911 7975 24730 16 690,4 8 656,8 29 808,8
31. desember 2024 31. desember 2024
Rentebaerende stats- obligasjons- og banklan * 332 1734 38081 120533 14 819,9 308879 Rentebaerende stats- obligasjons- og banklan * 33,2 1734 38081 12 053,3 14 8199 30887,9
Leieforpliktelser 22 46 93 41,7 2573 3425 655,5 Leieforpliktelser 22 5,8 11,6 52,2 2671 2785 615,3
Andre forpliktelser 18 238 47,7 2145 5939 - 879,8 Andre forpliktelser 18 23,3 46,6 2099 5939 - 873,7
Leverandergjeld 19 700,2 3449 - - - 1045,1 Leverandergjeld 19 046,7 3185 - - - 965,2
Annen kortsiktig gjeld ** 19 5220 2571 - - - 779,2 Annen kortsiktig gjeld ** 19 4845 238,6 - - - 7231
Sum 12839 832,3 4.004,3 12 904,5 151624 34 2475 Sum 11935 788,8 4070,2 129143 150984 34 065,2

* Inklusive sertifikatgjeld og derivater (inkluderer avdrag og renter)
** Bestar av postene palepte rentekostnader, forskudd fra kunder og @vrig kortsiktig gjeld
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* Inklusive sertifikatgjeld og derivater (inkluderer avdrag og renter)
** Bestar av postene palepte palepte rentekostnader, forskudd fra kunder og @vrig kortsiktig gjeld
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NOTE 21 Finansielle eiendeler og forpliktelser
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Finansielle eiendeler

Klassifisering

Konsernet klassifiserer finansielle eiendeler i felgende kategorier: Virkelig verdi med verdiendringer over resultat og amortisert
kost. Klassifiseringen av disse blir bestemt av instrumentets kontraktsmessige kontantstremmer og av den forretningsmodell som
instrumentene holdes innenfor.

Finansielle eiendeler til virkelig verdi med verdiendringer over resultat
Finansielle eiendeler til virkelig verdi med verdiendring over resultat bestar av finansielle derivater med positiv markedsverdi. Eiendeler
L denne kategorien klassifiseres som omlgpsmidler hvis de forventes a blirealisert innen 12 maneder etter balansedagen.

Amortisert kost

Finansielle eiendeler til amortisert kost bestar av finansielle eiendeler som oppfyller felgende kriterier: Den finansielle eiendelen
holdes innenfor en forretningsmodell med den hensikt & motta kontraktsmessige kontantstremmer, og de finansielle eiendelenes
kontraktsmessige vilkar medferer at konsernet pa forutbestemte datoer mottar kontantstremmer som kun bestar av tilbakebetaling
av hovedstol samt renter pa gjenvaerende hovedstol.

Finansielle eiendeler til amortisert kost er klassifisert som «Andre finansielle anleggsmidler», «<Kundefordringer og andre kortsiktige
fordringer» eller «Kontanter og kontantekvivalenter» i balansen.

Andre fordringer er knyttet til periodisering av leieinntekter.

Regnskapsforing og maling

Vanlige kjop og salg av finansielle eiendeler regnskapsferes pa avtaletidspunktet, som er den dagen konsernet forplikter seg til
a kjope eller selge eiendelen. Alle finansielle eiendeler som ikke regnskapsfores til virkelig verdi med verdiendring over resultat,
balanseferes forste gang til virkelig verdi med tillegg av direkte henfarbare transaksjonsutgifter, med unntak av kundefordringer
som balanseferes forste gang til transaksjonsprisen i trad med IFRS 15. | etterfelgende perioder males disse til amortisert kost.
Finansielle eiendeler som feres til virkelig verdi med verdiendring over resultat regnskapsferes ved anskaffelsen til virkelig verdi
og transaksjonskostnader resultatfores. Finansielle eiendeler fjernes fra balansen nar rettighetene til & motta kontantstremmer
fra investeringen opphearer eller nar disse rettighetene er blitt overfert og konsernet i hovedsak har overfort all risiko og hele
gevinstpotensialet ved eierskapet.
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Verdifall pa finansielle eiendeler
Avinorkonsernet har finansielle eiendeler som omfattes av nedskrivningsreglene, men reglene er kun vurdert som vesentlige for
kundefordringer.

For kundefordringer uten vesentlige finansieringskomponenter benyttes en forenklet modell, hvor det avsettes for forventet
tap over hele levetiden fra ferste gangs balansefering. Konsernet har etablert en avsetningsmodell basert pa tidligere historiske
tapserfaringer, hensyntatt ny informasjon samt szerskilt kjiennskap til enkeltdebitorer, bransjer- og konjunkturutvikling.

| note 16 er aldersfordeling og tapsavsetninger for kundefordringer spesifisert.

Finansielle forpliktelser

Klassifisering
Konsernet klassifiserer og maler alle finansielle forpliktelser til amortisert kost med unntak for derivater som males og klassifiseres
som virkelig verdi over resultat.

Finansielle forpliktelser til virkelig verdi med verdiendringer over resultat

Finansielle forpliktelser til virkelig verdi med verdiendringer over resultat bestar av finansielle derivater med negativ markedsverdi.
Derivatene balansefares til virkelig verdi pa det tidspunkt derivatkontrakten inngas. Ved etterfelgende maling resultatferes
endringer i virkelig verdi. Forpliktelser i denne kategorien klassifiseres som kortsiktig gjeld hvis de forventes a forfalle innen 12
maneder etter balansedagen.

Amortisert kost

Finansielle forpliktelser til amortisert kost er finansielle forpliktelser som har fastsatte betalinger, bortsett fra derivater. Disse
finansielle forpliktelsene omsettes ikke i et aktivt marked. Forpliktelsene balansefares til virkelig verdi pa det tidspunkt forpliktelsen
padras. Etterfolgende maling skjer til amortisert kost etter effektiv rente metode. De klassifiseres som kortsiktig gjeld, med mindre
det foreligger en ubetinget rett til & utsette betalingen av gjelden i mer enn 12 maneder fra balansedato. | sa fall klassifiseres de som
langsiktig gjeld.
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Kontanter og kontantekvivalenter
Kontanter og kontantekvivalenter bestar i sin helhet av bankinnskudd.

Trekkrettighet
Avinorkonsernet har en revolverende trekkfasilitet palydende 6 000 millioner kroner (forfall 2030) og en kassekreditt pa 300 millioner
kroner knyttet til konsernkontoordningen i Nordea Bank. Det har aldri vaert foretatt trekk pa disse fasilitetene.

For konsernets revolverende trekkfasilitet er det krav om egenkapitalandel pa minimum 30 prosent av sum egenkapital og netto
rentebaerende gjeld. Bokfarte leieforpliktelser inngar i beregningen av netto rentebaerende gjeld.

Konsernkontosystem

Avinorkonsernets likviditet er organisert i en konsernkontoordning. Avinor AS star som konsernkontoinnehaver. Dette innebaerer at
kontantbeholdningene i alle datterselskapene formelt sett er fordringer pa Avinor AS, og at disse selskapene er solidarisk ansvarlig for de
trekk som Avinorkonsernet har gjort.

Bankgarantier
Det er etablert bankgarantier for tilbakeholdt skyldig skattetrekk for ansatte. Bankgarantien er pa 195 millioner kroner og dekker alle
selskap med ansatte i Avinorkonsernet. Stilte bankgarantier overstiger tilbakeholdt skyldig skattetrekk per 31. desember 2025.

Lan
Ved farstegangsinnregning males lan til palydende korrigert for eventuell over-/underkurs og fratrukket transaksjonskostnader som
er direkte henfarbare til lanet. | etterfelgende perioder males lan til amortisert kost ved bruk av effektiv rente-metoden. Lan sikret

ved virkelig verdi sikring males amortisert kost justert for endringer i verdi som skyldes sikret risiko. Lan klassifiseres som kortsiktig
gield med mindre det foreligger en ubetinget rett til a utsette betalingen av gjelden i mer enn 12 maneder fra balansedato.
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Lan og leieforpliktelser
Avinorkonsernet Avinor AS
Belep i MNOK 2025 2024 2025 2024
Langsiktige leieforpliktelser 446,6 4598 4316 4244
Obligasjonslan * 20189,1 212396 20189,1 212396
Banklan * 1770,6 22977 1770,6 22977
Annen langsiktig gjeld * 51,2 495 51,2 495
Langsiktige lan og leieforpliktelser 224575 24 046,6 224425 240113
Kortsiktige leieforpliktelser 56,6 54,6 71,7 68,5
Obligasjonslan ** 1 000,0 35284 1 000,0 35284
Banklan ** 5271 5271 5271 5271
Kortsiktige lan og leieforpliktelser 1583,7 41101 1598,8 41240
Totale lan og leieforpliktelser 240413 28156,8 240413 281352
*Inngar i balanselinjen annen langsiktig gjeld
** Inngar i balanselinjen farste ars avdrag langsiktig gjeld
Lanebevegelser
Avinorkonsernet Avinor AS
Belgp i MNOK 2025 2024 2025 2024
Balansefort verdi 1. januar 28 156,8 245558 281352 24550,3
Opptak av langsiktig lan 57809 57809
Nedbetaling av langsiktig lan (3054,2) (832,6) (3054,2) (832,6)
Nedbetaling av leieforpliktelser * (42,4) (40,5) (57,5) (57,9)
Opptak av kortsiktig lan (sertifikatlan) - 1650,0 - 1650,0
Nedbetaling av kortsiktig lan (sertifikatlan) - (31499) - (31499)
Netto lanebevegelser (3096,6) 34079 (3111,7) 33905
Andre endringer leieforpliktelser 41,6 186,2 78,4 186,9
Valuta-/ verdiendring lan (1 060,6) 6,9 (1 060,6) 75
Balansefert verdi 31. desember 240413 28 156,8 240413 2813522

*Nedbetaling av eksterne leieforpliktelser er presentert pa linjen nedbetaling av rentebaerende gjeld i kontantstremoppstillingen.
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Avdragsprofil lan Banklan

Avinorkonsernets utestaende banklan fordeler seg som falger:
Avinorkonsernet og Avinor AS, 31. desember 2025

Utestaende Utestaende

Belop i MNOK — 5028 o025 5030 o031 Deretter sum Motpart Forfall Rente 31.12.2025 (MNOK) 31.12.2024 (MNOK)
Obligasjonslan 44395 20000 55885 10000 71611 201891 Den Europe:lske Invester:mgsbanken 2028 458 prosent p.a. 318 445
Banklan 5271 3635 2000 2000 2000 2800 17706 Den EuroPelske Investérlngsbanken 2028 1,87 prosent p.a. 500 /700
Belsmaciian vendl 1L desamisar 4 966,6 23635 200,0 57885 12000 74611 219597  DenNordiske Investeringsbank 2031 6 mnd NIBOR pluss 0,55 prosent p.a. /20 840

Den Nordiske Investeringsbank 2035 6 mnd NIBOR pluss 0,66 prosent p.a. /60 840
Avinorkonsernet og Avinor AS, 31. desember 2024 | laneavtalene med Den Europeiske Investeringsbanken og Den Nordiske Investeringsbank kreves egenkapitalandel minimum 30

. prosent av sum egenkapital og netto rentebaerende gjeld. Bokfarte leieforpliktelser inngar i beregningen av netto rentebasrende gjeld.

Belap i MNOK 2026 2027 2028 2029 2030 Deretter Sum
Obligasjonslan 1000,0 44395 2000,0 55885 82116 21 239,6 Kat . fi iolle inst ter i bal
Banklan 5271 5271 3635 200,0 200,0 480,0 2297,7 ategorier av iinanstelle instrumenter L batansen
Balansefart verdi 31. desember 15271 4 966,60 23635 200,0 57885 8691,6 23537,3

Avinorkonsernet og Avinor AS

Finansielle instrumenter i konsernet og Avinor AS er klassifisert i felgende kategorier:
Obligasjonslan e Amortisert kost
Avinorkonsernets sine obligasjonslan per 31. desember 2025 fordeler seg som folger: o Virkelig verdi med verdiendringer i resultatregnskapet

e Sikringsinstrumenter
Palydende Forfall Rente

Med unntak av derivater, som klassifiseres som sikringsinstrumenter eller til virkelig verdi med verdiendringer i resultatregnskapet,
1000 millioner kroner 2026 3 mnd NIBOR pluss 1,20 prosent p.a. klassifiseres og males alle finansielle eiendeler og forpliktelser til amortisert kost.
500 millioner euro 2027 1,25 prosent p.a.
ESSO T“loner roner igii gji prosent pa. Virkelig verdi av derivater i Avinorkonsernet utgjer 1 509,7 millioner kroner per 31. desember 2025 (2 636,7 millioner kroner

MELONET ELro /2 Prosentpa per 31. desember 2024). Virkelig verdi av derivater i Avinor AS utgjer 1 513,8 millioner kroner per 31. desember 2025 (2 656,4
1 000 millioner kroner 2031 2,38 prosent p.a. . . . .
- millioner kroner per 31. desember 2024). Derivater er naermere spesifisert i note 21.

500 millioner euro 2034 3,50 prosent p.a.

Det er ikke egenkapitalkrav for Avinors utstedte obligasjoner.
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Vurdering av virkelig verdi
Virkelig verdi av renteswapper, valutaterminkontrakter og kraftprisderivater er fastsatt ved a benytte markedsverdi pa
balansedagen.
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Balansefert verdi av kontanter og kassakreditt er tilnaermet lik virkelig verdi pa grunn av at disse instrumentene har kort forfallstid.
Tilsvarende er balansefert verdi av leverandergjeld tilnaermet lik virkelig verdi da de inngas pa «normale» betingelser. Dette gjelder
ogsa for kundefordringer med unntak av kundeforhold hvor det er betydelige forfalt, ikke betalt utestaende. Nedskrevet verdi av
de forfalte fordringene er vurdert & vaere en rimelig tilnaerming til virkelig verdi.

Virkelig verdi pa langsiktig gjeld er beregnet ved bruk av noterte markedspriser eller ved bruk av rentebetingelser for gjeld med
tilsvarende lepetid og kredittmargin. Virkelig verdi av sertifikatlan er satt lik hovedstol.

Verdsettelsesmetode for virkelig verdi

De ulike nivaene for verdsettelse av eiendeler og gjeld etter virkelig verdi er som folger:

e Niva 1: notert pris i et aktivt marked for en identisk eiendel eller forpliktelse.

e Niva 2: verdsettelse basert pa andre observerbare faktorer enten direkte (pris) eller indirekte (utledet fra priser) enn notert pris
(brukt i niva 1) for eiendelen eller forpliktelsen.

e Niva 3: verdsettelse basert pa faktorer som ikke er hentet fra observerbare markeder (ikke observerbare forutsetninger).

Alle balanseferte derivater i konsernet er verdsatt i niva 2 i virkelig verdi hierarkiet.

Sammenligning balansefoerte verdier og virkelig verdi
Avinorkonsernet har eksterne obligasjonslan og banklan, som i sin helhet er tatt opp i morselskapet Avinor AS.

Nedenstaende tabell gir informasjon om balanseferte verdier og virkelige verdier:

2025 2024
Belgp i MNOK Verdsettelsesniva for virkelig verdi Balansefart verdi Virkelig verdi Balansefert verdi Virkelig verdi
Obligasjonslan Niva 2 211891 208560 247681 241629
Banklan Niva 2 22977 25703 28248 28226

For annen rentebaerende gjeld er det vurdert at balansefert verdi er tilnaermet lik virkelig verdi.
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Derivater og sikring

Derivater balanseferes til virkelig verdi pa det tidspunkt derivatkontrakten inngas, og deretter lopende til virkelig verdi.
Regnskapsferingen av tilhgrende gevinster og tap avhenger av hvorvidt derivatet er utpekt som et sikringsinstrument, og hvis dette
er tilfelle, typen av sikring.

Konsernet klassifiserer derivater som inngar i en sikring som enten
e Ensikring av virkelig verdi av en balansefart eiendel, forpliktelse eller ikke regnskapsfert bindende tilsagn
(virkelig verdi sikring) eller
e Ensikring av variabilitet i kontantstrammer fra en balansefgrt eiendel (kontantstremsikring)
Sikringseffektiviteten vurderes basert pa akonomisk sammenheng mellom sikringsinstrument og sikringsobjekt, samt at kredittrisiko
ikke skal dominere verdiendringene til sikringsinstrumentet. Effektiviteten vurderes fremadskuende.

Virkelig verdi av et sikringsderivat klassifiseres som anleggsmiddel eller langsiktig gjeld dersom gjenvaerende lgpetid pa
sikringsobjektet er lenger enn 12 maneder og som omlepsmiddel eller kortsiktig gjeld dersom gjenvaerende lgpetid pa
sikringsobjektet er mindre enn 12 maneder. Derivater holdt for handelsformal klassifiseres som oml@psmiddel eller kortsiktig gjeld.

Konsernet definerer som hovedregel sine derivater knyttet til innlan som sikringsderivat, og benytter seg derfor som hovedregel av
sikringsbokfering nar det gjelder disse sikringsderivatene.

Konsernet giennomfarer gkonomisk sikring i forbindelse med kjop av kraft og utenlandsk valuta. For kraft benyttes bilaterale fysiske
kraftkontrakter med Statkraft Energi AS. Disse sikringene kvalifiserer normalt ikke for sikringsbokfering. Endringer i virkelig verdi pa
kraftpriskontrakter resultatferes under «netto effekt valuta og derivater».

Virkelig verdi sikring

Endringer i virkelig verdi pa derivater som gremerkes og kvalifiserer for virkelig verdisikring og som er effektive, fores over
resultatregnskapet sammen med endringer i virkelig verdi knyttet til den sikrede risikoen pa den tilherende sikrede eiendel eller
forpliktelse. Virkelig verdi sikring benyttes for sikringsaktiviteter i de tilfeller konsernet har inngatt fastrenteavtaler i utenlandsk valuta
som er swappet til flytende rente i norske kroner. Gevinsten eller tapet knyttet til den effektive del av rentebytteavtaler som sikrer
fastrentelan resultatferes under «netto effekt valuta og derivater». Endringer i virkelig verdi pa det sikrede fastrentelanet som kan
henfares til sikret renterisiko resultatferes under «netto effekt valuta og derivater».
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Kontantstremsikring
Den effektive delen av endring i virkelig verdi pa derivater som utpekes og kvalifiserer som kontantstremsikring, regnskapsferes
direkte i utvidet resultat. Tap og fortjeneste pa den ineffektive delen resultatfores som «netto effekt valuta og derivater».

Beleop som er fort over utvidet resultat og oppsamlet i egenkapitalen omklassifiseres til resultatregnskapet nar den sikrede risikoen
pavirker resultatet. Gevinsten eller tapet som knytter seg til den effektive del av rentebytteavtalen som sikrer flytende rente lan
resultatferes under «netto effekt valuta og derivater».

Nar et sikringsinstrument utlgper eller selges, eller nar en sikring ikke lenger tilfredsstiller kriteriene for sikringsbokfaring, forblir
samlet gevinst eller tap fort over utvidet resultat i egenkapitalen og blir omklassifisert til resultatet samtidig med at den planlagte
transaksjonen blir resultatfert. Hvis en planlagt transaksjon ikke lenger forventes a inntreffe, omklassifiseres balansefert belop i
egenkapitalen umiddelbart til resultatregnskapet.

Kostnader ved sikring («cost of hedging»)

Virkelig verdi av en rente- og valutaswap (sikringsinstrument) knyttet til sikring av obligasjonslan i euro (sikringsobjekt) vil
inkludere en basisspread. En basisspread reflekterer et paslag (eller fradrag) i renten som oppstar nar man bytter finansiering
mellom to valutaer fordi markedet ikke er i perfekt balanse. En basisspread pavirker virkelig verdi av sikringsinstrumentet, men
Ikke sikringsobjektet. Endringer i basisspread feres over utvidet resultat og inngar som en del av sikringsreserver i oppstilling over
endringer i egenkapitalen.

Derivater
Rente- og valutaswap knytter seg til sikring av obligasjonslan i euro. Konsernet sikrer fullt ut valutarisiko fra euro til norske kroner.
| tillegg er renterisiko i euro sikret til renter i norske kroner. Rentebetalingene er delvis sikret til fast rente og resterende til flytende

rente i norske kroner.

Tabellen nedenfor viser derivater og etablerte sikringsrelasjoner knyttet til konsernets obligasjonslan per 31. desember 2025 samt
klassifisering i regnskapet.
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Forfall Nominelt belgp Rente Klassifisering
Obligasjonslan (2017 - 2027)
Sikringsobjekt
Obligasjonslan 2027 EUR 500 millioner 1,25 prosent p.a. (EUR) Amortisert kost
Sikringsinstrument
Rente- og valutaswap 2027 EUR 500 millioner 3,02 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Obligasjonslan (2020 - 2030)
Sikringsobjekt
Obligasjonslan 2030 EUR 500 millioner 0,75 prosent p.a. (EUR) Amortisert kost
Sikringsinstrumenter
Rente- og valutaswap 2030 EUR 500 millioner 3 md NIBOR + 1,32 prosent p.a. Virkelig verdi sikring/
kontantstrgmsikring
Renteswap 2030 NOK 1 000 millioner 2,20 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2030 NOK 1 000 millioner 2,22 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2030 NOK 1 000 millioner 3,57 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2030 NOK 1 000 millioner 4,08 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2030 NOK 750 millioner 5,00 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2030 NOK 839 millioner 5,06 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Obligasjonslan (2024 - 2034)
Sikringsobjekt
Obligasjonslan 2034 EUR 500 millioner 3,50 prosent p.a. (EUR) Amortisert kost
Sikringsinstrumenter
Rente- og valutaswap 2034 EUR 500 millioner 3 md NIBOR + 0,86 prosent p.a. Virkelig verdi sikring
Renteswap 2034 NOK 1 000 millioner 4,39 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2034 NOK 1 000 millioner 4,24 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
Renteswap 2034 NOK 1 000 millioner 4,25 prosent p.a. (NOK) Kontantstremsikring
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Det har ikke vaert ineffektivitet pa sikringene.

Valutatermin- og energikontrakter defineres ikke som regnskapsmessig sikringsinstrument og er klassifisert som eiendel og/eller
forpliktelse.

Nominelt belgp pa utestaende valutaterminkontrakter per 31. desember 2025 er 255 millioner kroner (2024: 206 millioner kroner).
Nominelt belzp pa utestaende energikontrakter per 31. desember 2025 er 293 millioner kroner (2024: 325 millioner kroner).

Gevinst og tap fort i utvidet resultat pa rentebytteavtaler per 31. desember 2025 vil kontinuerlig reversere i resultatregnskapet inntil
banklanene er tilbakebetalt.

Maksimal eksponering for kredittrisiko pa rapporteringstidspunktet er virkelig verdi av derivater klassifisert som eiendeler i balansen.

Avinorkonsernet og Avinor AS

Tabellene nedenfor viser virkelig verdi for konsernets derivater per 31. desember 2025 og 31. desember 2024 gruppert i trad med
etablerte sikringsrelasjoner. Tabellene viser arets endring i virkelig verdi og hvordan endringen er innregnet i resultatregnskapet og
utvidet resultat.

For kontantstremsikringer skyldes endringer innregnet i resultatregnskapet valutasikring av hovedstol for obligasjonslanene i
euro. Det er samtidig innregnet en valutaendring i resultatregnskapet ved omregning av hovedstol fra euro til norske kroner som
naytraliserer resultateffekten av kontantstremsikringene. Se note 10 for spesifikasjon av finanskostnader og finansinntekter.

For virkelig verdi sikringene skyldes endringene innregnet i resultatregnskapet valutasikring av hovedstol og rentebetalinger
for obligasjonslanene i euro. Det er samtidig innregnet en verdiendring knyttet til obligasjonslanene i euro som noytraliserer

resultateffekten av virkelig verdi sikringene. Se note 10 for spesifikasjon av finanskostnader og finansinntekter.

Tabellen med over lanebevegelser tidligere i note 21 viser valuta-/verdiendringer i 2025 og 2024 innregnet i resultatregnskapet og
balansefert verdi av obligasjonslan i euro.
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Akkumulert verdi

Belgp i MNOK Forfall Virkelig verdi Endring 1 2025 Resultatregnskap Utvidet resultat i egenkapital
Obligasjonslan (2015 - 2025)

Kontantstremsikring

Rente- og valutaswap 2025 (997,6) (999)5) 1,8

Virkelig verdi sikring

Rente- og valutaswap 2025 130 136 0,7

Obligasjonslan (2017 - 2027)

Kontantstremsikring

Rente- og valutaswap 2027 14727 11,2 40,8 (29,7) (7,5)
Obligasjonslan (2020 - 2030)

Kontantstremsikring

Rente- og valutaswap 2030 (12,0) 149 59 9,0 (259,9)
Renteswaper 2030 3976 (82,0) (82,0) 310,7
Virkelig verdi sikring

Rente- og valutaswap 2030 (468,0) 33,6 68,6 (35,0 (9,4)
Obligasjonslan (2024 - 2034)

Kontantstremsikring

Renteswaper 2034 1139 21 2,1 88,8
Virkelig verdi sikring

Rente- og valutaswap 2034 186 (1875) (190,2) 28 (35,7)
lkke regnskapsmessig sikring

Valutaterminkontrakter 2026 0,7) (1,7) (1,7)

Energikontrakter 2026 (12,2) 67,1 67,1

Sum 1509,7 (1127,0) (995,4) (131,6) 87,0
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Belzp i MNOK Forfall Virkelig verdi Endring i 2024 Resultatregnskap Utvidet resultat i egenkapital Belap i MNOK 31. desember 2025 31 desember 2024

Obligasjonslan (2015 - 2025) Derivater, anleggsmidler 20027 22589

Kontantstremsikring Derivater, omlgpsmidler 0,6 985,9

Rente- og valutaswap 2025 9976 340 2,0 32,0 (1,4) Derivater, langsiktig gjeld (480,0) (528,5)

Virkelig verdi sikring Derivater, kortsiktig gjeld (13,5) (79,6)

Rente- og valutaswap 2025 (13,0) 380 373 0,7 0,5 Sum 1509,7 2636,7

Obligasjonslan (2017 - 2027)

Kontantstremsikring Med unntak av valutaterminkontrakter som er inngatt mellom Avinor AS og Avinor Flysikring AS, er det samsvar mellom derivater i

Rente- og valutaswap 2027 14615 (65,6) (198,1) 1325 157 Avinorkonsernet og Avinor AS. Virkelig verdi av valutaterminkontraktene som er inngatt mellom Avinor AS og Avinor Flysikring AS
utgjer 3,4 millioner kroner per 31. desember 2025 i Avinor AS, og inngar i regnskapslinjen derivater, omlgpsmidler (31. desember

Obligasjonslan (2020 - 2030) 2024: 19,7 millioner kroner).

Kontantstremsikring

Rente- og valutaswap 2030 (26,9) /7076 22572 482,3 (267,0)

Renteswaper 2030 4796 94 4 94 4 3747

Virkelig verdi sikring

Rente- og valutaswap 2030 (501,6) (301,3) (324,2) 229 179

Obligasjonslan (2024 - 2034)

Kontantstremsikring

Renteswaper 2034 111,7 111,7 111,7 87,2

Virkelig verdi sikring

Rente- og valutaswap 2034 206,0 206,0 2546 (48,6) (37.9)

lkke regnskapsmessig sikring

Valutaterminkontrakter 2025 1,0 (22,1) (22,1)

Energikontrakter 2025 (79,3) (539 (539

Sum 2636,7 7488 (79,3) 8281 189,7
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Avinor AS og Avinorkonsernet innregner en leieavtale som en bruksretteiendel med en tilhgrende leieforpliktelse, fra det tidspunkt
konsernet far radighet over eiendelen.

Estimert leieforpliktelse beregnes som naverdien av de forventede leiebetalingene over leieperioden. Leieforpliktelsene
inkluderer netto virkelig verdi av faste leiebetalinger i avtalt periode samt sannsynlig utavelse av forlengelsesopsjoner.
Leiebetalingene indeksreguleres der det er aktuelt. Det benyttes en diskonteringsrente lik beregnet marginal lanerente pa avtalens
etableringstidspunkt for det konsernselskapet som inngar leieavtalen. Konsernets marginale lanerente per 31. desember 2025 er
beregnet til 4,51 prosent (2024: 4,38 prosent).

Ved forste gangs innregning av en avtale innregnes leieforpliktelsen og den tilharende leierettigheten med lik verdi.

Hver etterfolgende leiebetaling fordeles mellom finanskostnad og forpliktelse. Finanskostnaden resultatferes over leieperioden
etter en rente som medferer en konstant periodisk rente pa gjenveerende balansefort leieforpliktelse for hver periode.

Se note 14 for omtale av bruksretteiendeler. Balanseferte leieforpliktelser representerer finansieringsforpliktelsen knyttet til
bruksretteilendelene.

Balansefarte leieforpliktelser

Konsernets balanseferte leieavtaler inkluderer i hovedsak bygninger/annen fast eiendom samt tomt/grunn. Av konsernets totale
leleforpliktelse pa 467/,8 millioner kroner per 31. desember 2025, utgjer leie av kontorlokaler for hovedkontor i Oslo 157,1
millioner kroner.

| tillegg til leiebetalingene har konsernet forpliktelser til drift/vedlikehold og forsikring av eiendelene, som ansees som tjenesteavtaler

og innregnes ikke i forpliktelsen. Leieavtalene inneholder ikke restriksjoner pa selskapets utbyttepolitikk eller finansieringsmuligheter.
Konsernet har ikke vesentlige restverdigarantier knyttet til sine leieavtaler.
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Spesifikasjon av leieforpliktelser Arets bevegelse i balanseforte leieforpliktelser
Avinorkonsernet Avinorkonsernet Avinor AS
Belep i MNOK 2025 2024 2025 2024
Belegp i MNOK Under 1 ar 1-5ar Merenn5 ar Sum
Forpliktelse 1. januar 514,4 3583 4928 3528
31. desember 2024 Nye/endrede forpliktelser innregnet i perioden 53,4 1972 90,1 1979
Leieavtale hovedkontor Oslo 30,9 1420 55,9 2289 Avgang leieforpliktelser (22,1) 0,6) (22,1)
@vrig lokalleie 111 47,7 792 1379 Betaling av hovedstol (42,4) (40,5) (57,5) (57,9
Andre leieavtaler 136 67,7 207 4 2887 Betaling av renter (14,3) (7,8) (13,7) (7,8)
Sum - nominelle leiebetalinger 55,6 257,3 3425 655,5 Rentekostnad tilknyttet leieforpliktelser 14,3 7,8 13,7 7,8
Sum - naverdi av leiebetalinger 54,6 2317 2281 5144 Forpliktelse 31. desember 503,3 5144 503,3 4928
Hvorav langsiktig 446,6 4598 4316 4243
31. desember 2025 Hvorav kortsiktig 56,6 546 71,7 68,5
Leieavtale hovedkontor Oslo 28,3 1134 331 1748 Netto kontantstrem fra leieforpliktelser (56,8) (48,3) (71,2) (65,7)
vrig lokalleie 15,3 795 86,7 1815
Andre leieavtaler 14,0 70,2 1971 281,3
Sum - nominelle leiebetalinger 57,5 2631 3169 637/,6
Sum - naverdi av leiebetalinger 56,6 2352 2114 503,3
Avinor AS
Hvorav med
Belzp i MNOK Under 1 ar 1-5ar Merenn b ar Sum datterselskap
31. desember 2024
Leieavtale hovedkontor Oslo 27,2 1304 559 2135 -
@vrig lokalleie 28,6 67,7 111 1074 69,0
Andre leieavtaler 13,8 68,9 2116 2943 56
Sum - nominelle leiebetalinger 69,6 2671 2785 615,3 74,6
Sum - naverdi av leiebetalinger 68,5 2420 1824 4928 70,2
31. desember 2025
Leieavtale hovedkontor Oslo 20,6 109,5 331 163,2 -
@vrig lokalleie 36,8 107 .4 24,7 1684 81,3
Andre leieavtaler 155 74,0 201,0 2905 92
Sum - nominelle leiebetalinger 729 2909 2583 6221 90,5
Sum - naverdi av leiebetalinger 71,7 2625 169,1 503,3 85,5
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Leieavtaler som ikke balansefares

Konsernet leier kontormaskiner/IT-utstyr og andre maskiner og utstyr med avtalevilkar fra 1 til 3 ar. Konsernet har besluttet

a ikke innregne leieavtaler der den underliggende eiendelen har lav verdi, og innregner dermed ikke leieforpliktelser og
bruksretteiendeler for noen av disse leieavtalene. | stedet kostnadsferes leiebetalingene nar de inntreffer. Konsernet innregner
heller ikke leieforpliktelser og bruksretteiendeler for kortsiktige leieavtaler.

Leieavtaler knyttet til immaterielle leieavtaler gjelder i hovedsak lisenser og vedlikeholdsavtaler knyttet til software. Konsernet har
benyttet valgmuligheten i IFRS 16.4 og anvender ikke [FRS 16 for immaterielle eiendeler.

Oversikt over direkte kostnadsforte leiekostnader

Avinorkonsernet Avinor AS
Belegp i MNOK 2025 2024 2025 2024
Driftskostnader leieavtaler kortsiktige leieavtaler/leieavtaler av lav verdi 29,4 179 28,1 16,5
Driftskostnader knyttet til immaterielle eiendeler 2955 2882 2943 2877
Totale leiekostnader inkludert i andre driftskostnader 3249 306,1 3225 304,2

Kostnadsferte leiekostnader i tabellen over tilsvarer i det alt vesentlige utbetalinger knyttet til direkte kostnadsforte leiekostnader.

Opsjoner om a forlenge en leieavtale og kjspsopsjoner

Per 31. desember 2025 er det ingen vesentlige fremtidige potensielle leiebetalinger som ikke er inkludert i leieforpliktelsene som
folge av forlengelses- eller kjspsopsjoner.
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NOTE 23 Skattekostnad og balanseferte skatteposisjoner
Skattekostnaden for aret bestar av betalbar skatt og endring utsatt skatt. Skatt blir resultatfert bortsett fra nar den relaterer seg til Arets skattekostnad
poster som er fort mot utvidet resultat eller direkte mot egenkapitalen. Avinorkonsermet Avinor AS
Belop | MNOK 2025 2024 2025 2024
Det er beregnet utsatt skatt pa alle midlertidige forskjeller mellom skattemessige og regnskapsmessige verdier pa eiendeler og gjeld,
ved bruk av gjeldsmetoden. Utsatt skatt fastsettes ved bruk av skattesatser og skattelover som er vedtatt eller i det alt vesentligste Arets skattekostnad
er vedtatt pa balansedagen, og som antas a skulle benyttes nar den utsatte skattefordelen realiseres eller nar den utsatte skatten Betalbar skatt (354.9) (10) (354.7) (10)
gjores opp. Endring i utsatt skatt (102,3) (73,3) (12,0) (48,5)
Sum skattekostnad (457,2) (74,3) (366,7) (49,5)
Netto utsatt skattefordel Avstemming av effektiv skattesats
Resultat for skatt 20844 320,3 1660,5 2156
Utsatt skattefordel balanseferes i den grad det er sannsynlig at fremtidig skattbar inntekt vil foreligge, og at de midlertidige
forskjellene kan fratrekkes i denne inntekten. Utsatt skattefordel vurderes mot fremtidige forventede skattemessige resultater og 22 % skatt av resultat fer skatt (458,6) (70,5) (365,3) (47 4)
verdsettes separat. Utsatt skattefordel er i stor grad knyttet til midlertidige forskjeller for pensjoner, regnskapsmessige avsetninger Effekt av for mye/lite skatt tidligere ar 0,2 0,2
og anleggsmidler. Dette er forskjeller som vil utlignes gjennom konsernets og selskapets ordinzere drift. Det er konkludert med at Permanente forskjeller 1,2 (3,8) (1,6) 2,1)
utsatt skattefordel representerer en verdi for bade Avinorkonsernet og Avinor AS og dermed kan balanseferes. Skattekostnad (457,2) (74,3) (366,7) (49,5)
Effektiv skattesats 219 % 23,2 % 22,1 % 23,0 %

Underskudd til fremforing

Svalbard lufthavn AS, som inngar i Avinorkonsernet, har et ikke oppfart fremferbart underskudd pa 139,/ millioner kroner.
Skattemessig underskudd knyttet til Svalbard Lufthavn AS inngar ikke i grunnlag for balansefert utsatt skattefordel for konsernet,
ettersom det hefter usikkerhet knyttet til utnyttelsen av underskuddet.
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Spesifikasjon av utsatt skattefordel og utsatt skatt
Avinorkonsernet
Belop i MNOK 1.januar 2025 Resultat Utvidet resultat 31. desember 2025 31. desember 2025 31. desember 2024
Fordringer 16,9 (1,7) - 15,2 Utsatt skattefordel
Anleggsmidler 3634 (84,3) - 2791 Utsatt skattefordel som forventes realisert senere enn 12 maneder 16070 1908,/
Bruksretteiendeler (101,4) 36 - (97.9) Utsatt skattefordel som forventes realisert innen 12 maneder 173,3 2047
Leieforpliktelser 108.8 (2.4) ) 106.4 Sum utsatt skattefordel 1780,3 21134
Langsiktig lan 545,2 (230,6) - 3146
Avsetninger 1878 (29.7) ) 1581 Utsatt skatteforpliktelse
Pensioner 8533 487 4.4) 8976 Utsatt skatt som forventes gjort opp senere enn 12 maneder (416,5) (671,9)
Utsatt skatt som forventes gjort opp innen 12 maneder - -
Gevinst- og tapskonto 40 54 - 94 :
Sum utsatt skatteforpliktelse (416,5) (671,9)
Finansielle instrumenter (570,5) 2228 290 (318,7)
Underskudd tl fremigring 27,7 (27.7) ] ] Netto utsatt skattefordel 13638 14415
Fremforbart rentefradrag 6,4 (6.4) - _
Netto utsatt skattefordel 14415 (102,3) 246 13638
Korreksjon
Belgp i MNOK 1.januar 2024 tidligere ar Resultat Utvidet resultat 31. desember 2024
Fordringer 14,8 - 2,1 - 16,9
Anleggsmidler 2966 - 66,8 - 3634
Bruksretteiendeler (67,8) - (33,7) - (101,4)
Leieforpliktelser 743 - 345 - 108,8
Langsiktig lan 5423 - 29 - 5452
Avsetninger 1933 - (5,5) - 187.8
Pensjoner 11464 - (80,3) (212,7) 853,3
Gevinst- og tapskonto 46 - (0,6) - 4.0
Finansielle instrumenter (415,3) - 27,0 (182,2) (570,5)
Underskudd til fremfering 115,0 - (87,3) - 27,7
Fremforbart rentefradrag - 55 0,9 - 0,4
Netto utsatt skattefordel 19043 55 (73,3) (3949) 14415
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Avinor AS
Belgp i MNOK 1.januar 2025 Resultat Utvidet resultat 31. desember 2025 31. desember 2025 31. desember 2024
Fordringer 0,4 0,1 - 0,5 Utsatt skattefordel
Anleggsmidler 383,8 (84,9) - 2989 Utsatt skattefordel som forventes realisert senere enn 12 maneder 1 206,7 15119
Bruksretteiendeler (100,6) (1.5) - (102,1) Utsatt skattefordel som forventes realisert innen 12 maneder 2794 2201
Leieforpliktelser 108 4 23 ) 1107 Sum utsatt skattefordel 1486,1 17320
Langsiktig lan 5452 (230,5) - 3147
Avsetninger 1853 (27.3) ) 1580 Utsatt skatteforpliktelse
Pensioner 4344 467 ©92) 4719 Utsatt skatt som forventes gjort opp senere enn 12 maneder (421,8) (675,4)
Konsernbidhag 345 86,5 ] 1209 Utsatt skatt som forvehtes gjort opp innen 12 maneder - -
Sum utsatt skatteforpliktelse (421,8) (675,4)
Gevinst- og tapskonto 47 59 - 10,5
Finansielle instrumenter (574.8) 226,3 29,0 (319,6) S 10643 10566
Underskudd til fremfering 291 (291) - -
Fremfarbart rentefradrag 0,4 (6,4) - -
Netto utsatt skattefordel 1056,6 (12,0) 19,8 10643
Korreksjon
Belgp i MNOK 1.januar 2024 tidligere ar Resultat Utvidet resultat 31. desember 2024
Fordringer 0,7 - (0,3) - 0,4
Anleggsmidler 3415 - 423 - 3838
Bruksretteiendeler (70,2) - (30,4) - (100,6)
Leieforpliktelser 77,06 - 30,8 - 1084
Langsiktig lan 5423 - 2.9 - 54572
Avsetninger 1870 - (1,8) - 1853
Pensjoner 605,2 - (53,4) (117,5) 4344
Konsernbidrag 28,0 - 59 - 345
Gevinst- og tapskonto 5,8 - (1,1) - 4.7
Finansielle instrumenter (4236) - 31,0 (182,2) (574.8)
Underskudd til fremfering 1044 - (75,3) - 29,1
Fremforbart rentefradrag - 55 0,9 - 0,4
Netto utsatt skattefordel 13993 55 (48,5) (299,7) 1056,6
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Aksjekapital

Aksjekapitalen i Avinor AS bestar av 540 010 ordinaere aksjer palydende 10 000
kroner. Total aksjekapital er 5 400,1 millioner kroner.

Aksjonaerer

Samtlige aksjer eies av staten ved Samferdselsdepartementet.

Utbytte

Utbyttebetalinger til selskapets aksjonaerer klassifiseres som gjeld nar utbyttet er
fastsatt av generalforsamlingen.

Det er ikke foreslatt til generalforsamlingen a vedta utbytte for 2024 eller 2025.
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Selskap som inngar i konsernet

Eier-/stemmeandel

Fotnote Hjemland Forretningskontor Hovedvirksomhet 2025 2024
Avinor Flysikring AS Norge Oslo Flysikringsstjenester 100 % 100 %
Avinor Utvikling AS Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %
Svalbard Lufthavn AS Norge Longyearbyen Flyplassdrift 100 % 100 %
Flesland Eiendom AS 1 Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %
Flyporten AS 1 Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %
Hell Eiendom AS 1 Norge Oslo Fiendom 100 % 100 %
Hotell @stre AS 1 Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %
Kapellvegen Eiendom AS 1,2 Norge Oslo Eiendom 100 % n/a
Sola Hotel Eiendom AS 1 Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %
Vaernes Eiendom AS 1 Norge Oslo Eiendom 100 % 100 %

1: Indirekte eid, heleid datterselskap av Avinor Utvikling AS
2: Selskapet ble stiftet i 2025

Naerstaende: Samferdselsdepartementet

Som eier av Avinor AS er staten ved Samferdselsdepartementet en naerstaende part. Avinorkonsernet har hatt langsiktige lan fra Staten, de siste ble nedbetalt i desember 2024.

Samferdselsdepartementet har overordnet myndighet knyttet til strukturen pa flyplassnettet og luftfartsavgiftene. En eventuell nedleggelse av en lufthavn eller andre vesentlige
endringer i lufthavnstrukturen skal forelegges Samferdselsdepartementet. Endelig avgjerelse tas av Stortinget. Takstregulativet, som bestemmer satser pa luftfartsavgifter, skal

godkjennes av Samferdselsdepartementet.
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Avinor AS: Mellomvaerender med datterselskap
Aksjer i datterselskap balansefares pa transaksjonstidspunktet til kostpris og klassifiseres som anleggsmidler. Aksjene vurderes for 2025 2024
verdifall nar det foreligger indikatorer pa at fremtidig inntjening ikke kan forsvare balansefert verdi. . Fordringer pa Geld il .- Fordringer pa Geld

2025 2024
Belap i MNOK Resultat Egenkapital Bokfert verdi Resultat Egenkapital Bokfart verdi
Avinor Flysikring AS 320,9 11514 7750 79,5 850,4 7750
Avinor Utvikling AS 0,3 548,9 6741 1,0 566,0 6/4,1
Svalbard Lufthavn AS 15,0 109,2 104,3 6,3 90,0 104,3
Totalt 15534 15534

Egenkapital for datterselskap er oppgitt for effekter av foreslatte utbytter og konsernbidrag, som i henhold til IFRS ferst klassifiseres
som forpliktelse nar det er fastsatt av generalforsamlingen.

Det er hverken i 2025 eller i 2024 identifisert indikasjoner pa varig verdifall for investeringene i datterselskapene for Avinor AS.

Det er foreslatt folgende disponeringer i generalforsamlinger som avholdes i 2026: Avinor Utvikling AS og Avinor Flysikring AS
overferer konsernbidrag pa henholdsvis 159 millioner kroner og 390,/ millioner kroner til Avinor AS.

| 2025 overferte Avinor Utvikling AS konsernbidrag pa 156,6 millioner kroner til Avinor AS. | 2024 overferte Avinor Utvikling AS og
Avinor Flysikring AS konsernbidrag pa totalt 160,6 millioner kroner til Avinor AS.
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Belgp i MNOK Fotnote datterselskap datterselskap datterselskap datterselskap datterselskap datterselskap
Avinor Flysikring AS 3125 25481 1875 21084
Avinor Utvikling AS 145 314
Svalbard Lufthavn AS 100,0 32,2 (69,6) 100,0 2,8 (73,1)
Flesland Eiendom AS 1 01 52,5 51,2
Flyporten AS 1 106,4 77,4 24,6 73,7
Hell Eiendom AS 1 0,2 2,3 0,2 2,3
Hotell @stre AS 1 150,0 1,3 739 1750 119 73,0
Kapellvegen Eiendom AS 1 01 7,0

Sola Hotel Eiendom AS 1 0,0 434 40,0
Vaernes Eiendom AS 1 11,4 46
Totalt 250,0 452,8 27609 2750 2271 23113

1: Indirekte eid, heleid datterselskap av Avinor Utvikling AS

Avinor AS: kjop og salg med datterselskap

Inntekter fra konsernselskaper utgjorde i 2025 654,9 millioner kroner (fordelt med 19,6 millioner kroner i leieinntekter og 635,2
millioner kroner i salg av varer og tjenester). For 2024 utgjorde inntekter fra konsernselskaper 615,9 millioner kroner (fordelt med

23,5 millioner kroner i leieinntekter og 592,5 millioner kroner i salg av varer og tjenester).

Kostnader til kjop fra konsernselskap utgjorde for 2025 937,2 millioner kroner (2024: 883,2 millioner kroner).

Ved salg til og kjop fra konsernselskaper prises leveransen av varen, tjenesten og utleien etter prinsipp om armlengdes avstand.
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NOTE 27 Betingede utfall og usikre forpliktelser

Avinorkonsernet og Avinor AS har inngatt kontrakter per balansedag for investeringsprosjekter som ikke er medtatt i arsregnskapet.

Inngatte forpliktelser er som folger:

Avinorkonsernet Avinor AS
Belgp i MNOK 2025 2024 2025 2024
Prosjekter 4081,0 5570,1 40716 55671
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Forsvarets aktiviteter

Operasjoner med F-35 kampfly startet opp pa Harstad-Narvik lufthavn, Evenes ved arsskiftet 2021/2022. Aktiviteten med F-35
medferer et meget hoyt stoyniva, hvor det i omrader er stayniva som medforer risiko for harselsskade om en utsettes for det. Det
pagar arbeid for & vurdere behov for tiltak, primaert prosedyrer. Det kan bli behov for etablering av omfattende bygningsmessige
konstruksjoner for a beskytte reisende og andre besgkende pa lufthavnen.

Forsvarets tilstedevaerelse i og ved anleggsomradet for ny lufthavn Bode har pafert Avinors utbyggingsprosjekt betydelige
merkostnader. (Re)etablering av «Forsvarets base Bode» er en vesentlig premissendring i forhold til Stortingets beslutning om
bygging av ny lufthavn i Boda. Avinor har en pagaende prosess med Forsvaret med tanke pa a fa dekket merkostnadene som folge
av premissendringene.

Privat AFP

Konsernet er tilsluttet ordningen for privat AFP som gjelder alle ansatte som har gatt over fra ytelsesbasert pensjon i Statens
Pensjonskasse til innskuddsbasert pensjon. Ordningen er basert pa et trepartssamarbeid mellom arbeidsgiverorganisasjoner,
arbeidstakerorganisasjoner og staten og er a anse som ytelsesbasert flerforetaksordning. Det er ikke mulig, med tilstrekkelig grad av
palitelighet, a beregne konsernets andel av forpliktelsene i ordningen. Ordningen regnskapsferes derfor som en innskuddsordning
med lepende kostnadsfering av premiebetalingene.
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NOTE 29 Kommende regnskapsstandarder

Anbefalt godkjenning av ytelsesplan for underveistjenester

Den kontantgenererende enheten underveistjenester er regulert av flerarlige ytelsesplaner, delt inn i referanseperioder. Fra og med
2025 startet en ny referanseperiode gjeldende til og med 2029 (referanseperiode 4 - RP 4). I mars 2025 anbefalte Performance
Review Body (PRB), som er EU-kommisjonens radgivende organ for Single European Sky, at Norges innleverte ytelsesplan for

RP4 underkjennes. Som en konsekvens av dette innregnet Avinor per 31. desember 2024 et tap ved verdifall pa eiendeler for
underveistjenester pa 527/,9 millioner kroner. Formelt avslag ble mottatt 9. juli 2025.

| oktober 2025 ble revidert forslag til RP4-ytelsesplan oversendt. Nedskrivningsvurderingen per 31. desember 2025 ble basert pa
fire ulike risikovektede utfalls-scenarioer og konkluderte med at det ikke var grunnlag for reversering av tidligere nedskrivning.

| mars 2026 anbefalte PRB at Norges reviderte ytelsesplan for RP4 godkjennes. Avinor har vurdert dette som en ikke-justerende
hendelse. Anbefalingen i 2026 anses som et etterfelgende utfall, da det ikke gir ytterligere bevis for tilgjengelig informasjon allerede
reflektert i beste estimat lagt til grunn i nedskrivningsvurderingen pa balansedagen.

Som felge av anbefalt godkjenning forventer Avinorkonsernet a reversere deler av tidligere nedskrivning i 2026. Endelig starrelse

pa reverseringen avhenger av risikovektingen for de ulike scenarioene, usikkerheten for at besluttende organer onsker a folge opp
tienesteyterne pa avvik mot planlagt regulatorisk resultat bortfaller og om planen formelt godkjennes.
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IFRS 18 Presentasjon og opplysninger i finansregnskapet
| april 2024 utstedte International Accounting Standards Board IFRS 18 Presentasjoner og opplysninger i finansregnskapet som vil
erstatte IAS 1 Presentasjon av finansregnskapet.

De starste endringene i IFRS 18 i forhold til IAS 1 er nye krav til presentasjon i resultatregnskapet. Der innfares nye kategorier
samt totaler og delsummer som er pakrevd. Standarden innfarer ogsa ledelsesdefinerte prestasjonsmal, som skal defineres og
presenteres i separat note, og prinsipper for a avgjere hvor informasjon skal klassifiseres i finansregnskapet.

IFRS 18 vil gjelde for rapporteringsperioder som begynner pa eller etter 1. januar 202/. Standarden er vedtatt av IASB og godkjent
av EU i februar 2026.

For Avinorkonsernet er det forventet at implementeringen av [FRS 18 vil medfere enkelte klassifiseringsendringer i

resultatregnskapet. Basert pa giennomferte kartlegginger er det forventet at felgende starre resultatposter vil fa endret klassifisering:

e avkastning pa pensjonsmidler og rentekostnader pa pensjonsforpliktelser vil endres fra & innga i driftsresultatet (lann og
personalkostnader) til a innga i finansresultatet.

e cffekter av kraftsikringer vil endres fra a innga i finansresultatet (netto effekt valuta og derivater) til & innga i driftsresultatet.

e renteinntekter bank vil endres fra a innga i finansresultatet til & innga i nytt investeringsresultat

o valutaeffekter knyttet til drift vil endres fra a innga i finansresultatet til & innga i driftsresultatet.

Endringer vil implementeres fra og med kvartalsrapport for farste kvartal 2027, med omarbeiding av tilherende sammenligningstall.
Basert pa kartlegging av alternative resultatmal som Avinorkonsernet i dag presenterer i eget vedlegg til kvartalsrapporter og

arsrapporter, forventes det at alternative resultatmal knyttet til resultat fer avskrivninger samt justerte resultatposter vil innga i
ledelsesdefinerte prestasjonsmal fra og med 2027/
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6.4 Erklaering fra styret og konsernsjef

0.4.1. Generelt

Det bekreftes at selskapsregnskapet for Avinor AS og
konsernregnskapet for Avinorkonsernet er avlagt under
forutsetning om fortsatt drift.

Det foreslas at resultatet for Avinor AS pa kr 1 293,8 millioner

kroner overferes til annen egenkapital. Det foreslas ikke
utbetaling av utbytte for regnskapsaret 2025.

6.4.2. Arsberetning

Innholdet i arsberetningen som kreves i samsvar med
regnskapsloven samt andre lover er fordelt i ars- og
baerekraftsrapporten pa relevante kapitler.

Nedenstaende oversikt gir informasjon om hvor i rapporten de
ulike pakrevde elementene i arsberetningen finnes:
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Lovreferanse Innhold Kapittelreferanse Side
Regnskapsloven
§2-2,1 ledd Opplysninger om arten av virksomheten og hvor virksomheten drives, inkludert opplysning om eventuelle filialer. 1.Om Avinor /
§2-2,2. ledd Oversikt over utviklingen og resultatet av den regnskapspliktiges virksomhet og av dens stilling, sammen med en beskrivelse av de mest sentrale risikoer og 6. Dkonomi 143
usikkerhetsfaktorer den regnskapspliktige star overfor. 5. Risikostyring 135
§2-2,2. ledd Opplysning om forsknings- og utviklingsaktiviteter. 2.4 Forskning og utvikling 25
giennom partnerskap og
sammarbeid
§2-2,3 ledd Analyse av bade finansielle og ikke-finansielle relevante resultatindikatorer. 3.2. Maloppnaelse 2025 29
6. Dkonomi 143
§2-2,3. ledd Opplysninger om miljigmessige forhold. 42 Mijo 58
§2-2, 3. ledd Opplysninger om forhold som gjelder arbeidstakere. 4 3. Sosiale forhold 101
§2-2,5. ledd Redegjorelse som gir grunnlag for a vurdere den regnskapspliktiges framtidige utvikling, herunder om arets resultat er i samsvar med tidligere angitte resultatmal og 3.2. Maloppnaelse 2025 29
forventet utvikling. 6. Dkonomi 143
§ 2-2,6. ledd Opplysninger om finansiell risiko av betydning for & bedemme foretakets eiendeler, gjeld finansiell stilling og resultat. 6. Okonomi 143
§2-2, 7. ledd Opplysninger om sentrale immaterielle ressurser, pa hvilken mate foretakets forretningsmodell er avhengig av disse ressursene og pa hvilken mate ressursene er en kilde 2.2.5Strategi; vier 21
til verdiskapning for virksomheten. teknologidrevet for en
fremtidsrettet luftfart
2.3.3. Strategi; teknologisk 23
transformasjon pagar med
stor samtidighet
0.1.4. Okonomi; balansen 144
§2-2,8. ledd Opplysninger om forutsetningen om fortsatt drift. 0.4.1. Generelt 207
§2-2,9. ledd Forslag til anvendelse av overskudd eller dekning av tap. 0.4.1. Generelt 207
§2-2,10. ledd Opplysninger arbeidsmiljget og en oversikt over iverksatte tiltak som har betydning for arbeidsmiljget. Saerskilt opplysning om skader, ulykker og sykefraveer. 432.51Egen 104
abreidsstyrke
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Lovreferanse Innhold Kapittelreferanse Side
§2-2,11. ledd Opplysninger om forhold ved virksomheten, herunder dens innsatsfaktorer og produkter, som kan medfare en ikke ubetydelig pavirkning av det ytre milj@. Det skal 4 Bezerekraftsrapport 30
opplyses om hvilke miljgvirkninger de enkelte forhold ved virksomheten gir eller kan gi, samt hvilke tiltak som er eller planlegges iverksatt for & forhindre eller redusere Tabell SBM-3.1 Vesentlige 43-45
negative miljgvirkninger. pavirkninger, risikoer og
muligheter
§2-2,12. ledd Opplysninger om det er tegnet forsikring for styrets medlemmer og daglig leder for deres mulige ansvar overfor foretaket og tredjepersoner og i tilfelle om Vedlegg: eierstyring og 224
forsikringsdekningen. selskapsledelse, punkt 9.
§2-2,13.ledd, 1. punkt Beskrivelse av vedtektsbestemmelser som begrenser retten til a omsette selskapets aksjer. lkke aktuelt
§2-2,13 ledd, 2. punkt Beskrivelse av hvem som utever rettighetene til aksjer i eventuelle ansatteaksjeordninger nar myndigheten ikke utgves direkte av de ansatte som er omfattet av lkke aktuelt
ordningen.
§2-2,13 ledd, 3. punkt Opplysninger om avtaler mellom aksjeeiere selskapet er kjient med som begrenser mulighetene til & omsette eller utave stemmerett for aksje lkke aktuelt
§2-2,13 ledd, 4. punkt Opplysninger om vesentlige avtaler selskapet er part i hvis vilkar trer i kraft, endres eller oppharer som felge av et overtakelsestilbud, samt en redegjerelse for vilkarene. lkke aktuelt
§2-3 Utarbeidelse av baerekraftsrapportering. 4. Baerekaftsrapport 30
§2-9 Redegjorelse om foretaksstyring Vedlegg: Eierstyring og 233
selskapsledelse
Likestillings- og diskrimineringsloven
§26a Redegjarelse for den faktiske tilstanden nar det gjelder kjgnnslikestilling i virksomheten og hva de gjer for a oppfylle aktivitetsplikten etter § 26. 43251 Egen 104
arbeidsstyrke
Apenhetsloven
§5 Redegjarelse om aktsomhetsvurderinger i samsvar med Apenhetsloven Vedlegg: redegjorelse 237
apenhetsloven
Oslo, /7 "f 4// .
. l|| J — ' Yy ] |!‘ [
23. april 2026 Onihe  zo =B \O oo/ e o) it Beeas

Tone Wille OlaH. Strand
Styrets leder Nestleder

Mari Halvorsen Sundgot Mike Antonsen

Rolf G. Roverud

A b 1

Sverre Ivar Elsbak Abraham Foss
Konsernsjef

Inger-Lise Strom Fridtjof Berents
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6.4.3. Erklaering i samsvar med verdipapirhandelloven § 5-5

Vierkleerer etter beste overbevisning at:

e konsernregnskapet for Avinorkonsernet for perioden 1. januar til 31. desember 2025 er utarbeidet i samsvar med gjeldende
regnskapsstandarder, og at opplysningene i regnskapet gir et rettvisende bilde av konsernets eiendeler, gjeld, finansielle stilling
og resultat som helhet.

¢ selskapsregnskapet for Avinor AS for perioden 1. januar til 31. desember 2025 er utarbeidet i samsvar med gjeldende
regnskapsstandarder, og at opplysningene i regnskapet gir et rettvisende bilde av selskapets eiendeler, gjeld, finansielle stilling og
resultat som helhet.

e arsberetningen gir en rettvisende oversikt over utviklingen, resultatet og stillingen til selskapet og konsernet, sammen med en
beskrivelse av de mest sentrale risiko- og usikkerhetsfaktorer selskapet og konsernet star overfor.

e baerekraftsrapporteringen for 2025 er utarbeidet i samsvar med standarder for basrekraftsrapportering fastsatt i regnskapsloven,
EU-taksonomi og ESRS (European Sustainability Reporting Standards).

Oslo, /7 _ :
23. april 2026 [ﬁﬂ/uﬁd:t(_e y e% ﬂ | f o 'i//‘,” d Bl
: ; Z | W M - e Jomr) Ny b2 3 in
Tone Wille Ola H. Strand Rolf G. Roverud Irger-Lise Strom Fridtjof Berents
Styrets leder Nestleder 5
>4 St A
Mﬁaik ﬂ &w;({}" J %ﬁy e
W,
Mari Halvorsen Sundgot Mike Antonsen Sverre lvar Elsbak Abraham Foss

Konsernsjef
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with confidence

Til generalforsamlingen i Avinor AS

UAVHENGIG REVISORS BERETNING

Konklusjon

Vi har revidert arsregnskapet for Avinor AS som bestar av:

e selskapsregnskapet, som bestar av balanse per 31. desember 2025, resultatregnskap, utvidet
resultat, oppstilling over endringer i egenkapital og kontantstremoppstilling for regnskapsaret
avsluttet per denne datoen og noter til arsregnskapet, herunder vesentlige opplysninger om
regnskapsprinsipper, og

e konsernregnskapet som bestar av balanse per 31. desember 2025, resultatregnskap, utvidet
resultat, oppstilling over endringer i egenkapital og kontantstremoppstilling for regnskapsaret
avsluttet per denne datoen og noter til arsregnskapet, herunder vesentlige opplysninger om
regnskapsprinsipper.

Etter var mening

o oppfyller arsregnskapet gjeldende lovkrav,

e gir selskapsregnskapet et rettvisende bilde av selskapets finansielle stilling per 31. desember
2025 og av dets resultater og kontantstrammer for regnskapsaret avsluttet per denne datoen i
samsvar med IFRS Accounting Standards som godkjent av EU, og

e gir konsernregnskapet et rettvisende bilde av konsernets finansielle stilling per 31. desember
2025 og av dets resultater og kontantstreammer for regnskapsaret avsluttet per denne datoen i
samsvar med IFRS Accounting Standards som godkjent av EU.

Var konklusjon er konsistent med var tilleggsrapport til revisjonsutvalget.
Grunnlag for konklusjonen

Vi har gjennomfgrt revisjonen i samsvar med International Standards on Auditing (ISA-ene). Vare
oppgaver og plikter i henhold til disse standardene er beskrevet nedenfor under Revisors oppgaver og
plikter ved revisjonen av arsregnskapet. Vi er uavhengige av selskapet og konsernet i samsvar med
kravene i relevante lover og forskrifter i Norge og International Code of Ethics for Professional
Accountants (inkludert internasjonale uavhengighetsstandarder) utstedt av International Ethics Standards
Board for Accountants (IESBA-reglene) som gjelder for revisjon av regnskaper til foretak av allmenn
interesse, og vi har overholdt vare gvrige etiske forpliktelser i samsvar med disse kravene. Innhentet
revisjonsbevis er etter var vurdering tilstrekkelig og hensiktsmessig som grunnlag for var konklusjon.

Vi er ikke kjent med at vi har levert tjenester som er i strid med forbudet i revisjonsforordningen (EU) No
537/2014 artikkel 5 nr. 1.

Vi har veert Avinor ASs revisor sammenhengende i 13 ar fra valget pa generalforsamlingen den 18.
september 2013 for regnskapsaret 2013.

Sentrale forhold ved revisjonen
Sentrale forhold ved revisjonen er de forhold vi mener var av sterst betydning ved revisjonen av

arsregnskapet for 2025. Disse forholdene ble handtert ved revisjonens utferelse og da vi dannet oss var
mening om arsregnskapet som helhet, og vi konkluderer ikke szerskilt pa disse forholdene.
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Nedskrivningsvurderinger — varige driftsmidler, anlegg under utfgrelse og immaterielle eiendeler

Grunnlag for det sentrale forholdet

Konsernet hadde ved utgangen av regnskapsaret
balanseferte varige driftsmidler pa kr 35 181
millioner, anlegg under utfgrelse pa kr 4 534
millioner og immaterielle eiendeler pa kr 788
millioner.

Verdien av den kontantstremgenererende
enheten lufthavnvirksomhet er sensitiv for
endringer i lufttrafikk og antall reisende.
Reisevaner er i endring, og ledelsen har derfor
identifisert indikasjoner pa verdifall pa
lufthavnvirksomheten.

Den kontantstreamgenererende enheten
underveistjenester er regulert av flerarige
ytelsesplaner. Fra og med 2025 startet en ny
femarig referanseperiode som vil gjelde til og
med 2029. Usikkerheten i fremtidig regulering av
underveisavgifter er vurdert som en
nedskrivningsindikator for underveistjenester.

Ledelsen har folgelig foretatt
nedskrivningsvurderinger for begge konsernets
kontantgenererende enheter ved & estimere
gjenvinnbart belgp som er det hgyeste av
bruksverdi og virkelig verdi fratrukket kostnadene
ved avhendelse.

Nedskrivningsvurderingene er basert pa
fremtidige prognoser for flytrafikk og relaterte
kommersielle leieinntekter, lufthavnsavgifter,
driftskostnader, investeringer og
diskonteringsrente.

Prognosen for lufthavnsvirksomheten reflekterer
ledelsens forutsetning om at staten vil bidra til en
varig arlig resultatforbedring. For
underveistjenester reflekterer prognosene
forventede ytelsesplaner for kommende
referanseperioder.

Som fglge av omfanget av skjgnnsmessige
vurderinger, usikkerhet i estimater og
forutsetninger som benyttes i ledelsens modeller
for beregning av bruksverdi, har
nedskrivningsvurderingene veert et sentralt
forhold ved revisjonen.

Uavhengig revisors beretning - Avinor AS 2025
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Vare revisjonshandlinger

Vi sammenlignet forutsetningene i
kontantstrammene mot ledelse- og
styregodkjente prognoser, samt eksterne
prognoser for flytrafikk (lufthavnsvirksomhet) og
ytelsesplan for innevaerende referanseperiode fra
2025 til 2029 (underveistjenester).

Videre sammenlignet vi estimerte driftskostnader
mot historisk informasjon. Vi evaluerte
forutsetning om resultatforbedringer i
kontantstrgmprognosene mot intern og ekstern
dokumentasjon, herunder
Samferdselsdepartementets rammevedtak om
start- og passasjeravgift for arene 2025-2029.

Vi sammenlignet forutsetningene om
underveisinntekter for innevaerende
referanseperiode mot rapporter fra Performance
Review Body (PRB).

Vi sammenlignet diskonteringsrenten med
ekstern informasjon om risikofri rente pa
statsobligasjoner, beta- og markedsrisikopremie
for sektoren og justeringer for selskapsspesifikke
faktorer.

Vi etterregnet nedskrivningsvurderingene samt
ledelsens sensitivitetsanalyse, og vurderte
treffsikkerhet i tidligere ars prognoser.

Vi vurderte ogsa nedskrivningsvurderingene og
noteopplysningene mot kravene i IFRS.

Vi viser til note 3 Bruksverdi pa varige driftsmidler
og immaterielle eiendeler og note 15
Nedskrivningsvurderinger av varige driftsmidler
og immaterielle eiendeler.
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Pensjoner

Grunnlag for det sentrale forholdet

Morselskapet og konsernet hadde ved utgangen
av regnskapsaret brutto pensjonsforpliktelse pa
henholdsvis kr 8 218 millioner og kr 13 225
millioner. Verdsettelsen av pensjonsforpliktelsene
krever betydelig grad av skjann, teknisk
kompetanse og bruk av eksperter (ekstern
aktuar) ved beregning av forpliktelsene. Mindre
endringer i de viktigste forutsetningene som
benyttes i verdsettelsen av
pensjonsforpliktelsene som lgnnsvekst,
diskonteringsrente, pensjonsregulering, forventet
dadelighet, og uttak fra avtalefestet
pensjonsordning (AFP) og saeraldersordning vil
ha vesentlig innvirkning pa beregningen av
forpliktelsene. Disse forholdene har samlet stor
betydning for regnskapet og gjer at dette har
veert et sentralt forhold i var revisjon.

@vrig informasjon

Risikostyring

Vare revisjonshandlinger

Vi vurderte forutsetninger knyttet til
diskonteringsrente og dedelighet med eksterne
og offentlig tilgjengelige forutsetninger fra Norsk
Regnskapsstiftelse. Videre sammenlignet vi
forutsetninger knyttet til lannsvekst mot
konsernets historiske og forventede fremtidig
utvikling. Vi vurderte endringer i forutsetninger
knyttet til uttak av avtalefestet pensjonsordning
(AFP) og saeraldersordning, herunder innregnede
planendringseffekter som fglge av ny livsvarig
AFP i offentlig sektor og ny avtale for
seeraldersgrenser. Vi vurderte grunnlaget for
gkning i pensjonsforpliktelser relatert til fremtidig
pensjonsregulering. Vi kontrollerte bestand-data
lagt til grunn ved beregning av
pensjonsforpliktelsene og vurderte kompetansen
og objektiviteten til selskapets eksterne aktuar.

Vi viser til note 17 Pensjoner i arsregnskapet for
ytterligere informasjon.

Styret og konsernsjef (ledelsen) er ansvarlige for informasjonen i arsberetningen og annen gvrig
informasjon som er publisert sammen med arsregnskapet. Qvrig informasjon omfatter informasjon i
selskapets arsrapport bortsett fra arsregnskapet og den tilherende revisjonsberetningen. Var konklusjon
om arsregnskapet ovenfor dekker verken informasjonen i arsberetningen eller annen gvrig informasjon.

| forbindelse med revisjonen av arsregnskapet er det var oppgave a lese arsberetningen og annen gvrig
informasjon. Formalet er a vurdere hvorvidt det foreligger vesentlig inkonsistens mellom arsberetningen,
annen gvrig informasjon og arsregnskapet og den kunnskap vi har opparbeidet oss i revisjonen av
arsregnskapet, eller hvorvidt informasjon i arsberetningen og annen @vrig informasjon ellers fremstar som
vesentlig feil. Vi har plikt til & rapportere dersom arsberetningen eller annen gvrig informasjon fremstar
som vesentlig feil. Vi har ingenting & rapportere i sa henseende.

Basert pa kunnskapen vi har opparbeidet oss i revisjonen, mener vi at arsberetningen

e er konsistent med arsregnskapet og

e inneholder de opplysninger som skal gis i henhold til gjeldende lovkrav.

Var uttalelse om arsberetningen gjelder tilsvarende for redegjerelse om foretaksstyring.

Var uttalelse om at arsberetningen inneholder de opplysninger som skal gis i henhold til gjeldende
lovkrav, dekker ikke bzerekraftsrapporten, hvor det avgis en separat attestasjonsuttalelse.

Ledelsens ansvar for arsregnskapet

Ledelsen er ansvarlig for & utarbeide arsregnskapet og for at det gir et rettvisende bilde, i samsvar med
IFRS Accounting Standards som godkjent av EU. Ledelsen er ogsa ansvarlig for slik intern kontroll som
den finner ngdvendig for & kunne utarbeide et arsregnskap som ikke inneholder vesentlig feilinformasjon,

verken som fglge av misligheter eller utilsiktede feil.

Uavhengig revisors beretning - Avinor AS 2025
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Ved utarbeidelsen av arsregnskapet ma ledelsen ta standpunkt til selskapets og konsernets evne til
fortsatt drift og opplyse om forhold av betydning for fortsatt drift. Forutsetningen om fortsatt drift skal
legges til grunn for arsregnskapet med mindre ledelsen enten har til hensikt & avvikle selskapet,
konsernet eller virksomheten, eller ikke har noe annet realistisk alternativ.

Av de forholdene vi har kommunisert med styret, tar vi standpunkt til hvilke som var av starst betydning
for revisjonen av arsregnskapet for den aktuelle perioden, og som derfor er sentrale forhold ved
revisjonen. Vi beskriver disse forholdene i revisjonsberetningen med mindre lov eller forskrift hindrer
offentliggjering av forholdet, eller dersom vi, i ekstremt sjeldne tilfeller, beslutter at forholdet ikke skal
omtales i revisjonsberetningen siden de negative konsekvensene ved a gjere dette med rimelighet ma

Revisors oppgaver og plikter ved revisjonen av arsregnskapet forventes a oppveie allmennhetens interesse av at forholdet blir omtalt.

Vart mal er & oppna betryggende sikkerhet for at arsregnskapet som helhet ikke inneholder vesentlig

feilinformasjon, verken som felge av misligheter eller utilsiktede feil, og & avgi en revisjonsberetning som

inneholder var konklusjon. Betryggende sikkerhet er en hgy grad av sikkerhet, men ingen garanti for at en

revisjon utfgrt i samsvar med ISA-ene, alltid vil avdekke vesentlig feilinformasjon. Feilinformasjon kan Oslo, 23. april 2026
oppsta som fglge av misligheter eller utilsiktede feil. Feilinformasjon er & anse som vesentlig dersom den ERNST & YOUNG AS
enkeltvis eller samlet med rimelighet kan forventes & pavirke de gkonomiske beslutningene som brukerne

. . Revisjonsberetningen er signert elektronisk
foretar pa grunnlag av arsregnskapet.

Som del av en revisjon i samsvar med ISA-ene, utever vi profesjonelt skjgnn og utviser profesjonell Trond Stian Nytveit
skepsis gjennom hele revisjonen. | tillegg: statsautorisert revisor

e identifiserer og anslar vi risikoen for vesentlig feilinformasjon i arsregnskapet, enten det skyldes
misligheter eller utilsiktede feil. Vi utformer og gjennomfarer revisjonshandlinger for & handtere
slike risikoer, og innhenter revisjonsbevis som er tilstrekkelig og hensiktsmessig som grunnlag for
var konklusjon. Risikoen for at vesentlig feilinformasjon som fglge av misligheter ikke blir
avdekket, er hgyere enn for feilinformasjon som skyldes utilsiktede feil, siden misligheter kan
innebaere samarbeid, forfalskning, bevisste utelatelser, uriktige fremstillinger eller overstyring av
intern kontroll.

e opparbeider vi oss en forstaelse av intern kontroll som er relevant for revisjonen, for & utforme
revisjonshandlinger som er hensiktsmessige etter omstendighetene, men ikke for a gi uttrykk for
en mening om effektiviteten av selskapets og konsernets interne kontroll.

e evaluerer vi om de anvendte regnskapsprinsippene er hensiktsmessige og om
regnskapsestimatene og tilhgrende noteopplysninger utarbeidet av ledelsen er rimelige.

e konkluderer vi pa om ledelsens bruk av fortsatt drift-forutsetningen er hensiktsmessig, og, basert
pa innhentede revisjonsbevis, hvorvidt det foreligger vesentlig usikkerhet knyttet til hendelser
eller forhold som kan skape tvil av betydning om selskapets og konsernets evne til fortsatt drift.
Dersom vi konkluderer med at det eksisterer vesentlig usikkerhet, kreves det at vi i
revisjonsberetningen henleder oppmerksomheten pa tilleggsopplysningene i arsregnskapet, eller,
dersom slike tilleggsopplysninger ikke er tilstrekkelige, at vi modifiserer var konklusjon. Vare
konklusjoner er basert pa revisjonsbevis innhentet frem til datoen for revisjonsberetningen.
Etterfalgende hendelser eller forhold kan imidlertid medfere at selskapet og konsernet ikke kan
fortsette driften.

e evaluerer vi den samlede presentasjonen, strukturen og innholdet i arsregnskapet, inkludert
tilleggsopplysningene, og hvorvidt arsregnskapet gir uttrykk for de underliggende transaksjonene
og hendelsene pa en mate som gir et rettvisende bilde.

e innhenter vi tilstrekkelig og hensiktsmessig revisjonsbevis vedrgrende den finansielle
informasjonen til enhetene eller forretningsomradene i konsernet for & kunne gi uttrykk for en
mening om konsernregnskapet. Vi er ansvarlige for a lede, falge opp og gjennomfere
konsernrevisjonen. Vi har eneansvar for var konklusjon om konsernregnskapet.

Vi kommuniserer med styret blant annet om det planlagte innholdet i og tidspunktet for revisjonsarbeidet
og eventuelle vesentlige funn i revisjonen, herunder vesentlige svakheter i intern kontroll som vi avdekker
gjennom revisjonen.

Vi avgir en uttalelse til revisjonsutvalget om at vi har etterlevd relevante etiske krav til uavhengighet, og
kommuniserer med dem alle relasjoner og andre forhold som med rimelighet kan tenkes & kunne pavirke
var uavhengighet, og, der det er relevant, om tilhgrende forholdsregler.
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6.6 Uavhengig baerekraftsrevisors attestasjonsuttalelse med moderat sikkerhet
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Til generalforsamlingen i Avinor AS

UAVHENGIG BAREKRAFTSREVISORS ATTESTASJONSUTTALELSE MED MODERAT SIKKERHET
Konklusjon med moderat sikkerhet

Vi har utfert et attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet for den konsoliderte baerekraftsrapporten til
Avinor AS («konsernet») inkludert i avsnitt Beerekraftsrapport i arsberetningen («baerekraftsrapporteny),
per 31. desember 2025 og for aret avsluttet per denne datoen.

Basert pa handlingene vi har utfgrt og bevis vi har innhentet, har vi ikke blitt oppmerksom pé forhold som
gir oss grunn til & tro at baerekraftsrapporten ikke i det alt vesentlige er utarbeidet i samsvar med § 2-3 i
regnskapsloven, inkludert:

e samsvar med de europeiske standardene for baerekraftsrapportering (ESRS), herunder at
prosessen som konsernet har gjennomfert for & identifisere at den rapporterte informasjonen
(«Prosessen») er i samsvar med beskrivelsen i Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter
(IRO), og

e at opplysningene i underavsnitt EUs Taksonomi — Rapportering knyttet til baerekraftige
gkonomiske aktiviteter i avsnittet om miljg i baerekraftsrapporten er i samsvar med kravene i
artikkel 8 i EU-forordning 2020/852 («taksonomiforordningen»).

Grunnlaget for konklusjonen

Vi har utfert vart attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet i samsvar med den internasjonale
standarden for attestasjonsoppdrag ISAE 3000 (revidert) — Attestasjonsoppdrag som ikke er revisjon eller
forenklet revisorkontroll av historisk finansiell informasjon ISAE 3000 (revidert) fra International Auditing
and Assurance Standards Board.

Innhentede bevis er etter var vurdering tilstrekkelig og hensiktsmessige som grunnlag for var konklusjon.
Vare oppgaver og plikter i henhold til denne standarden er beskrevet nedenfor under Baerekraftrevisors
oppgaver og plikter.

Var uavhengighet og kvalitetsstyring

Vi har overholdt kravene til uavhengighet og gvrige etiske forpliktelser i relevante lover og forskrifter i
Norge og i International Code of Ethics for Professional Accountants (inkludert internasjonale
uavhengighetsstandarder) utstedt av International Ethics Standards Board for Accountants (IESBA-
reglene), som er basert pa grunnleggende prinsipper om integritet, objektivitet, profesjonell kompetanse
og aktsomhet, konfidensialitet og profesjonell adferd.

Revisjonsforetaket anvender den internasjonale standarden for kvalitetsstyring (ISQM 1) som krever at
revisjonsforetaket utformer, implementerer og drifter et system for kvalitetsstyring, inkludert retningslinjer
og prosedyrer vedrgrende etterlevelse av etiske krav, profesjonsstandarder og gjeldende lovmessige og
regulatoriske krav.

Ansvar for baerekraftsrapporten
Styret og Administrerende Direkter (ledelsen) er ansvarlig for & utforme og implementere en prosess for &
identifisere informasjonen som er rapportert i baerekraftsrapporten i samsvar med ESRS, og for & opplyse

om denne Prosessen i Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter (IRO) i baerekraftsrapporten.
Dette ansvaret inkluderer:
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o 4 forsta konteksten der konsernets aktiviteter og forretningsmessige forbindelser finner sted, og a
opparbeide en forstaelse av dets bergrte interessenter,

e aidentifisere de faktiske og potensielle pavirkningene (bade negative og positive) knyttet til
baerekraftsforhold, sa vel som risikoer og muligheter som pavirker, eller som med rimelighet kan
forventes a pavirke, konsernets finansielle stilling, finansielle resultater, kontantstremmer, tilgang
til finansiering eller kapitalkostnad pa kort, mellomlang eller lang sikt,

e avurdere vesentligheten av de identifiserte pavirkningene, risikoene og mulighetene knyttet til
baerekraftsforhold ved & velge og anvende hensiktsmessige terskler, og

e 4 ta forutsetninger som er rimelige etter omstendighetene.

Ledelsen er ogsa ansvarlig for & utarbeide baerekraftsrapporten, i samsvar med regnskapsloven § 2-3,
inkludert:

e samsvar med ESRS, og

e 3 utarbeide opplysningene i underavsnitt EUs Taksonomi — Rapportering knyttet til baerekraftige
gkonomiske aktiviteter i avsnitt om miljg i baerekraftsrapporten, i samsvar med
taksonomiforordningen,

e & utforme, gjennomfare og opprettholde slik intern kontroll som ledelsen finner ngdvendig for a
muliggjere utarbeidelsen av en baerekraftsrapport som ikke inneholder vesentlig feilinformasjon,
verken som fglge av misligheter eller utilsiktede feil, og

e avelge og anvende hensiktsmessige metoder for baerekraftsrapportering, og ta forutsetninger og
utarbeide estimater som er rimelige etter omstendighetene.

Iboende begrensninger ved utarbeidelse av baerekraftsrapporten

Ved rapportering av fremtidsrettet informasjon i samsvar med ESRS, kreves det at ledelsen utarbeider
den fremtidsrettede informasjonen pa grunnlag av angitte forutsetninger om hendelser som kan oppsta i
fremtiden og mulige fremtidige tiltak fra konsernet. Faktiske utfall vil sannsynligvis avvike ettersom
fremtidige hendelser ofte ikke inntreffer som forventet.

Baerekraftrevisors oppgaver og plikter

Vart ansvar er a planlegge og utfgre attestasjonsoppdraget for & oppna moderat sikkerhet for at
baerekraftsrapporten ikke inneholder vesentlig feilinformasjon, enten det skyldes misligheter eller
utilsiktede feil, og a avgi en uttalelse med moderat sikkerhet som inneholder var konklusjon.
Feilinformasjon kan oppstéa som fglge av misligheter eller utilsiktede feil og er & anse som vesentlig
dersom den, enkeltvis eller samlet, med rimelighet kan forventes & pavirke beslutningene som treffes av
brukere pa grunnlag av beerekraftsrapporten som helhet.

Som del av et oppdrag med moderat sikkerhet i samsvar med ISAE 3000 (revidert) utgver vi profesjonelt
skjgnn og opprettholder profesjonell skepsis under hele oppdraget.

Vare oppgaver og plikter med hensyn til Prosessen for baerekraftsrapporten inkluderer:

e & oppna forstaelse av Prosessen, men ikke for & avgi en konklusjon om effektiviteten av
Prosessen, inkludert utfallet av Prosessen,

e avurdere om den identifiserte informasjonen adresserer de relevante opplysningskravene i
ESRS, og

e 3 utforme og utfere handlinger for & evaluere om prosessen er i samsvar med konsernets
beskrivelse av Prosessen, som opplyst om i Handtering av pavirkninger, risikoer og muligheter
(IRO).

Vare andre oppgaver og plikter med hensyn til baerekraftsrapporten inkluderer:

e 3aidentifisere hvor vesentlig feilinformasjon som felge av misligheter eller utilsiktede feil
sannsynligvis kan forekomme, og
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e 3 utforme og utfare handlinger rettet mot opplysninger i beerekraftsrapporten der det er
sannsynlig at vesentlig feilinformasjon kan forekomme. Risikoen for ikke & avdekke vesentlig
feilinformasjon som skyldes misligheter er hgyere enn risikoen for ikke & avdekke vesentlig
feilinformasjon som skyldes utilsiktede feil, ettersom misligheter kan innebaere fordekt samarbeid,
forfalskning, bevisste utelatelser, uriktige fremstillinger eller overstyring av intern kontroll.

Sammendrag av utfert arbeid

Et attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet innebaerer & utfere handlinger for & innhente bevis om
baerekraftsrapporten. Handlingene ved et attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet varierer i type og
tidspunkt fra handlingene ved et attestasjonsoppdrag med betryggende sikkerhet, og de er ogsa av et
mindre omfang enn handlingene ved et attestasjonsoppdrag med betryggende sikkerhet. Fglgelig er
graden av sikkerhet som er oppnadd ved et attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet, betydelig lavere
enn sikkerheten som ville ha veert oppnadd ved et attestasjonsoppdrag med betryggende sikkerhet.

Typen, tidspunktet for og omfanget av valgte handlinger er gjenstand for profesjonelt skjgnn, inkludert
identifiseringen av opplysninger der det er sannsynlig at vesentlig feilinformasjon kan forekomme i
baerekraftsrapporten, enten det skyldes misligheter eller utilsiktede feil.

Ved gjennomfgring av vart attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet har vi, med hensyn til Prosessen,

e opparbeidet oss en forstaelse av Prosessen ved
o a foreta forespersler for a forsta kildene til informasjonen som er brukt av ledelsen (f.eks.
involvering av interessenter, forretningsplaner og strategidokumenter),
o agjennomga selskapets interne dokumentasjon av Prosessen, og

e vurdert om bevis, innhentet gjiennom vare handlinger rettet mot Prosessen implementert av
selskapet, er i samsvar med beskrivelsen av Prosessen i Handtering av pavirkninger, risikoer og
muligheter (IRO).

Ved gjennomfgring av vart attestasjonsoppdrag med moderat sikkerhet har vi, med hensyn til den
konsoliderte baerekraftsrapporten,

e opparbeidet oss en forstaelse av konsernets rapporteringsprosesser som er relevante for
utarbeidelsen av baerekraftsrapporten, ved
o aopparbeide en forstaelse av konsernets kontrolimiljg, prosesser, kontrollaktiviteter og
informasjonssystemer som er relevante for utarbeidelsen av den konsoliderte
baerekraftsrapporten, men ikke med formal om & gi en konklusjon om effektiviteten av
konsernets interne kontroll, og
o aopparbeide oss en forstaelse av konsernets risikovurderingsprosess,

e vurdert om informasjonen identifisert gjennom Prosessen er inkludert i baerekraftsrapporten,

e vurdert om strukturen og presentasjonen i baerekraftsrapporten er i samsvar med ESRS,

o rettet foresparsler til relevante personer og utfert analytiske handlinger pa utvalgte opplysninger i
baerekraftsrapporten,

e utfert substanshandlinger pa utvalgte opplysninger i beerekraftsrapporten,

e sammenlignet opplysninger i baerekraftsrapporten mot tilsvarende opplysninger i regnskapet og
andre deler av arsberetningen, nar det er aktuelt,

e vurdert metodene, forutsetningene og dataene for utarbeidelse av estimater og fremtidsrettet
informasjon,

e opparbeidet oss en forstaelse av konsernets prosess for & identifisere skonomiske aktiviteter
som er omfattet av og forenlige med taksonomiforodningen, og de tilhgrende opplysningene i
baerekraftsrapporten,

e vurdert om informasjon om gkonomiske aktiviteter som er omfattet av og forenlige med
taksonomiforordningen, er inkludert i baerekraftsrapporten,

Uavhengig beerekraftsrevisors attestasjonsuttalelse med moderat sikkerhet - Avinor AS

A member firm of Ernst & Young Global Limited
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EY

Shape the future
with confidence

o rettet foresparsler til relevante personer, utfarte analytiske handlinger og substanshandlinger pa
utvalgte opplysninger etter taksonomien inkludert i baerekraftsrapporten.

Oslo, 23 april 2026
ERNST & YOUNG AS

Attestasjonsuttalelsen er signert elektronisk

Trond Stian Nytveit
Statsautorisert revisor - beerekraftsrevisor

Uavhengig beerekraftsrevisors attestasjonsuttalelse med moderat sikkerhet - Avinor AS

A member firm of Ernst & Young Global Limited
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7.1 Alternative resultatmal (APM)

Avinor utarbeider selskaps- og konsernregnskap i samsvar med International Financial
Reporting Standards (IFRS) som fastsatt av EU. Alternative resultatmal er maltall som
ikke er definert eller angitt i IFRS, men som Avinor benytter for a gi supplerende
informasjon om drift og finansiell stilling. De alternative resultatmalene er konsistent
beregnet over tid, og utledet fra finansielle starrelser beregnet i samsvar med IFRS.
Driftsresultat for av- og nedskrivninger / EBITDA

Resultatmalet viser resultat for finansposter, skatt og av- og nedskrivninger.

Avinor benytter EBITDA som et alternativt resultatmal, da dette er en tilnaerming til
beregning av fri kontantstrem fra driften.

EBITDA er direkte avstembar mot og spesifisert pa egen linje i resultatregnskapet.

Justerte driftsinntekter, driftskostnader, EBITDA og driftsresultat

Avinor har fra og med andre kvartal 2024 beregnet driftsinntekter,
driftskostnader, EBITDA og driftsresultat justert for andre inntekter/ kostnader.
Sammenlikningsperioder er tilsvarende beregnet.
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Beregning og avstemming
Avinorkonsernet Avinor AS

Belep i MNOK Kilde 2025 2024 2025 2024
Driftsinntekter Resultatregnskap 13912,4 121099 12 478,8 108770
Andre inntekter (note 8) Resultatregnskap (68,2) (52,1) (75,4) (51,4)
Justerte driftsinntekter 13 844,2 120578 12 4035 10825,7
Driftskostnader Resultatregnskap (8624,8) (8 145,2) (7743,9) (7 2441)
Andre kostnader (note 8) Resultatregnskap 42,6 17472 48,8 1739
Planendring pensjon (note 4, 17) 4,1 102,2
For hoy beregnet arbeidsgiveravgift (note 4) (213,8) - (1356)
Justerte driftskostnader (8578,1) (8 184,8) (7592,9) (7 205,8)
Justert EBITDA 5266,1 38729 4810,5 36199
Avskrivninger og amortiseringer Resultatregnskap (2 484,3) (2310,6) (2 406,4) (2 238,6)
Justert driftsresultat 27818 15623 24042 13813
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Beregning og avstemming - lufthavndrift Beregning og avstemming - flysikring
Avinorkonsernet Avinorkonsernet

Belgp i MNOK Kilde 2025 2024 Belzp i MNOK Kilde 2025 2024
Driftsinntekter Note 4 12 009,8 104680 Driftsinntekter Note 4 2 665,8 23885
Andre inntekter Note 4 (68,2) (51,4) Andre inntekter Note 4 (0,0) 0,7
Justerte driftsinntekter 11941,7 10 416,6 Justerte driftsinntekter 26657 23878
Driftskostnader Note 4 (7 274,6) (6848,7) Driftskostnader Note 4 (2 305,5) (2 2445)
Avskrivninger og amortiseringer Note 4 (2252,1) (2066,3) Avskrivninger og amortiseringer Note 4 (40,0) (42,9)
Andre kostnader Note 4 42,6 173,7 Andre kostnader Note 4 - 0,5
Planendring pensjon 96,9 - Planendring pensjon (92,8) -
For hay beregnet arbeidsgiveravgift - (135,6) For hay beregnet arbeidsgiveravgift - (78,2)
Justerte driftskostnader (9387,3) (8876,9) Justerte driftskostnader (2 438,3) (23651)
Justert driftsresultat 25544 1539,/ Justert driftsresultat 2274 22,7
Justert driftsmargin 21,4 % 14,8 % Justert driftsmargin 8,5 % 1.0%
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Justerte driftsinntekter, driftskostnader og driftsresultat per passasjer Rentebaerende gjeld
Justert inntekt, kostnad og resultat per passasjer gir informasjon om inntekt, kostnad og resultat fordelt pa antall passasjerer som Avinor benytter rentebaerende gjeld som et alternativt resultatmal for a gi informasjon om starrelsen pa og utviklingen av den
har reist via Avinor sine lufthavner i den aktuelle perioden. rentebaerende gjelden i selskapet og konsernet.
Beregning og avstemming Beregning og avstemming av rentebaerende gjeld
Avinorkonsernet Avinorkonsernet Avinor AS
Belap i MNOK Kilde 2025 2024 Belap i MNOK Kilde 2025 2024 2025 2024
Antall passasjerer (i millioner) 53,1 51,4 Langsiktige leieforpliktelser Balanse 446,6 4598 431,6 4244
Annen langsiktig gjeld Balanse 22010,9 235868 22010,9 23586,8
Justerte driftsinntekter lufthavndrift APM 119417 104166 Langsiktig rentebzerende gjeld 224575 24046,/ 224425 24011,2
Justerte driftskostnader lufthavndrift APM (9387,3) (8876,9)
Justert driftsresultat lufthavndrift APM 25544 15397 Kortsiktige leieforpliktelser Balanse 56,6 546 71,7 68,5
Farste ars avdrag langsiktig gjeld Balanse 15271 40555 15271 40555
Justert driftsinntekt per passasjer 225,1 2029 Kortsiktig rentebaerende gjeld 1583,7 41101 1598,8 41240
Justerte driftskostnader per passasjer (176,9) (1729)
Justert driftsresultat per passasjer 48,1 30,0 Rentebzerende gjeld 240413 28156,8 240413 281352
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Netto rentebzerende gjeld

Netto rentebaerende gjeld er utgangspunkt for beregning av egenkapitalandelene som ligger til grunn for egenkapitalkrav i

laneavtaler og selskapets vedtekter.

Beregning og avstemming av netto rentebaerende gjeld

Introduksjon

Om Avinor

Strategi, portefolje og utvikling

Avinorkonsernet Avinor AS
Belep i MNOK Kilde 2025 2024 2025 2024
Rentebzerende gjeld APM 240413 28156,8 240413 281352
Rente- og valutaswapper - gjeld 21 480,0 5414 480,0 5414
Rente- og valutaswapper - eiendel 21 (2002,7) (3256,5) (2002,7) (3 256,5)
Kontanter og kontantekvivalenter Balanse (2373,5) (4637,7) (2373,5) (4637,7)
Netto rentebaerende gjeld 201451 208041 201451 207825
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Avinor oppgir egenkapitalandel knyttet til laneavtaler for & opplyse om selskapets overholdelse av krav som langivere har stilt i

forbindelse med lan ytt til Avinor.

Det er angitt egenkapitalkrav i laneavtaler med Den Europeiske Investeringsbanken og Den Nordiske Investeringsbank. | henhold til
laneavtalene skal konsernet ha en egenkapitalandel som ikke underskrider 30 prosent av sum egenkapital og netto rentebasrende
gield. Egenkapitalkravene er satt pa konsernets balanse, og det er dermed kun egenkapitalandel for konsernet som beregnes.

Beregning og avstemming av egenkapitalandel laneavtaler

Avinorkonsernet

Belep i MNOK Kilde 2025 2024
Egenkapital Balanse 16 647,6 15106,2
Netto rentebzerende gjeld APM 201451 208041
Egenkapital og netto rentebaerende gjeld 36792,7 35910,3
Egenkapitalandel laneavtaler * 45,2 % 421 %

*Egenkapital i prosent av egenkapital og netto rentebaerende gjeld
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Vedtektsfestet egenkapitalandel

Avinor har i vedtektenes paragraf 5 et eksplisitt krav til egenkapitalandel, som giennomgaende omtales som vedtektsfestet
egenkapitalandel.

Avinor benytter vedtektsfestet egenkapitalandel som et alternativt resultatmal ettersom dette er en sentral storrelse for a
vurdere konsernets soliditet og kapasitet for a ta opp ytterligere ekstern finansiering. | henhold til vedtektene er vedtektsfestet
egenkapitalandel kun relevant for konsernet, og falgelig er det kun for konsernets balansestarrelser vedtektsfestet
egenkapitalandel beregnes ut fra.

Vedtektenes paragraf 5: Langsiktige lan til finansiering av anleggsmidler kan bare tas opp innenfor en ramme som sikrer at
konsernets egenkapital ikke underskrider 40 prosent av summen av konsernets til enhver tid netto rentebaerende gjeld og
egenkapital. Ved inngaelse av langsiktige finansieringsavtaler kan det ikke stilles pant i enkelte eiendeler i Avinor AS eller
datterselskaper som inngar i konsernets basisvirksomhet.

Regnskapsstandarden for beregning av leieforpliktelser knyttet til finansielle leieavtaler (IFRS 16) ble implementert etter at
vedtektenes paragraf 5 ble fastsatt. Implementering av nye regnskapsstandarder skal etter ledelsens vurdering ikke pavirke

vedtektsfestet egenkapitalkrav, og dermed trekkes leieforpliktelser ut av netto rentebaerende gjeld ved beregning av vedtektsfestet

egenkapitalandel.

Beregning og avstemming av vedtektsfestet egenkapitalandel

Avinorkonsernet

Strategi, portefolje og utvikling

Aret 2025 Baerekraft Risikostyring @konomi

Egenkapitalandel

Vedlegg 219

Avinor benytter egenkapitalandel som et alternativt resultatmal for & gi informasjon om selskapet og konsernets soliditet.

Beregning og avstemming av egenkapitalandel

Avinorkonsernet Avinor AS
Belep i MNOK Kilde 2025 2024 2025 2024
Egenkapital Balanse 166476 15106,2 15919,8 14 696,1
Egenkapital og gjeld Balanse 492511 515374 48 995,6 511279
Egenkapitalandel 33,8% 29,3 % 32,5 % 28,7 %

Kontantstrem fer endring gjeld

Avinor benytter kontantstrem fer endring gjeld som et alternativt resultatmal for & gi informasjon om nivaet pa kontranstremmer
som genereres eksklusiv effekter av akning eller reduksjon gjeld. Dette gir en informasjon om konsernets likviditetsutvikling fer

avdrag pa lan og gir indikasjon pa behov for tilfersel av kapital giennom laneopptak.

Beregning og avstemming av kontantstrem fer endring gjeld

Avinorkonsernet Avinor AS
Belap i MNOK Kilde 2025 2024 2025 2024
Netto kontantsrem fra operasjonelle aktiviteter Kontantstremoppstilling 5130,6 34722 48429 326972
Netto kontantstrem brukt i investeringsaktiviteter Kontantstremoppstilling (3315,8) (2649,9) (2915,6) (2 335,0)
Utbetaling av renter Kontantstremoppstilling (982,4) (998,4) (982,1) (993,6)
Betalte laneomkostninger Kontantstremoppstilling (17,4) - (17,4)
Betalte konserninterne renter Kontantstremoppstilling (98,3) (99,3)
Kontantstrem fer endring gjeld 832,4 (193,5) 846,9 (176,2)

Belep i MNOK Kilde 2025 2024
Netto rentebzerende gjeld APM 201451 208041
Langsiktige leieforpliktelser Balanse (446,6) (459,8)
Kortsiktige leieforbindelser Balanse (56,6) (54,6)
Netto rentebaerende gjeld - eksklusive leieforpliktelser 19641,8 202897
Egenkapital Balanse 16 647,6 15106,2
Egenkapital og netto rentebaerende gjeld - eksklusive leieforpliktelser 36 289,5 353958
Vedtektsfestet egenkapitalandel * 45,9 % 42,7 %

* Egenkapital i prosent av sum egenkapital og netto rentebaerende gjeld - eksklusive leieforpliktelser
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lkke-finansielle maltall

Avinor benytter ogsa ikke-finansielle maltall for & gi informasjon om driften. Ikke finansielle maltall er ikke utledet av finansielle
storrelser beregnet i samsvar med IFRS. Ikke-finansielle maltall er konsistent definert over tid.

Regularitet
Regularitet angir andelen av planlagte flygninger som faktisk blir giennomfert.

Punktlighet
Punktlighet angir andelen av flyavgangene som gikk i rute eller var mindre enn 15 minutter forsinket.
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/.2 Annen informasjon per lufthavn

Generelt

Avinors gkonomimodell bygger pa full samfinansiering mellom lgznnsomme og ulgnnsomme lufthavner, herunder at kommersielt
overskudd skal subsidiere lufthavnavgiftene (“single till’-prinsippet). Modellen innebaerer blant annet at endringer i kostnadene
pa en lufthavn vil pavirke inntektene (lufthavnavgifter) for alle lufthavner. Et estimert driftsresultat per lufthavn gir derfor ikke et
fullstendig bilde av hvordan Avinors finansielle stilling pavirkes av a drifte den enkelte lufthavn. Dette er bakgrunnen for at den
totale lufthavndriften felges opp som et samlet lufthavnsegment, slik det fremkommer i segmentinformasjonen i arsregnskapet.

For & imatekomme interessenters informasjonsbehov, har Avinor likevel utarbeidet en oversikt med inntekter, kostnader (inkludert
avskrivninger) og estimert driftsresultat, fer finansinntekter/-kostnader og skatt, per lufthavn.

Inntekter og kostnader inkluderer konserninterne inntekter og kostnader. Konserninterne sentraliserte fellesfunksjoner omfatter
teknologi, konsernstaber (herunder gkonomi/finans, kommersiell/marked, strategi, HR og juridisk) og @vrige sentraliserte fagmiljoer.
Fellesfunksjonene belastes per lufthavn delvis av direkte fordeling basert pa faktisk bruk og delvis av indirekte fordeling basert pa
interne fordelingsnekler som gir et fornuftig anslag av hvordan den enkelte lufthavn benytter fellesfunksjonene internt i Avinor AS.
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Lufthavn

Bergen lufthavn

Oslo lufthavn
Stavanger lufthavn
Trondheim lufthavn
Alta lufthavn

Andoya lufthavn
Banak/Lakselv lufthavn
Bardufoss lufthavn
Berlevag lufthavn
Boda lufthavn
Brannoysund lufthavn
Batsfjord lufthavn
Evenes lufthavn

Flore lufthavn

Forde lufthavn
Hammerfest lufthavn
Hasvik lufthavn
Honningsvag lufthavn
Kirkenes lufthavn
Kristiansand lufthavn
Kristiansund lufthavn

Leknes lufthavn

Baerekraft

Lufthavngruppe

Store lufthavner

Store lufthavner

Store lufthavner

Store lufthavner

Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner
Regionale lufthavner

Regionale lufthavner

Risikostyring

Estimerte inntekter, kostnader og driftsresultat per lufthavn 2025

Inntekter

14081
64393
10258
8385
549
274
16,8
295
18
2799
349
2,5
2236
28,0
12,0
339
2,8

2,0
43,8
186,1
81,6
215

@konomi

Kostnader
(893,0)
(3638,9)
(617,9)
(548,0)
(165,8)
(120,4)
(84,2)
(90,3)
(35,3)
(280,8)
(56,5)
(41,4)
(315,7)
(54,4)
(58,4)
(92,5)
(40,7)
(42,0)
(80,1)
(214,1)
(126,2)
(69,4)

Vedlegg
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Estimert driftsresultat
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Lufthavn

Baerekraft

Lufthavngruppe

Risikostyring

Estimerte inntekter, kostnader og driftsresultat per lufthavn 2025 (forts.)

Inntekter

@konomi

Kostnader

Vedlegg
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Estimert driftsresultat

Mehamn lufthavn Regionale lufthavner 3,1 (48,7) (45,6)
Mo i Rana lufthavn Regionale lufthavner 170 (58,4) (41,4)
Molde lufthavn Regionale lufthavner 525 (125,6) (73,1)
Mosjeen lufthavn Regionale lufthavner 10,8 (46,7) (36,0)
Namsos lufthavn Regionale lufthavner 39 (33,6) (29,7)
Ny lufthavn Bodg Regionale lufthavner 21,2 (78,8) (57,6)
Ny lufthavn Mo iRana Regionale lufthavner 12,8 (12,8) (0,0)
Roros lufthavn Regionale lufthavner 4.1 (41,8) (37,7)
Rarvik lufthavn Regionale lufthavner 59 (41,3) (35,4)
Rast lufthavn Regionale lufthavner 16 (34.,2) (326)
Sandane lufthavn Regionale lufthavner 7,6 (38,5) (31,0)
Sandnessjeen lufthavn Regionale lufthavner 12,0 (58,4) (46,4)
Sogndal lufthavn Regionale lufthavner 10,3 (51,8) (41,5)
Stokmarknes lufthavn Regionale lufthavner 18,8 (51,3) (32,5)
Svalbard lufthavn Regionale lufthavner 196,3 (171,4) 249
Svolvaer lufthavn Regionale lufthavner 149 (58,3) (43,5)
Serkjosen lufthavn Regionale lufthavner 22 (37.2) (35,0)
Tromse lufthavn Regionale lufthavner 385,3 (443,4) (58,2)
Vadsw lufthavn Regionale lufthavner 10,1 (51,8) (41,8)
Vardg lufthavn Regionale lufthavner 25 (41,0) (38,5)
Veergy lufthavn Regionale lufthavner 15 (16,4) (14,9)
Orsta/Volda lufthavn Regionale ufthavner 201 (60,6) (40,5)
Alesund lufthavn Regionale lufthavner 1716 (187,6) (16,0)

Inntekter: driftsinntekter, inkludert konserninterne inntekter.
Kostnader: driftskostnader, inkludert konserninterne kostnader, og avskrivninger.
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7.3 Eierstyring og selskapsledelse (NUES)

1. Redegjorelse for eierstyring og selskapsledelse

Denne redegjorelsen er satt opp i henhold til disposisjonen i Norsk anbefaling
for eierstyring og selskapsledelse, med de justeringer som felger av at Avinor er
heleid statlig aksjeselskap. | tillegg til aksjelovens generelle bestemmelser gjelder
seerbestemmelsene for statsaksjeselskap.

Den grunnleggende forutsetning for drift av Avinors virksomhet er at hensyn til
sikkerhet er viktigst og prioriteres foran andre hensyn. Dernest legges det starst vekt
pa a yte effektive tjenester til kundene og samfunnet.

Avinor eies av Samferdselsdepartementet. Selskapet ser hen til statens nyeste
eierskapsmelding, Meld. St. 6 (2022-2023), men har sin direkte eierdialog med
Samferdselsdepartementet.

2. Virksomhet

Avinor er et konsern med aktivitet innen samferdselssektoren i Norge. Morselskapet
Avinor AS er heleid av staten ved Samferdselsdepartementet, og er klassifisert

som et kategori 2-selskap. | det ligger at statens mal er baerekraftig og mest mulig
effektiv oppnaelse av sektorpolitiske mal. Selskapene i denne kategorien opererer
primaert ikke i konkurranse med andre. Konsernets hovedkontor er i Oslo. Selskapets
virksomhet er beskrevet i vedtektene, som er tilgijengelig pa www.avinor.no.

Avinors oppdrag er a drive et helhetlig system av 43 lufthavner og den samlede
flysikringstjenesten for sivil og militaer sektor i Norge. Virksomheten er basert pa
lvaretakelse og utvikling av vesentlige samfunnsoppgaver i alle deler av landet, og
skal drives med hgy prioritering av sikkerhet og med vekt pa miljighensyn. For & mote
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eiers krav er det etablert strategiske hovedmal fordelt pa omradene ekonomi, kunde
og samfunn, interne prosesser og organisasjonsutvikling. Avinor skal skape verdier pa
en baerekraftig mate.

Konsernpolicy for miljig og samfunnsansvar beskriver overordnede prinsipper for milj@
og klima og samfunnsansvar/baerekraft i Avinor. OECDs retningslinjer for ansvarlig
naeringsliv skal ligge til grunn for arbeidet med baesrekraft. Avinor er tilknyttet Global
Compact, FNs globale initiativ for naeringslivets baerekraftarbeid, og rapporterer pa
baerekraft i samsvar med ESRS, European Sustainability Reporting Standards.

Formalet er a forbedre Avinors egen miljgprestasjon, vaere en drivkraft i milje- og
klimaarbeidet i luftfartsbransjen og vaere ledende innen arbeidet med baerekraft i
norsk luftfart.

Konsernets etiske retningslinjer revideres arlig, og er sist revidert hasten 2025.
Retningslinjene uttrykker konsernets holdninger i mate med kunder, leveranderer,
kollegaer og avrige omgivelser. | forbindelse med siste revisjon av retningslinjene
har konsernet ogsa vedtatt og innarbeidet retningslinjer for ansvarlig bruk av kunstig
intelligens. Etiske retningslinjer er tilgjiengelig pa www.avinor.no.

Avinor er medlem av Transparency International Norge og Etisk Handel Norge.

3. Selskapskapital og utbytte

Selskapets aksjekapital er NOK 5 400 100 000 fordelt pa 540 010 aksjer som hver

er palydende NOK 10 000. Konsernets egenkapital skal, i henhold til vedtektenes
paragraf 5, til enhver tid vaere minst 40 prosent av summen av selskapets til enhver tid
bokfarte rentebaerende gjeld og egenkapital.
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Avinor AS er heleid statsaksjeselskap. Aksjonaerenes rettigheter ivaretas av ansvarlig
statsrad eller dennes stedfortreder pa generalforsamlingen. Generalforsamlingen er
Ikke bundet av styrets forslag til utdeling av utbytte. Fastsetting av utbytte foretas
hvert ar. Riksrevisjonen ferer kontroll med forvaltningen av statens interesser og kan
foreta de undersgkelser som vurderes som ngdvendige.

Det er ikke gitt styrefullmakt til & foreta kapitalforhayelse.

4. Likebehandling av aksjeeiere

Avinor AS har én aksjeklasse. Aksjene eies av staten og dette punktet i NUES-
anbefalingen anses ikke relevant for Avinor.

5. Aksjer og omsettelighet

Aksjene eies av staten og dette punktet i NUES-anbefalingen anses ikke relevant for
Avinor.

6. Generalforsamling

Samferdselsministeren utgjer selskapets generalforsamling, og er selskapets averste

myndighet. | samsvar med aksjelovens § 20-5 innkaller Samferdselsdepartementet til
bade ordinaer og ekstraordinzer generalforsamling. Departementet bestemmer ogsa
innkallingsmaten. Innkalling til generalforsamling skal normalt skje med minst en ukes

varsel, jamfar aksjeloven § 20-5 jamfer § 5-10.
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Ordinzer generalforsamling avholdes hvert ar innen utgangen av juni maned. Etter
vedtektene skal ordinaer generalforsamling godkjenne arsregnskap og arsberetning,
herunder utdeling av utbytte. | tillegg behandles godkjenning av godtgjerelse til
revisor, fastsettelse av styregodtgjerelse for kommende periode, erklaering om
fastsettelse av lenn og annen godtgjerelse til ledende ansatte samt utpeking av
aksjonaervalgte medlemmer til styret og eventuelt andre saker som etter lov eller
vedtekter herer under generalforsamlingen.

Til ordinzer generalforsamling innkalles styrets medlemmer, daglig leder og den
revisor som reviderer fjorarets regnskap. Styreleder og konsernsjef har mateplikt pa
generalforsamlingen. De gvrige styremedlemmene samt revisor og Riksrevisjonen
har meterett. Dagsorden fastsettes av Samferdselsdepartementet. Protokoll fra
generalforsamlingen er offentlig.

/. Valgkomité

Generalforsamlingen i Avinor AS bestar av staten ved Samferdselsdepartementet.
Generalforsamlingen har ikke oppnevnt valgkomite.

8. Styre, sammensetning og uavhengighet

Styret bestar av atte medlemmer. Fem av styrets medlemmer er valgt av
generalforsamling og tre medlemmer er valgt av og blant konsernets ansatte. Det er
ikke varamedlemmer for de aksjonaervalgte styremedlemmene.

Styrets leder velges av generalforsamlingen. Alle styrets medlemmer velges for to ar.

Samferdselsdepartementet har ingen egne styremedlemmer, men i samsvar med
statens prinsipper for godt eierskap forutsettes alle styrets medlemmer a sake a
lvareta selskapets og aksjonaerenes felles interesser. Styrets sammensetning er slik
at det til sammen kan ivareta eiers interesser og selskapets behov for kompetanse,
kapasitet og mangfold. Ledende ansatte er ikke medlem i konsernstyret, og eier ikke
aksjer i selskapet.
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Bedriftsdemokratinemnda har godkjent konsernordning som innebaerer at ansatte i
Avinor AS og datterselskapene er valgbare til konsernstyret. Det gjennomferes valg av
og blant ansatte hvert annet ar.

Eier gjiennomfarer arlig samtaler med det enkelte styremedlem.

Ved arsskiftet 2025/2026 besto styret av:

Styreleder siden 2024 Tone Wille

Styrets nestleder siden 2012 Ola H. Strand

Styremedlem siden 2021 Rolf Gunnar Roverud

Styremedlem siden 2022 Inger Lise Strom

Styremedlem siden 2024 Fridtjof Berents

Ansattvalgt styremedlem siden 2023 Mari Halvorsen Sundgot
Ansattvalgt styremedlem siden 2023 Sverre Ivar Elsbak
Ansattvalgt styremedlem siden 2025 Mike Antonsen

Informasjon om det enkelte styremedlem er tilgjengelig i kapittel 1.4.1 i konsernets
ars- og baerekraftsrapport for 2025 og pa www.avinor.no

9. Styrets arbeid

Styret fglger aksjelovens krav om forvaltning av- og tilsyn med selskapet. | samsvar
med vedtektene skal styret sgrge for at selskapet tar samfunnsansvar, i denne
rapporten omtalt som ansvar for baerekraft. Styrets oppgaver er fastsatt i egen
instruks. Instruksen gjiennomgas arlig og oppdateres ved endringer i relevant regelverk
og ellers etter behov. Styret fastsetter en arlig plan for sitt arbeid med saerlig vekt pa
mal, strategi og gjennomfering. Styret gjennomferer arlig en evaluering av sitt arbeid
og kompetanse.

Styreinstruksen har egen omtale av habilitet der det kommer frem at det enkelte
styremedlem selv har ansvar for a ta opp forhold av habilitetsmessig art, og skal fratre
ved behandling av en sak der de er inhabile. | tvilstilfelle skal sparsmalet forelegges
styrets leder. Det skal komme frem av styreprotokollen nar et av styrets medlemmer er
inhabil i den enkelte sak.
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Avinor har en styreansvarsforsikring som dekker det rettslige erstatningsansvaret
styret og ledende ansatte kan padra seg som folge av en uaktsom handling.
Styreansvarsforsikringen omfatter ogsa saksomkostninger ved erstatningskrav som
rettes mot styret, og er en vesentlig komponent i dekningen. Forsikringssummen er
basert pa en alminnelig vurdering av risikoen. Alle styrer i konsernet er dekket.

Konsernsjefens ansvar og oppgaver er nedfelt i instruks fastsatt av styret. Instruksen
giennomgas arlig og oppdateres ved behov.

Konserninterne avtaler inngas etter prinsippene om armlengdes avstand pa vanlige
forretningsmessige vilkar og prinsipper. Alle slike avtaler er skriftlig.

Transaksjoner med nzerstaende

Styret er ikke kjent med at det i 2025 har forekommet transaksjoner mellom
selskapet og aksjeeier, styremedlem, ledende ansatte eller nzerstaende av disse
som kan betegnes som ikke uvesentlige transaksjoner. Styremedlemmer og ledende
ansatte forer fortlepende oversikt over sine og naerstaendes verv og roller utenfor
Avinor-konsernet. Det gjores stikkpravekontroller av oversikten mot offentlig
tilgiengelig informasjon. Oversikten er ogsa gjenstand for kontroll mot konsernets
leverandarregister.

Det ble avholdt ti styremoter i 2025, hvorav ett ekstraordinaert. Motedeltakelsen var
med enkelte unntak, fulltallig.

Styret har etablert revisjons- og risikostyringsutvalg som saksforberedende, og
stottende organ for styret i sitt ansvar for regnskapsrapportering, revisjon, intern
kontroll og samlet risikostyring. Utvalget hadde seks mater i 2025.

Utvalget bestar ved arsskifte 2025/2026 av:
Inger Lise Strem (leder)

Fridtjof Berents

Mike Antonsen
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Styret har etablert HR-, kompensasjons- og HMS-utvalg som saksforberedende organ i
saker om godtgjerelse til ledende ansatte i selskapet og om HMS.

Utvalget skal forberede retningslinjer for- og saker om godtgjerelse til ledende ansatte
og giennomfore lopende vurderinger og overvaking av konsernets policy pa dette
omradet. Utvalget skal videre statte styret i utevelsen av dets ansvar for internkontroll,
styrets beretning og arsrapport, og det samlede HMS-risikobilde. Utvalget hadde fire
moter 1 2025.

Utvalget bestar ved arsskifte 2025/2026 av:
Tone Wille (leder)

Rolf Gunnar Roverud

Mari Halvorsen Sundgot

10. Risikostyring og internkontroll

For a sikre helhetlig styring av selskapet er det utarbeidet et eget styringssystem som
omfatter ledelsesdokument, beredskapsplaner, sikkerhetsprosedyrer og prosesser for
a styre og kontrollere virksomheten.

Det gjiennomfaeres arlig risikoanalyser for konsernets aktiviteter, og det evalueres og
lverksettes tiltak for a styre risikobildet. Styret giennomgar arlig selskapets risikostyring
og internkontroll.

Som et ledd i konsernets interne kontrollsystem har Avinor etablert en
Internrevisjonsfunksjon. Konsernets internrevisjonsfunksjon arbeider etter et mandat

fastsatt av styret og i henhold til standarder fastsatt av Institute for Internal Auditors
(IAA).

Konsernrevisjonen skal bidra til at organisasjonen nar sine mal ved a benytte en
systematisk og strukturert metode for a evaluere og forbedre effektiviteten og
hensiktsmessigheten av organisasjonens prosesser for risikostyring, internkontroll
og governance. Internrevisjonen skal gi malrettet og strukturert tilbakemelding om
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Avinors etterlevelse av etablerte policyer, konsernstandarder, prosedyrer og etablere
tiltak pa kritiske omrader i virksomheten. Internrevisjonen skal videre girad for a

bidra til forbedringer i Avinors styrings- og kontrollprosesser, samt bidra til & gke
verdiskapningen i konsernet.

Internrevisjonen i Avinor er outsourcet og ivaretas av et eksternt revisjonsfirma.
Internrevisjonen rapporterer funksjonelt til styret ved leder av revisjons- og
risikostyringsutvalget, og er funksjonelt uavhengig av ledelses- og kontrollfunksjoner
| konsernet. Administrativt rapporterer internrevisjonen til konserndirekter strategi og
virksomhetsstyring.

Systemer for internkontroll og risikostyring knyttet til
regnskapsrapporteringsprosessen

Avinors etiske retningslinjer og verdigrunnlag danner sammen med foretakets
organisering, ledelsesfora og rapporteringslinjer grunnlaget for et godt internt
kontrollmilje knyttet til finansiell rapportering.

Forretnings- og stotteprosesser som er vesentlige for regnskapsrapporteringen er
identifisert. Dette inkluderer prosesser som gjelder investeringsprosjekter, inntekter,
finansposter, regnskapsavslutning samt IT-systemene som statter disse prosessene.
Overordnede risiko handteres og bedgmmes sentralt, mens transaksjonshandteringen
er underlagt bade sentrale og desentrale kontroller. Det er lagt stor vekt pa grundig
dokumentasjon og vurdering av vesentlige vurderingsposter.

Det gjiennomfares kontrolltiltak i den lapende regnskapsproduksjon og gjiennom den
lzpende skonomioppfelging. Systemer for evaluering/overvakning av den interne
kontrollen knyttet til regnskapsrapporteringsprosessen er under utvikling og vurderes
lapende.

11. Godtgjorelse til styrets medlemmer

Godtgjerelse til styret og dets underutvalg fastsettes av generalforsamlingen.
Godtgjerelsen er ikke resultatavhengig, og det utstedes ikke opsjoner til
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styremedlemmene. Aksjonaervalgte styremedlemmer utferer normalt ikke saerskilte
oppgaver for selskapet ut over styrevervet. Godtgjerelse til styrets medlemmer
fremgar av note til arsregnskapet.

12. Lenn og annen godtgjorelse til ledende ansatte

Styret har utarbeidet retningslinjer for fastsettelse av lgnn og annen godtgjorelse til
ledende personer. Retningslinjene skal underbygge konsernets strategi, langsiktige
Interesser og akonomisk baereevne. Retningslinjene er utarbeidet i henhold til
vedtektenes § 8 og er i trad med statens retningslinjer for lederlonn i selskaper med
statlig elerandel. Videre har styret utarbeidet en rapport for lederlann som omhandler
lederlonnspolitikken som har vaert fert det foregaende regnskapsaret. Bade
retningslinjene og rapporten blir behandlet pa ordinzer generalforsamling.

Opplysninger om samlet godtgjerelse til ledende personer er omtalt i note 6 til
arsregnskapet, i tillegg til i separat rapport om lenn og annen godtgjorelse til ledende
personer. Bade retningslinjer og rapport om lenn og godtgjerelse til ledende personer
er inkludert i ars- og baerekraftsrapporten.

13. Informasjon og kommunikasjon

Offentlig informasjon om konsernet gis av konsernets ledelse. Konsernet utarbeider
hvert ar finansiell kalender der datoer for publisering av finansiell informasjon kommer
frem. Finansiell kalender er tilgjengelig pa selskapets hjemmesider og pa Oslo Bars’
sider.

Finansiell informasjon publiseres i form av en barsmelding fer den gjores tilgjiengelig pa
WWW.aVvinor.no.

Konsernet legger frem fullstendig arsregnskap sammen med arsberetning og
arsrapport i slutten av april maned. Regnskapstall rapporteres kvartalsvis.


http://www.avinor.no
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14. Selskapsovertakelse

Staten ved Samferdselsdepartementet er eneeier av Avinor AS. Pa denne bakgrunn
anses dette punkt i anbefalingen ikke a vaere relevant for selskapet.

15. Revisor

Avinor har en uavhengig ekstern revisor valgt av generalforsamlingen etter innstilling
fra et samlet styre. Revisor fremlegger arlig en plan til styret for gjennomfering av
revisjonsarbeidet. Revisor utarbeider arlig en oppsummering av revisjon av selskapet
og status vedrerende selskapets interne kontroll.

Revisor har arlig mate med styret uten at administrasjonen er til stede. Revisor har ogsa
arlig mate med revisjons- og risikostyringsutvalget uten at administrasjonen er til stede.

Revisor har materett pa selskapets generalforsamling.

Revisors godtgjorelse er fordelt pa revisjon og andre konsulenttjenester, og fremgar
av note til regnskapet. Generalforsamlingen skal godkjenne revisors godtgjerelse.
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/.4 Styrets retningslinjer om fastsettelse av lonn og godtgjorelse
til ledende personer i Avinor-konsernet

1. Generelt

Disse retningslinjene er utarbeidet av konsernstyret i Avinor AS i medhold av
selskapets vedtekter § 8. Retningslinjene gjelder for samtlige selskaper i Avinor-
konsernet (heretter «Avinor» eller «Avinor-konsernet»).

| henhold til vedtektene skal retningslinjene ha det innhold som er angitt i
allmennaksjeloven § 6-16 a) med tilharende forskrift om retningslinjer og rapport om
godtgjarelse til ledende personer (FOR-2020-12-11-2730). Fra og med 2023 skal
styret ogsa avgi rapport som gir en samlet oversikt over utbetalt og innestaende lann
og godtgjerelse som omfattes av retningslinjene i § 6-16 a), jf. allmennaksjeloven

§6-16b).

Avinors lederlgnnspolitikk skal vaere i samsvar med Statens retningslinjer for lederlgnn
| selskaper med statlig eierandel (fastsatt av Neerings- og fiskeridepartementet 12.
desember 2022).

Avtaler med ledende personer inngatt fer Statens retningslinjer for lederlann

| selskaper med statlig eierandel som avviker fra Avinor-konsernets interne
retningslinjer eller Statens retningslinjer for lederlann i selskaper med statlig eierandel
bergres ikke av disse retningslinjene.
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2. Avinors forretningsstrategi, langsiktige interesser og gkonomiske
baereevne

Retningslinjene knyttet til lederleznn skal bidra til @ oppna Avinor-konsernets
forretningsstrategi, langsiktige interesser og ekonomiske baereevne.

Et overordnet prinsipp for ledergodtgjerelse i Avinor er at godtgjorelsen skal vaere
egnet til a tiltrekke og beholde dyktige ledere, men uten at godtgjorelsen skal vaere
lznnsledende. Avinor-konsernets lannssystem skal vaere forstaelig og akseptabelt.
Avinor foretar arlige gjiennomganger av praktiseringen av godtgjerelsesordningen.

Avinors verdier ligger til grunn for alt Avinor foretar seg. Disse verdiene er: apen,
ansvarlig, handlekraftig og kundeorientert. Dette er et viktig utgangspunkt for
Avinor-konsernets evne til a rekruttere, utvikle og beholde dyktige medarbeidere.
Avinor-konsernet skal vaere en attraktiv og interessant arbeidsplass, som tiltrekker
seg riktig kompetanse i en stadig mer spesialisert verden.

Lederlenningene i Avinor-konsernet skal vaere konkurransedyktige, men ikke
ledende sammenlignet med norske selskaper det er naturlig at Avinor ser hen til.
Godtgjerelsesordningen skal vaere basert pa lik lann for mannlige og kvinnelige
ansatte for likt arbeid eller arbeid av lik verdi.

Ledergodtgjorelsen skal bidra til maloppnaelse bade okonomisk og operativt. Ved at
Avinor-konsernet kun har fastlenn og ikke variable elementer i avlonningen til ledende
personer, medfgrer det liten risiko for interessekonflikter og/eller hay risikotaking.

3. Virkeomrade

Disse retningslinjer gjelder for ledende personer i Avinor-konsernet. Definisjonen av
ledende personer i allmennaksjeloven § 6-16 a) legges til grunn.

For Avinor-konsernet betyr dette at styrets retningslinjer gjeres gjeldende for

og inkluderer ledergruppene i Avinor og Avinors heleide datterselskaper, samt
medlemmer av styret i Avinor og Avinors heleide datterselskaper for godtgjerelse |
kraft av a veere styremedlem i Avinor-konsernet.

Godtgjorelse til andre ansatte enn ledende personer, omfattes ikke av disse
retningslinjene.

Retningslinjene gjelder fram til nye retningslinjer er godkjent av Avinors
generalforsamling.

Retningslinjene far ikke innvirkning pa avtaler med ledende ansatte inngatt fer
ikrafttreden av disse retningslinjene.
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4. Avinors prinsipper om godtgjerelse til ledende ansatte

4.1. Godtgjorelse til medlemmer av styret
Styrets godtgjerelse fastsettes av generalforsamlingen, jf. aksjeloven § 6-10.

4.2. Godtgjorelse til ledende ansatte i Avinor-konsernet

For & kunne na selskapets overordnede mal er det n@edvendig at Avinor kan tilby
konkurransedyktige lannsbetingelser, men selskapet skal ikke vaere lgnnsledende og
moderasjon skal vektlegges i lonnsfastsettelsen. Selskapet benytter seg av fastlann
som virkemiddel for & tiltrekke og beholde gode ledere. Selskapet benytter ikke
variabel godtgjerelse, bonuser, opsjoner eller aksjeprogram. Selskapet sammenligner
seg primaert med andre norske selskaper det er naturlig 8 sammenligne seg med i den
enkelte rekrutteringsprosess, og ved eventuelle justeringer underveis. Det tilstrebes lik
lannsvekst for ledende ansatte som man har for evrige ansatte. | denne vurderingen
ses det ogsa hen til kronemessig lonnsvekst for andre ansatte som et datapunkt.
Dersom lennsutviklingen for ledende ansatte er heyere enn gjiennomsnittlig
lannsvekst for andre ansatte, skal det begrunnes, og begrunnelsen skal tas inn i
selskapets l@nnsrapport.

4.2.1. Basislenn
Hovedelementet i Avinor-konsernets godtgjerelsesordning er den faste grunnlennen
(basislgnn).

Basislonn fastsettes med utgangspunkt i stillingens ansvar, kompleksitet, krav til
kompetanse og den ledende ansattes ansiennitet.

4.2.2. Styrehonorar
Det ytes ikke godtgjerelse til ledende ansatte for styreverv i andre selskaper i Avinor-
konsernet.

4.2.3. Naturalytelser

Det er etablert en administrativ ordning knyttet til naturalytelser for ledende
ansatte i Avinor-konsernet. Selskapet kan fritt gjgre endringer i denne ordningen.
Selskapets prinsipp er at ledende ansatte skal ha naturalytelser som er vanlige for

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025

Strategi, portefalje og utvikling Aret 2025 Baerekraft

sammenlignbare stillinger. Dette kan vaere bilgodtgjerelse, fri avis/tidsskrift, fri telefon,
baerbar PC, skriver og fri bredbandstilknytning.

4.2.4. Pensjonsordninger

Ledende ansatte skal kun delta i Avinor-konsernets generelle pensjonsordning. For
nytilsatte vil dette vaere en innskuddsordning i Nordea. Pensjonsgrunnlaget skal ikke
overstige 12 G. Vilkarene skal vaere pa linje med andre ansattes vilkar i selskapet. Det
eksisterer ogsa en ytelsesbasert pensjonsordning i Statens Pensjonskasse for Avinor-
konsernet, men denne ble lukket 1. januar 2019 og gjelder ikke for nye ansatte etter
denne dato.

For medlemmer av konsernledelsen i Avinor-konsernet inngatt fer Statens
retningslinjer for lederlgnn datert 13. februar 2015, er det etablert en innskuddsbasert
alderspensjonsordning for lonn over 12 G samt en ordning med ufgrepensjon
(«top-hat»-pensjon). Ingen nye ledende ansatte skal tilbys en slik ordning.

For medlemmer av konsernledelsen ansatt etter 13. februar 2015 gjelder Avinor-
konsernets generelle pensjonsordning opp til 12 G som eneste ordning. Det skal ikke
palepe pensjonskostnader ut over hva som eventuelt felger av en skattefavorisert
ytelsesordning nar en leder ikke lenger er ansatt i Avinor-konsernet.

4.2.5. Oppsigelse og etterlonn

Den gjensidige oppsigelsesfrist i Avinor-konsernet er tre maneder regnet fra og
med den ferste dag i maneden etter at oppsigelsen fant sted, med mindre loven gir
anvisning pa en lengre oppsigelsesfrist. Oppsigelsen skal meddeles skriftlig.

Fra oktober 2025 er det for nye medlemmer av konsernledelsen en gjensidig
oppsigelsesfrist pa seks maneder regnet fra og med den forste dag i maneden etter at
oppsigelsen fant sted. For medlemmer i konsernledelsen tiltradt fer dette tidspunktet
er oppsigelsestiden enten tre eller seks maneder.

For konsernsjefen, som virksomhetens gverste leder, skal avtale om etterlonn mot
a frasi seg oppsigelsesvernet inntas i ansettelsesavtalen. Slik klausul kan pa forhand
gyldig avtales, jf. arbeidsmiljigloven § 15-16 (2).
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Avinor-konsernet benytter som utgangspunkt ikke etterlegnn utover lonn i
oppsigelsestid i henhold til arbeidsmiljgloven. Etterlenn kan imidlertid, for alle
iInvolverte parter, vaere et godt alternativ i enkelte sammenhenger.

For ledende ansatte vil etterlgnn kun utbetales dersom det er Avinor som tar
initiativet til a avslutte arbeidsforholdet, det anses som rimelig og ikke overstiger
12 manedslonner i sum av avtalt sluttvederlag og lenn i oppsigelsestiden, samt
at ny inntekt skal komme til fradrag krone for krone i Avinors utbetaling av avtalt
sluttvederlag utover oppsigelsesperioden.

Det ma vurderes i det konkrete tilfellet om daglig leder i Avinors datterselskaper skal
ha klausul om etterlenn ved tilsetting, jf. arbeidsmiljgloven § 15-16 (2), forhandsavtale
om rimelig sluttvederlag som ferst konkretiseres ved oppsigelse eller ha ordinaert
oppsigelsesvern uten klausul om mulighet for etterlenn etter arbeidsmiljgloven § 15-7/.

Ledende ansatte er pa samme mate som g@vrige ansatte omfattet av Avinors interne
prinsipper ved organisasjonsendringer i Avinor-konsernet, og vil i henhold til disse
prinsippene kunne tilstas sluttpakke eller gavepensjon pa like vilkar som for @vrige
ansatte. Kompensasjonens storrelse avgjeres ved a se alder og tjenesteansiennitet i
sammenheng.

5. Fastsettelse av kompensasjon til ledende ansatte

Det er etablert et eget underutvalg til konsernstyret, HR-, kompensasjon- og HMS-
utvalget, som har som mandat a giennomfare lopende vurderinger og overvakning av
Avinor-konsernets policy knyttet til kompensasjon.

Underutvalget skal ogsa gjennomfere falgende oppgaver, jf. vedtektene § 8:

o Godtgjorelse til konsernsjef med tilhgrende vurderingskriterier/malekort

e Vurdere, og gi innspill til konsernsjefens vurdering av konserndirekterenes
lannsjustering

e Pensjon

o Oppsigelsestid og etterlonn

e Retningslinjer for lederlann og erklaering/rapport knyttet til konsernets praktisering
av retningslinjene
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6. Beslutningsprosess for godkjenning av retningslinjene

Avinors ordinzere generalforsamling godkjenner retningslinjene. Fer retningslinjene
legges frem for generalforsamlingen, skal konsernstyret behandle retningslinjene,
herunder behandling i Avinors HR-, kompensasjon- og HMS-utvalg.

7. Arlig lennsrapport

Styret skal fra 2023 arlig serge for at det utarbeides en lennsrapport i trad med
bestemmelsen i allmennaksjeloven § 6-16 b) Rapport om lenn og annen godtgjorelse
til ledende personer i noterte selskaper med tilh@rende forskrift.

Revisor skal fer lannsrapporten behandles av generalforsamlingen kontrollere at
lannsrapporten inneholder de opplysninger som kreves etter gieldende regelverk.

8. Fravikelse fra og endring i retningslinjene

Styret kan i ekstraordinaere tilfeller beslutte a fravike disse retningslinjene.
Begrunnelsen for slik fravikelse ma vaere saklig motivert i hensynet til Avinor-
konsernets interesse i a beholde nekkelpersoner eller for a pa annen mate ivareta
Avinor-konsernets interesser og baereevne.

Endringer iretningslinjene skal beskrives i nye oppdaterte retningslinjer som
generalforsamlingen godkjenner. Avinor skal ved endringer alltid ta hensyn til de til
enhver tid gjeldende Statens retningslinjer for lederl@nninger i selskaper med statlig
eierandel.
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9. Offentliggjering

Retningslinjene dateres dagen for generalforsamlingens godkjennelse av
retningslinjene.

Retningslinjene gjares tilgjengelige pa Avinors nettside som en del av Avinor-
konsernets ars- og baerekraftsrapport.

Baerekraft
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/.5 Rapport om lgnn og annen godtgjorelse til ledende personer i Avinor-konsernet

1. Generelt

Avinor er et statlig heleid konsern under Samferdselsdepartementet med ansvar for
a eie, drive og utvikle et landsdekkende lufthavnnett og levere flysikringstjenester
for sivil og militzer luftfart. Konsernets samfunnsoppdrag er a sikre sikker, effektiv

og tilgiengelig luftfart i hele Norge, samtidig som virksomheten drives innenfor
baerekraftige okonomiske rammer og i trad med statens sektorpolitiske mal.

Konsernets virksomhet er organisert i lufthavnvirksomhet og flysikringsvirksomhet,
stottet av felles stabs- og stattefunksjoner. Avinor forvalter samfunnskritisk
infrastruktur og opererer i et strengt regulert miljo, med betydelige krav til sikkerhet,
beredskap, kostnadskontroll og etterlevelse av nasjonale og internasjonale regelverk.

Avinors strategi mot 2030 setter tydelige rammer for konsernledelsens ansvar og
prioriteringer. Strategien vektlegger sikker og stabil drift, effektiv ressursutnyttelse,
styrket produktivitet og systematisk risikostyring. Videre skal konsernet bidra aktivt til
omstilling av luftfarten gijennom klimamal, teknologisk utvikling og tilrettelegging for
fossilfri luftfart.

Ledende personer i konsernet har et helhetlig ansvar for a realisere strategien
giennom malrettet styring av drift, investeringer, prosjektportefalie og
organisasjonsutvikling. Dette omfatter blant annet handtering av store og komplekse
investeringsprosjekter, tilpasning til nye regulatoriske krav, utvikling av robuste digitale
lzsninger og sikring av nedvendig kompetanse.

Godtgjerelsen til ledende personer skal understotte langsiktig maloppnaelse og

verdiskaping, og reflektere ledernes ansvar for sikker drift, sgkonomisk baerekraft,
samfunnsansvar og etterlevelse av konsernets strategiske mal.
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Styret i Avinor-konsernet skal i medhold av Avinors vedtekter § 8 s@rge for at det arlig
utarbeides rapport om lenn og annen godtgjarelse til ledende personer i samsvar med
allmennaksjeloven § 6-16 b) og tilhgrende forskrift.

Gjeldende retningslinjer om fastsettelse av lonn og godtgjerelse til ledende personer
ble vedtatt i generalforsamling den 16. juni 2022. Retningslinjene skal, i samsvar med
allmennaksjelovens bestemmelser, behandles neste gang av generalforsamlingen som
avholdes i juni 2026.

2. Godtgjerelse til ledende personer

Konsernet har en ledergruppe bestaende av konsernsjefen, direktarene for staber og
divisjoner samt daglig leder for det sterste datterselskapet, Avinor Flysikring AS.

| Avinor-konsernet foreligger det ikke variabel godtgjorelse, bonuser, opsjoner eller
aksjeprogram. | tillegg til fastlann, mottar ledende personer ogsa naturalytelser etter
ordninger som vurderes som vanlig for tilsvarende stillinger. | tillegg deltar ledende
personer i konsernets pensjonsordninger naermere beskrevet i styrets retningslinjer om
lonn og godtgjerelse.



AVINOR AS I —
Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025 Baerekraft Risikostyring @konomi Vedlegg 231

2.1. Tabellarisk oversikt over godtgjorelse til ledende personer 2.1.1. Fotnoter til tabellarisk oversikt over godtgjorelse til ledende personer

A) Angitt stilling er aktuell stillingstittel.

Godtgjorelse til ledende personer for det rapporterte regnskapsaret

B) Fastlenn inkluderer manedslenn, feriepenger, trekk feriepenger og uregelmessige tillegg arbeidstid.

Navn pa ledende person, stilling (A) Fast godtgjorelse Total godtgjorelse Andel godtgjorelse
) ) Q) Annen godtgjerelse inkluderer fordel knyttet til ulike forsikringsordninger (gruppeliv, helse, reise og ulykke), mobil,
Fotnote Regn-o Fastlenn (B) ~ Annen godtgjerelse (C)  Pensjonskostnad (D) ~ Fast Fast internett, fast bilgodtgjerelse og utbetalt pensjonskompensasjon. Fra og med 2025 er bilgodtgjerelse og utbetalt
skapsar pensjonskompensasjon reklassifisert fra lenn til annen godtgjerelse. Sammenligningstall er endret tilsvarende.
2025 3440885 671498 162 460 4274843 100 % D) Pensjonskostnad inkluderer pensjonsopptjening i ytelsespensjonsordninger og innskuddsordninger.

Abraham Foss, konsernsjef

2024 3293030 625614 154545 4073188 100 % 1 Thorgeir Landevaag konserndirekter store lufthavner fra 1. juni 2024. Konserndirektar baerekraft, konsept- og
o infrastrukturutvikling til med 30. mai 2024,
Jan Gunnar Pedersen, ; 2025 2346876 415621 095670 3458167 100 %
administrerende direktar Avinor Flysikring AS 2024 2244141 384 850 236167 2 865 158 100 % 2 Karianne Helland Strand konserndirektar baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling fra 1. juni 2024. Angitt lann
° for 2024 gjelder for perioden fra 1. juni til 31. desember 2024.
Thorgeir Landevaag, konserndirekter store lufthavner 13 2025 2622591 461 700 °87 211 3671501 100% 3 Pensjonskostnad for 2025 er hayere enn normalt niva. 2025-kostnad inkluderer planendringseffekter beregnet av
' ' 2024 2379541 383631 204 982 2 968 154 100 % aktuar ved innregning av ny lov om livsvarig avtalefestet pensjon for offentlig sektor.
2025 2674830 269167 1217692 4161689 100 %
Anders Kirsebom, konserndirekter regionale lufthavner 3
2024 2489791 257 333 634 456 3381580 100 %
Petter Johannessen, 2025 2271330 190900 591 638 3053 868 100 %
konserndirektar strategiog vlrksomhetsstyring/CFO 2024 2175104 185 249 805 709 3166062 100 %
2025 2146678 192 461 535282 2874421 100 %
Mari Hermansen, konserndirekter organisasjon og konsernstotte
2024 2055778 186017 529830 2771625 100 %
Joachim Lupnaav Johnsen, 2025 2412195 326 805 163614 2902614 100 %
konserndirektor kommersiell styring og utvikling 2024 2279959 274892 155 251 2710101 100 %
2025 2733527 413 247 162 758 3309532 100 %
Lars Vagsdal, konserndirektar teknologi
2024 2623 364 408 087 154 473 3185923 100 %
Karianne Helland Strand, 2025 2 301 455 217 423 238952 2757830 100 %
. : . 2,3
konserndirekter baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling 2024 1281813 117 705 93058 1492576 100 %
John-Ragnar Aarset, 2025 2160534 307517 162 833 2630884 100 %
konserndirekter kommunikasjon og samfunnskontakt 2024 2068 713 297 541 154 554 2520807 100 %
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3. Godtgjerelse til medlemmer av styret 3.1. Tabellarisk oversikt over godtgjorelse til medlemmer av styret
Godtgjerelse til styremedlemmer fastsettes av generalforsamlingen. Enkelte Godtgjerelse til medlemmer av styret
styremedlemmer er ogsa medlem av utvalg til styret (revisjons- og risikostyringsutvalg Navn pa styremedlem rolle P —— Total Andel
og HR-, kompensasjons- og HMS-utvalg). Godtgjerelse for disse vervene fastsettes ogsa y ’ y godtgjorelse godtgjorelse
av generalforsamlingen. Angitt honorar i nedenstaende tabell omfatter godtgjerelse for HR-,
- Regn- Styre- Revisjons- og kompensasjons-
styreverv og deltakelse iutvalg, Fotnote  skapsar honorar risikostyringsutvalg ~ og HMS-utvalg Fast Fast
, o 2025 550500 42 000 592500 100 %
Tone Wille, styrets leder (fra juni 2024) 034 66500 0500 537 000 100°
2025 335500 335500 100 %
Ola H. Strand, styrets nestleder 024 317 000 317 000 100%
ROl G . o st J 2025 277 416 25500 302916 100 %
olf Gunnar Roverud, styremedlem
Y 2024 258 500 22500 12500 293500 100 %
_ 2025 273750 84500 358 250 100 %
Inger Lise otram, styremediem 2024 258500 80 000 338500 100%
o o 2025 273750 48 500 322250 100 %
Fridtjof Berents, styremedlem (fra juni 2024) 024 132500 3500 156000 100°
, 2025 140000 12500 152500 100 %
Mike Antonsen, ansattvalgt styremedlem (fra august 2025) A B 074 14,000 14000 100
_ 2025 273750 13000 286750 100 %
Mari Halvorsen Sundgot, ansattvalgt styremedlem A 024 58500 258500 100
2025 273750 12500 286 250 100 %
Sverre Ivar Elsbak, ansattvalgt styremedlem A 024 58500 24500 283 000 100
, 2025 15000 15000 100 %
Morten Mikalsen, ansattvalgt varamedlem A 024 14,000 14000 100
2025
Anne Carine Tanum, styrets leder (til juni 2024) 024 53500 19500 73000 1007
3.1.1. Fotnoter til tabellarisk oversikt over godtgjorelse til medlemmer av styret 5095 >
A) Oppgitt godtgjerelse til medlemmer av styret inkluderer kun godtgjerelse mottatt i egenskap av rollen Linda Bernander Silseth, styremedlem (til juni 2024) 2024 126 000 12 000 138000 100 %
som styremedlem. Godtgjerelse ansattvalgte styremedlemmer har mottatt i egenskap av ordinaart
ansettelsesforhold i Avinorkonsernet er ikke medtatt i tabellen. - . 2025 133750 36000 169 750 100 %
Heidi Anette Serum, ansattvalgt styremedlem (til august 2025) A 024 S8 E00 46,000 204500 1009,

B) Mike Antonsen ansattvalgt varamedlem i 2024 og frem til august 2025.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025
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4. Aksjebasert godtgjorelse

Ingen personer i Avinor-konsernet har avtale om aksjebasert godtgjarelse.

5. Rett til a tilbakekalle variabel godtgjerelse

Ingen personer i Avinor-konsernet har avtale om variabel godtgjerelse.

6. Fravikelse fra retningslinjene

Styret kan i ekstraordinzere tilfeller beslutte a fravike vedtatte retningslinjer, som angitt
L retningslinjenes punkt 8.

| 2025 har det ikke vaert tilfeller hvor retningslinjene er fraveket.

/. Samsvar med retningslinjer

Retningslinjene for fastsettelse av lenn og godtgjorelse til ledende personer |
Avinor-konsernet skal bidra til oppnaelse av konsernets forretningsstrategi, langsiktige
Interesser og gkonomiske baereevne.

Lederlgnningene i Avinor-konsernet skal vaere konkurransedyktige, men ikke
ledende sammenlignet med norske selskaper det er naturlig at Avinor ser hen til.
Godtgjerelsesordningen skal vaere basert pa lik lann for mannlige og kvinnelige
ansatte for likt arbeid eller arbeid av lik verdi. Ledergodtgjerelsen skal bidra til
maloppnaelse bade akonomisk og operativt, og lennssystemet skal vaere forstaelig
og akseptabelt.

Avinor giennomfarte i 2025 et lennsoppgjer der ledende ansatte i konsernet fikk

et oppgjer innenfor rammen for lennsoppgjeret i Avinor-konsernet som var i trad
med rammen for frontfaget (4,4 prosent) pa lik linje som @vrige ansatte i konsernet.
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Styret er av den oppfatning at det ma aksepteres at kronemessig lennsvekst er
hayere for ledende ansatte enn @vrige ansatte sa lenge Avinor forholder seg til
samme prosentvise ramme for oppgjeret som for ovrige ansatte. Dette er i trad med
selskapets uttalte malsetning om konkurransedyktig avlgnning. | Avinor-konsernet
er det flere grupper av ansatte som grunnet type stilling har lann som ligger pa niva
med ledende ansatte i konsernet, noe som ogsa taler for at det er prosentvis vekst

| lonnsniva som er relevant a forholde seg til ved vurdering av lennsveksten for
ledende ansatte. En regulering av ledende ansattes lgnn tilsvarende gjennomsnittlig
kronebelop for gvrige ansatte, vil svekke Avinors mulighet til & avignne ledende
ansatte pa et konkurransedyktig, dog ikke lgnnsledende niva, og styret vurderer dette
til a ikke tjene selskapets interesser.

For enkelte ledende ansatte har arlig lannsvekst i 2025 veert hayere/lavere enn
4 4 prosent. Dette skyldes flere faktorer og er ikke direkte knyttet til lannsoppgjeret:

- ledende ansatte har fatt endret lznn i forbindelse med endring av stilling eller
ansvarsomrade i lgpet av aret.

- avtalt tidspunkt for lennsjustering kan ogsa spille inn pa prosentvis lennsvekst for
den enkelte.

- endringer i enkeltstaende komponenter av total godtgjerelse (skattepliktige fordeler
forsikringsordninger, skattepliktig andel av reisekompensasjon eller lignende) kan
ogsa bidra til at arlig endring i kompensasjon tilsynelatende avviker fra avtalt ramme
for lennsvekst, pa tross av at den ledende ansatte har hatt en lannsvekst i samsvar
med rammen.

Det er styrets oppfatning at samlet godtgjerelse til ledende personer for 2025 er i
overenstemmelse med konsernets retningslinjer, og at retningslinjene er innrettet slik
at de bidrar til oppnaelse av konsernets forretningsstrategi, langsiktige interesser og
okonomiske bzereevne.
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8. Sammenligningsinformasjon

Nedenstaende tabell gir informasjon om de siste fem regnskapsars arlige lennsutvikling
for ledende personer, selskapets resultater og endring i gjiennomsnittlig loznn for andre
ansatte enn ledende personer.

Andre ansatte enn ledende personer er i tabellen definert som alle andre ansatte enn
de som er listet saerskilt opplistet i tabellen som ledende ansatte.
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8.1. Tabellarisk oversikt over siste fem ars utvikling i lann og annen godtgjoerelse 8.1.1. Fotnoter til tabellarisk oversikt over siste fem ars arlige lennsutvikling

A) Tabell viser endring i total utbetalt kompensasjon i lgpet av aret (fastlenn og annen godtgjerelse). Pensjonskostnader inngar
ikke i oversikten. Endring presenteres kun for de ar vedkommende har vaert i konsernledelsen begge arene.

Sammenlignbar tabell over godtgjorelse og selskapets ytelse over de siste fem rapporterte regnskapsar (RFY) B) Tabell viser oversikt over forhandlet giennomsnittlig lannsvekst.
Q) Aktuell ledende stillingstittel. For personer som har gatt ut av konsernledelsen er siste stillingstittel angitt.
Godtgjorelse for ledende personer D) Der hvor ledende ansatte kun har vaert ansatt deler av aret, er lannskostnad annualisert for & gi relevante sammenligningstall.
1) Abraham Foss konsernsjef fra 15. februar 2021. Foss har i 2025 hatt en lznnsjustering i samsvar med generell justering
Navn Stilling (C) Fotnote 2021 vs. 2020 2022 vs. 2021 2023 vs. 2022 2024 vs. 2023 2025 vs. 2024 tkonsernet.
2) Jan Gunnar Pedersen administrerende direkter Avinor Flysikring AS fra 2022. Pedersen har i 2025 hatt en lgnnsjustering
Abraham Foss Konsernsjef 1 37 % 5.2 % 7.2 % 49% { samsvar med generel justering i konsernet.
3) Thorgeir Landevaag divisjonsdirekter regionale ufthavner fra 1. august 2018 til 31. desember 2021. Konserndirektar
Jan Gunnar Pedersen Administrerende direkter Avinor Flysikring AS p) 3319% 6.6 % 6.4 % 51 % baerekraft, konsept- og infrastrukturutvikling fra 1 januar 2022 til 31. mai 2024. Konserndirekter store lufthavner fra 1. juni
’ ’ ’ ’ 2024.
Thoreeir Landevaa Konserndirekter store lufthavner 3 6.0 137 % 429, 989 116 % Landevaag har i 2025 hatt en lgnnsjustering i samsvar med generell justering i konsernet. | lapet av 2024 hadde Landevaag
g g o~ o e e o © o oo lznnsjustering ut over generell ordning i konsernet som felge av endring av stilling, som ogsa pavirker lgnnsvekst-prosenten
. . . for 25 vs 24.
O, [e) O, O, [e)
Anders Kirsebom konserndirekter regionale lufthavner 4 6,3% 6,1 % 31% 44 % 7,2% 4)  Anders Kirsebom administrerende direktar Avinor Flysikring AS til og med 2021. Konserndirekter regionale lufthavner fra og
. . ! . med 2022. Kirsebom har i 2025 hatt en lgnnsjustering i samsvar med generell justering i konsernet. Kirsebom har i deler av
Petter Johannessen Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring/CFO 5 5,3 % 41 % 5,2 % 5,1 % 43 % 2025 hatt funksjonstillegg i forbindelse med irJ1temt Viariat. & : &
) ) - 5)  Petter Johannessen har ikke endret stilling i lzpet av femarsperioden. Johannessen har i 2025 hatt en lennsjustering i samsvar
Mari Hermansen Konserndirekter organisasjon og konsernstatte 6 46 % 3,7 % 5,0 % 5,2 % 4.3 % med generell justering i konsernet.
6) MariHermansen har ikke endret stilling i lapet av femarsperioden. Hermansen har i 2025 hatt en lgnnsjustering i samsvar med
Joachim Lupnaav Johnsen Konserndirekter kommersiell styring og utvikling / 71 % /5% 51 % 16,5 % 7,2 % generell justering i konsernet.
7)  Joachim Lupnaav Johnsen konserndirekter kommersielt fra 1. oktober 2020. Johnsen har i 2025 hatt en lennsjustering i sams-
Lars Vagsdal Konserndirekter teknologi 8 5,2 % 4.2 % 3,8% var med generell justering i konsernet. | lgpet av 2024 hadde Johnsen lennsjustering ut over generell ordning i konsernet som
folge av gjiennomgang av innhold og ansvar i stillingen opp mot lennsniva, som ogsa pavirker lgznnsvekst-prosenten for 25 vs
Karianne Helland Strand Konserndirekter baerekraft, konsept og infrastrukturutvikling 9 43 % : _ _ _ _ -
8) lars Vagsdal konserndirekter teknologi fra 1. april 2022. Vagsdal har i 2025 hatt en lennsjustering i samsvar med generell
- ; e 0 0 0 justering i konsernet.
John-Ragnar Aarset Konserndirekiar kommunikasjon og samiunnskontakt 10 >4 % 64 % 43 % 9) Karianne Helland Strand konserndirekter baerekraft, konsept og infrastrukturutvikling fra 1. juni 2024. Strand har i 2025 hatt
. : 0o en lgnnsjustering i samsvar med generell justering i konsernet.
Dag Falk-Petersen Konsernsjef 11 7.8 % 10) John-Ragnar Aarset konserndirektar kommunikasjon og samfunnskontakt fra 15. februar 2022. Aarset har i 2025 hatt en
) . lznnsjustering i samsvar med generell justering i konsernet.
) O, [e)
Stine Ramstad Westby Konserndirekter store lufthavner 12 8,2 % 3,8 % 51 % 11) Dag Falk-Petersen konsernsjef til og med 14. februar 2021,
. ) o 12) Stine Ramstad Westby konserndirekter drift og infrastruktur til og med 2018, lufthavndirekter Oslo lufthavn fra og med 2019,
Helge Eidsnes Lufthavndirekter Bergen lufthavn 13 89 % lufthavndirekter Oslo Lufthavn /konserndirekter store lufthavner i perioden fra 1. januar 2022 til 30. april 2024.
' . o 13) Helge Eidsnes Lufthavndirekter Bergen lufthavn fra 19. august 2019. Fra og med 2022 er Bergen lufthavn organisert under
Anette Sigmundstad Lufthavndirekter Stavanger lufthavn 14 51% store lufthavner og Eidsnes sitter ikke lenger i konsernledelsen.
14) Anette Sigmunstad lufthavndirekter Stavanger lufthavn fra 1. mars 2019. Fra og med 2022 er Stavanger lufthavn organisert
Marit Helene Stigen Lufthavndirektar Trondheim lufthavn 15 6,2 % under store lufthavner og Sigmundstad sitter ikke lenger i konsernledelsen.
15) Marit Helene Stigen lufthavndirekter Trondheim Lufthavn fra 1. februar 2018. Fra og med 2022 er Trondheim lufthavn
@yvind Hasaas Konserndirekter drift og infrastruktur 16 44 % organisert under store lufthavner og Stigen sitter ikke lenger i konsernledelsen.
16) @yvind Hasaas lufthavndirekter Oslo Lufthavn til og med 2018, konserndirekter drift og infrastruktur fra 1. januar 2019
Egil Thompson Konserndirekter kommunikasjon og marked 17 5,6 % tit31. mars 2022. , o ,
17) Egil Thompson konserndirektar kommunikasjon og marked til 31. oktober 2021.
Selskapets resultat
EBITDA konsern 04,4 % 1,4 % 16,0 % 11,4 % 33,4 %
Resultat for skatt konsern 1290 % 105,8 % -27.8% -19,6 % 550,8 %
Gjennomsnittlig godtgjerelse fordelt pa antall arsverk B
Gjennomsnittlig arslenn eks. ledergruppe, konsern 2,/ % 3,7 % 5,2 % 5,2 % 4.4 %
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Utvikling i avtalt arlig grunnlenn

Per 31. desember Prosentvis gkning

8.2 Tabellarisk oversikt over utvikling i avtalt arlig grunnlenn

| tabell 2.1 angis total arlig godtgjerelse (lznn, annen godtgjerelse og Navn Stilling 2023 2024 2025 2024 vs 2023 2025 vs 2024
pensjoner) til ledende personer, og i tabell 8.1 angis arlig endring i Abraham Foss Konsernsjef 3054 600 3213500 3354900 5,2% 44 %
godtgjerelse (utvikling i utbetalt l2nn og annen godtgjerelse). Utbetalt lonn Jan Gunnar Pedersen Adrministrerende direkter Avinor Flysikring AS 2135 400 2 240700 2333200 49% 41 %
det enkelte ar er bygd opp av flere komponenter, som ogsa kan ha ulike
, . yeadopp P ’ & . ' Thorgeir Landevaag Konserndirekter store lufthavner 2135700 2518 300 2622 300 179 % 4,1 %
reguleringstidspunkter for de ledende ansatte. Hoveddelen av manedlig
o 1 Anders Kirsebom konserndirektor regionale lufthavner 2 344500 2 466 400 2574900 52 % 44 %
utbetalt lgznn for den enkelte ledende ansatte beregnes ut fra avtalt arlig
grunnlgnn SOm 0gsa er beregningsgrunnlaget for andre komponenter som Petter Johannessen Konserndirekter strategi og virksomhetsstyring/CFO 2088 200 2191 200 2281700 49 % 41 %
inngar i utbetalt lznn. Fra og med 2024 er det derfor valgt a ta med tabell som Mari Hermansen Konserndirekter organisasjon og konsernstatte 1971100 2068 300 2153700 4,9 % 41 %
viser utviklingen i avtalt arlig grunnlenn per desember det enkelte ar. Joachim Lupnaav Johnsen Konserndirektor kommersiell styring og utvikling 1971100 2308500 2 403 800 17,1 % 41 %
Lars Vagsdal Konserndirekter teknologi 2 481 600 2603900 2711 400 49 % 41 %
Jkningen iavtalt grunnlgnn vil kunne avvike fra rammene i lennsoppgjerene Karianne Helland Strand Konserndirekter baerekraft, konsept og infrastrukturutvikling 2241100 2333600 41%
omtaltirapportens kapittel / og 8. Dette ettersom det kan vaere avtalt ulike John-Ragnar Aarset Konserndirekter kommunikasjon og samfunnskontakt 1971100 2068 300 2153700 49 % 41 %

virkningstidspunkt for arlig lannsregulering.
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7.5.1 Uavhengig revisors attestasjonsuttalelse om lennsrapport

Statsautoriserte revisorer Foretaksregisteret: NO 976 389 387 MVA
Ernst & Young AS TIf: +47 24 00 24 00
Stortorvet 7, 0155 Oslo www.ey.no
Sh.m the‘!utu'e Postboks 1156 Sentrum, 0107 Oslo Medlemmer av Den norske Revisorforening
with confidence

Til generalforsamlingen i Avinor AS

UAVHENGIG REVISORS ATTESTASJONSUTTALELSE OM LONNSRAPPORT

Konklusjon

Vi har utfert et attestasjonsoppdrag for & oppna betryggende sikkerhet for at Avinor AS's rapport om lgnn og annen
godtgjerelse til ledende personer (lgnnsrapporten) for regnskapsaret som ble avsluttet 31. desember 2025, er
utarbeidet i samsvar med allmennaksjeloven § 6-16 b og tilharende forskrift.

Etter var mening er lennsrapporten i det alt vesentlige utarbeidet i samsvar med allmennaksjeloven § 6-16 b og
tilhgrende forskrift.

Styrets ansvar

Styret er ansvarlig for utarbeidelsen av Ignnsrapporten og for at den inneholder de opplysninger som kreves etter
allmennaksjeloven § 6-16 b og tilherende forskrift. Styret har ogsa ansvar for slik intern kontroll som det finner
ngdvendig for & utarbeide en lgnnsrapport som ikke inneholder vesentlig feilinformasjon, verken som fglge av
misligheter eller feil.

Var uavhengighet og kvalitetskontroll

Vi er uavhengige av selskapet i samsvar med kravene i relevante lover og forskrifter i Norge og International Code of
Ethics for Professional Accountants (inkludert internasjonale uavhengighetsstandarder) utstedt av International Ethics
Standards Board for Accountants (IESBA-reglene), og vi har overholdt vare gvrige etiske forpliktelser i samsvar med
disse kravene. Revisjonsforetaket anvender internasjonal standard for kvalitetsstyring, som krever at
revisjonsforetaket utformer, implementerer og gjennomfarer et system for kvalitetsstyring som inkluderer
retningslinjer eller rutiner som samsvarer med etiske krav, profesjonsstandarder og gjeldene lover, forskrifter og
regulatoriske krav.

Revisors oppgaver og plikter

Var oppgave er a gi uttrykk for en mening om lgnnsrapporten inneholder de opplysninger som kreves etter
allmennaksjeloven § 6-16 b og tilhgrende forskrift, og at opplysningene i Iannsrapporten ikke inneholder vesentlig
feilinformasjon. Vi har utfgrt vart arbeid i samsvar med internasjonal attestasjonsstandard (ISAE) 3000 —
«Attestasjonsoppdrag som ikke er revisjon eller forenklet revisorkontroll av historisk finansiell informasjon».

Vi har gjort oss kjent med retningslinjene om fastsettelse av lgnn og godtgjerelse til ledende personer som er
godkjent av generalforsamlingen. Vare handlinger omfattet opparbeidelse av en forstaelse av den interne kontrollen
som er relevant for utarbeidelse av lennsrapporten for & utforme kontrollhandlinger som er hensiktsmessige etter
omstendighetene, men ikke for a gi uttrykk for en mening om effektiviteten av selskapets interne kontroll. Videre
utfarte vi kontroller av fullstendigheten og ngyaktigheten av opplysningene i lgnnsrapporten, herunder om den
inneholder de opplysningene som kreves etter lov og tilhgrende forskrift. Vi mener at innhentet bevis er tilstrekkelig
og hensiktsmessig som grunnlag for var konklusjon.

Oslo, 23. april 2026
ERNST & YOUNG AS

Attestasjonsuttalelsen er signert elektronisk

Trond Stian Nytveit
statsautorisert revisor

A member firm of Ernst & Young Global Limited
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7.6 Redegjorelse Apenhetsloven 2025

Ansvarlig virksomhet

Avinor forvalter store verdier pa vegne av samfunnet og samfunnsoppdraget skal
utferes med hensyn til mennesker, dyr, samfunn og milja. Avinor stiller derfor strenge
krav til etikk, samfunnsansvar og ansvarlig forretningsforsel. Avinor jobber aktivt

for & sikre at virespekterer grunnleggende menneskerettigheter og anstendige
arbeidsforhold i var egen virksomhet og i verdikjeden var bade oppstroms og
nedstrems.

Avinor falger OECDs retningslinjer og standarder for et ansvarlig naeringsliv,

dette er understottet giennom medlemskap i Etisk Handel Norge og Transparency
International Norge. | trad med internasjonale rammeverk og nasjonalt lovverk skal
Avinor jobbe aktivt med aktsomhetsvurderinger for baerekraftig forretningspraksis.
Aktsomhetsvurderinger er en risikobasert tilnaerming for a respektere og ivareta
mennesker, dyr, samfunn og miljo i egen virksomhet og i leverandorkjeden.

Forankring og styrende dokumenter

Avinor har i flere ar arbeidet med ansvarlig forretningsfersel, og har siden 2022
systematisk arbeidet for bedre & mate kravene i lov om virksomheters apenhet og
arbeid med grunnleggende menneskerettigheter og anstendige arbeidsforhold
(apenhetsloven) samt OECD-rammeverket for aktsomhetsvurderinger.

Avinor har et omfattende styringssystem med prosedyrebeskrivelser for alle
funksjoner i konsernet. Arbeidet med aktsomhetsvurderinger er innarbeidet i
selskapets interne styringssystem for a sikre implementering av aktsomhetsvurderinger
L alle relevante funksjoner og prosesser.
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Kiernen i Avinors policy for Etikk, samfunnsansvar og mangfold

Ansvarlig: Konsernsjef. Compliance overvaker etterlevelse og bidrar med opplaering.
Scope: Egne ansatte, arbeidere i verdikjeden, lokalsamfunn og interessenter, inkludert
urfolk eller andre marginaliserte befolkningsgrupper, samt natur, dyr og milj@. Policyen
omfatter alle konsernets forretningsomrader og selskaper.

Tilgjengelighet: Avinors nettsider, intranett, internt styringssystem og opplazring.
Innholdet i policyen viderefores til ansatte giennom konsernets ‘etiske retningslinjer
og kontraktsparter gjiennom ‘etiske krav til kontraktspartnere’.

Nokkelinnhold:

Retningslinjene fastsetter at Avinor skal drive forretningsvirksomhet som er forenlig
med internasjonale veiledende prinsipper for naeringsliv og menneskerettigheter, og
nasjonal lovgivning i henhold til (1) Verdenserklaeringen om menneskerettigheter,
(2) FN-konvensjonen om gkonomiske, sosiale og kulturelle rettigheter, (3)
FN-konvensjonen om sivile og politiske rettigheter, og (4) ILOs erklaering om
grunnleggende prinsipper og rettigheter i arbeidslivet.

Falgende prinsipper i henhold til overnevnte standarder ligger til grunn for en
baerekraftig og ansvarlig forretningspraksis i hele Avinors virksomhet:

o Avinor stotter retten til fri Fagorganisering og Kollektive forhandlinger. Lann
til arbeidere for en normal arbeidsuke skal minst vaere i trad med nasjonale
minstelonnsbestemmelser eller bransjestandard der den hgyeste gjelder.
Arbeidstiden skal vaere i trad med nasjonale lover eller bransjestandarder.

e Tvangsarbeid, slavearbeid eller ufrivillig arbeid skal ikke forekomme noen form.
Barnearbeid er ikke tillatt

o Det skal ikke forekomme Diskriminering nar det gjelder ansettelse, avlgnning,
opplaering, forfremmelse, oppsigelse eller pensjonering basert pa etnisk tilharighet,
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religion, alder, nedsatt funksjonsevne, kjgnn, sivil status, seksuell orientering,
fagforeningsarbeid eller politisk tilharighet.

e Brutal behandling, seksuelt eller annet misbruk og andre former for ydmykelser er
forbudt.

e Ansatte og arbeidere skal ha et sikkert og sunt arbeidsmilig (HMS)

e Reguleere ansettelser skal ikke omgas gjennom bruk av korttidsengasjementer.

o Negativ miljigpavirkning skal reduseres i hele verdikjeden. Produksjon og bruk av
naturressurser skal ikke bidra til a2 @delegge ressurs- og inntektsgrunnlag for urfolk
eller andre marginaliserte befolkningsgrupper.

e Korrupsjon og annen forbudt forretningspraksis er ikke tillat.

o Dyrevelferd skal respekteres. Nasjonal og internasjonal dyrevelferdslovgivning og
reguleringer skal overholdes.

| trad med policyen skal alle ansatte etterleve konsernets policyer, retningslinjer

og gjeldende regelverk innen etikk og samfunnsansvar. Avinor arbeider aktivt

og malrettet for a fremme likestilling og mangfold og for a hindre diskriminering.
Arbeidsmilj@et skal vaere inkluderende, helsefremmende, preget av gode holdninger,
effektivitet, samarbeid, lzering og kontinuerlig forbedringsarbeid.

Policyen stadfester at det ikke skal forekomme diskriminering nar det gjelder
ansettelse, avlenning, opplaering, forfremmelse, oppsigelse eller pensjonering
basert pa etnisk tilhgrighet, religion, alder, nedsatt funksjonsevne, kjgnn, sivil status,
seksuell orientering, fagforeningsarbeid eller politisk tilharighet. Dette er videre
operasjonalisert i Konsernets «Mangfoldslofter».

Retningslinjene statuerer en nulltoleranse for korrupsjon som gjelder hele konsernet,
inkludert anskaffelser og verdikjeden.

Avinors policy for etikk og samfunnsansvar, etiske retningslinjer og etiske krav til
kontraktsparter er tilgjengelig pa selskapets hjemmeside.



https://om.avinor.no/karriere/mangfold/
https://www.avinor.no/siteassets/flyplasser/alle-flyplasser/miljo-og-lokalsamfunn/konsernpolicy-etikk-samfunnsansvar-og-mangfold.pdf
https://www.avinor.no/siteassets/flyplasser/alle-flyplasser/miljo-og-lokalsamfunn/konsernpolicy-etikk-samfunnsansvar-og-mangfold.pdf
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Organisering og ansvar for arbeidet med ansvarlig virksomhet

Alle fagavdelinger og kontraktansvarlige i Avinor har et ansvar i arbeidet med
ansvarlig virksomhet og oppfelging av aktsomhetsvurderinger. Basert pa identifiserte
risikoer i verdikjeden har sentrale konsernfunksjoner og fagavdelinger en mer aktiv
rolle i oppfelgingen av vurderinger og tiltak i arbeidet med aktsomhetsvurderinger:

e Compliance Konsern er fagansvarlig for etikk, sosial baerekraft og ansvarlig
virksomhet. Avdelingen er ansvarlig for a utarbeide policyer, retningslinjer og
rutiner, folge opp risiko i egen virksomhet og leveranderkjeden, samt bidra med fag
og kompetanse innen etikk i anskaffelser og kontraktsoppfolging.

e Bzerekraftavdelingen er fagansvarlig for klima og milje. Avdelingen er ansvarlig for
a utarbeide policyer, retningslinjer og rutiner og er involvert i flere prosjekter og
anskaffelser som pagar i konsernet som premissgiver og kravstiller innen klima og
milj@.

e Konserninnkjep er ansvarlig for giennomfering av anskaffelser og inngaelser
av kontrakt med leveranderer, herunder stiller de krav om oppfelging av
leverandarer. Kontraktene som inngas forvaltes av kontraktansvarlige i
fagavdelinger. Innkjepsavdelingen er ansvarlig for a kvalitetssikre at risiko innen
etikk og sosial baerekraft er ivaretatt i anskaffelsesstrategiene. Kategoriledere
og portefoljeansvarlige i innkjopsavdelingen har fatt opplaering i etisk handel
og aktsomhetsvurderinger. Kategoriledere og portefglieledere er ansvarlig
for & kontinuerlig vurdere og oppdatere risiko innen sitt ansvarsomrade.
Innkjopsavdelingen spiller en viktig rolle i & fange opp risiko i eksisterende
leveranderkjede og risiko giennom nye leveranderer i forbindelse med anskaffelser,
samt a redusere risiko gjennom a stille krav til produkter og tjenester, og
kontraktoppfolging.

¢ Avdelingen prosjekt og utbygging har ansvaret for sterre infrastruktur- og
utbyggings- og vedlikeholdsprosjekter. Avdelingen spiller en viktig rolle i arbeidet
med aktsomhetsvurderinger da avdelingen er involvert i starre prosjekter og
anskaffelser av varer og tjenester som Avinor har definert som risiko tjenester og
produkter. Fagansvaret og oppfelging av arbeidslivskriminalitet og serigsitet i bygg-
og anleggskontrakter falges opp i denne avdelingen.
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o Kommersiell avdeling har kontraktansvaret for Avinors kommersielle leietakere.
Blant Avinors kommersielle leietakere finnes aktgrer som drifter cafeer, restauranter,
klesbutikker og andre kommersielle tilbud pa Avinors lufthavner. Eksempelvis stilles
det krav til leietakere om baerekraftige produkter gjennom sertifiseringer som
fairtrade.

Avinors verdikjede og markedsrisiko

Avinor AS er et statlig eid selskap med ansvar for & drive og utvikle Norges nasjonale
nettverk av flyplasser, samt forvaltning av en stor del av det norske luftrommet
giennom lufttrafikktjenester. Avinor-konsernet bestar av morselskapet Avinor AS samt
de tre datterselskapene Avinor Flysikring AS, Avinor Utvikling AS og Svalbard lufthavn
AS. Avinor eier 43 lufthavner i hele landet.

Forretningsmodell og verdikjede

Konsernets kommersielle inntekter bestar i hovedsak av omsetningsbaserte
husleieinntekter fra leietakere (tjenestekonsesjonskontrakter) som tilbyr
kommersielle tjenester som tax-free-handel, annen varehandel, parkering,

servering, reklame, flydrivstoff, bakketjenester og hotelldrift pa Avinors arealer.
Muligheten til a drive kommersiell virksomhet pa lufthavnene er med noen fa unntak,
konkurranseutsatt. Avinors trafikkinntekter fra lufthavn- og flysikringsvirksomheten
betales av flyselskapene. Flysikringstjenesten er finansiert gjennom trafikkinntekter
fra flyselskapene for underveistjenesten, samt inntekter fra drift av tarn- og
innflygingstjeneste for Avinors lufthavnvirksomhet.

Avinors verdikjede oppstrems inkluderer nokkelressurser, entreprengrer |

forbindelse med bygging av infrastruktur, tjienester knyttet til lufthavnsoperasjon som
bakketjenester, innsjekk og bagasjehandtering, og sikkerhetstjenester, samt drifts- og
servicetjenester relatert til Avinors bygg og avfallshandtering. Verdikjeden nedstrems
omfatter hovedsakelig flytrafikk, kommersielle tilbud pa flyplassene, tilbringertjenester,
parkering og hoteller.
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Nokkelressurser og forsyningskjede

For a levere sine tjenester er Avinor avhengig av fysisk infrastruktur, kompetente
medarbeidere, avanserte T-systemer og samarbeid med flyselskaper, leverandorer og
myndigheter.

e |nfrastruktur: Rullebaner, terminaler, flykontrolltarn og logistikksentre utgjer
grunnlaget for Avinors drift.

o Teknologi og digitalisering: Avanserte lufttrafikkstyringssystemer, biometriske
sikkerhetslasninger og Al-drevne effektiviseringsverktey bidrar til optimal drift.

e Samarbeid og forsyningskjede: Avinor jobber tett med flyselskaper,
drivstoffleveranderer, entreprengrer og teknologipartnere
for & sikre hoy kvalitet og baerekraftig utvikling.

Se figur for illustrasjon av Avinors verdikjede, denne figuren benyttes ogsa i var
CSRD-rapport for 2025 for illustrasjon av verdikjede og hvor Avinor har en vesentlig
pavirkning pa Environment (E), Social (S) og Governance (G).
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Verdikjederisiko og potensiell negativ pavirkning

Risikovurderingene har tatt utgangspunkt i alvorlighetsgraden av negativ pavirkning
iInnen bransjen, sannsynligheten, Avinors pavirkningsmulighet og mulighet for
gienoppretting. Vurderingen er gjort med utgangspunkt i anerkjente kilder, tidligere
avdekkede forhold hos leveranderer og innsikt i verdikjeder for varer og tjenester.
Hvordan Avinor jobber med aktsomhetsvurderinger beskrives naermere i avsnittet
«Metode for aktsomhetsvurderinger».

Oppstroms

Den sterste risikoen for brudd pa menneskerettigheter og arbeidsforhold finnes
sannsynligvis blant leveranderer og underleveranderer knyttet til drift av lufthavner
og eiendomsforvaltning (oppstrems). Til driften anskaffes varer og tjeneste fra bygg-
og anleggsbransjen, kjoretay, renhold pa lufthavnens arealer, avfallshandtering,
fueling av drivstoff og sikkerhetskontrolltjenester. Anskaffelser av teknologi og
software er ogsa en viktig del av driften.

| bygg- og anleggsbransjen er det kjente risikoer for brudd pa arbeidsforhold i Norge,
men ogsa i verdikjeden da varer ofte tilvirkes, og ravarer som tre, stal, metall og
konfliktmineraler ofte kommer fra land hvor brudd pa menneskerettigheter er utbredt i
ulikt omfang. Dette gjelder ogsa for teknologiprodukter og i utvikling av software.

Egne ansatte

For egen virksomhet og ansatte antas risikoen for brudd pa menneske- og
arbeidstakerrettigheter & vaere lav. Arsaken til dette er at arbeidstakeres rettigheter
I Norge er regulert i henhold til strenge lover og forskrifter som Avinor er pliktig til &
folge. Samtidig vet vi at noen ansatte i Avinor har jobber som anses a vaere spesielt
risikoutsatte funksjoner for ulykker og skader.

Nedstrems

Risiko for negativ pavirkning pa ansatte hos Avinors leietakere er vurdert som lav ogsa
med utgangspunkt i at arbeidstakeres rettigheter i Norge er regulert giennom strenge
lover og forskrifter. Giennom Avinors leietakere selges det varer som lengre ned i
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verdikjeden kan ha en negativ pavirkning. Dette er typisk landbruksvarer giennom
kafe- og restaurantvirksomhet, elektronikk, klzer, alkohol og tobakksvarer.

| Avinors verdikjede finnes det potensiell risiko for bade mindre alvorlig og alvorlige
brudd pa menneske- og arbeidstakerrettigheter oppstrems, nedstroms og i egen
virksomhet. Se resultat av aktsomhetsvurderinger giennomfort i 2025 i avsnittene
«Resultat av aktsomhetsvurderinger egen virksomhet og egne ansatte» og «Resultat
av aktsomhetsvurderinger verdikjede (oppstrems og nedstrams)».

Berarte lokalsamfunn og interessenter

| et land med store avstander og utfordrende topografi er Avinors virksomhet et
viktig virkemiddel for & binde Norge og utlandet sammen. Pavirkning pa gkonomien i
lokalsamfunn hvor Avinor har lufthavner er positive ved at de kjgper lokale tjenester
og det skapes lokale arbeidsplasser. Samtidig ma vi neye vurdere hvilke negative
konsekvenser utbygging og drift av flyplasser kan medfere for lokalsamfunn,
urbefolkning, dyr, klima og miljo.

Interessentdialog

Avinors interessenter inkluderer individer eller grupper som blir eller potensielt kan
bli pavirket av egne aktiviteter gjennom direkte eller indirekte forhold. Innspill og
synspunkter fra Avinors interessenter vurderes kontinuerlig i relevante avdelinger og
forretningsomrader.

Prosessen for interessentdialog er definert i Avinors styringssystem og innebazerer a
identifisere relevante interessenter, vurdere deres innflytelse, kartlegge forventninger
og krav, samt eksisterende kontakt og dialog. Etter at interessentenes krav er

kartlagt og deres vesentlighet vurdert, bestemmes oppfelgingsstrategien. Dette kan
for eksempel vaere a folge opp, informere, tilfredsstille eller engasjere. I tillegg til

den formelle interessentdialogen farer Avinor ogsa kontinuerlig dialog i uformelle
sammenhenger. Dette bidrar til en helhetlig kommunikasjon med alle interessenter.

Risikostyring
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Vedlegg

240



AVINOR AS

Interessent

Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025

Interessenters interesser og formal med dialog

Baerekraft Risikostyring

Format interessentdialog
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Hvordan interessenters interesser er hensyntatt, se

Regulatoriske myndigheter og politiske organer
(inkludert eier)

Bank og finans

Kunder (reisende) og forretningssamarbeid

Leverandarer

Interne interessenter

Lokalsamfunn

Miljgorganisasjoner

Er opptatt av flysikkerhet, cybersikkerhet, forretningsetikk, n@kkelkompetanse hos egne medarbeidere, reduksjon av klimagassutslipp,
risiko ved omstilling til grenn luftfart, sirkulaergkonomi og ressursbruk, menneskerettigheter i leveranderkjeden samt utslipp til vann og
grunn, inkludert PFAS.

Formalet med dialog er a sikre etterlevelse av regelverk, statte baerekraftige lasninger og bidra til samfunnsberedskap.
Er opptatt av forurensning og utslipp til luft, grunn og vann, samfunnsberedskap inkludert tilrettelegging for militaer og annen

beredskap, ekonomiske ringvirkninger ved mindre flyplasser, cybersikkerhet og nedetid ved potensielle angrep, samt ekonomisk
usikkerhet knyttet til luftfartens fremtid.

Formalet med dialog er a sikre transparens, risikohandtering og langsiktig baerekraft.

Er opptatt av gkte kostnader knyttet til omstilling til grenn luftfart, trygg og sikker mobilitet, samt klimapavirkning fra luftfart.

Formalet med dialog er a sikre forutsigbarhet, trygghet og baerekraftige lasninger.

@nsker tydelighet rundt Avinors forventninger til menneskerettigheter og reduksjon av klimagassutslipp.

Formalet med dialog er a sikre ansvarlig praksis og bidra til baerekraftige lasninger.

Opptatt av kundetilfredshet, arbeidstid, HMS og lann - bade for egne ansatte og arbeidere i verdikjeden.

Formalet med dialog er a skape et godt og trygt arbeidsmilj@, fremme samarbeid og gi rom for innspill og forbedringer.

Opptatt av positive gkonomiske ringvirkninger fra flyplassene, men ogsa bekymret for stay fra fly og helikopter.

Formalet med dialog er a sikre apenhet, redusere negative effekter og styrke lokal verdiskaping.

Er opptatt av sty fra luftfart, direkte utslipp og forurensning til luft, vann og grunn, klimagassutslipp knyttet til luftfart og bygging av
nye lufthavner, satsing pa el-fly og baerekraftig drivstoff (SAF) for a redusere utslipp, samt inngrep i natur ved utbygging.

Formalet med dialog er a sikre apenhet, redusere miljgpavirkning og styrke Avinors basrekraftsstrategi.

Dialog skjer giennom nasjonal transportplan, eierskapsmelding,

lovkrav og palegg. Den omfatter mater med komiteer og partigrupper,

kontaktmoter, rapporter, heringsprosesser og informasjonsmater.

Dialog med bank- og finansaktarer skjer giennom meter,
Kapitalmarkedsmeter, ars- og baerekraftsrapporter samt ESG-rating.

Kommunikasjon med reisende skjer gjiennom bruker- og
kundetilfredshetsundersakelser, media og generelle
kundehenvendelser. Informasjon deles med reisende via Avinors
hjemmeside.

Samarbeid med kunder og forretningspartnere skjer blant annet
giennom mater og lopende oppfalging av relasjoner i lufthavnenes
okosystem.

Kommunikasjon med leveranderer skjer giennom moter, samarbeid
og forhandlinger av kontrakter, samt lapende oppfelging av
leverandarforhold.

Dialog med interne interessenter skjer i hovedsak gjiennom
medarbeiderundersokelser, utviklingssamtaler, arbeidsmiljgutvalg,
vernetjeneste eller annen daglig dialog.

Dialog med lokalsamfunn skjer giennom media, hlringer og
informasjonsmeter. | tillegg har vi dedikerte informasjonskanaler pa
avinor.no for PFAS og stay.

Dialog med miljgorganisasjoner skjer giennom informasjonsmeter,
felles konferanser og media. I tillegg gjennomfores det
samarbeidsprosjekter for a blant annet sikre kunnskapsdeling og felles
forstaelse av miljgutfordringer.

e E1Klima

e E2 Forurensning

e E4 Biodiversitet og okosystemer

e E5 Sirkuleergkonomi

e S1 Egen arbeidsstyrke

o S2 Arbeidereiverdikjeden

e (1 Forretningsetikk, cybersikkerhet

e E1Klima

e E2Forurensning

e S3 @Wkonomiske ringvirkninger

e (G1 Samfunnsberedskap og forsvarsevne, Cybersikkerhet

e E1Klima
e E2 Forurensning
e 5S4 Security, Safety

e E1Klima
e S2 Arbeidere i verdikjeden

e S1 Egen arbeidsstyrke
e S2 Arbeidereiverdikjeden

e E2Forurensning
e S3 @Wkonomiske ringvirkninger, Fly- og helikopterstay,
PFAS-utlekking fra forurenset grunn

e E1Klima

e E2Forurensning

e [4 Biodiversitet og gkosystemer
e S3Fly- og helikopterstay
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Klagemekanismer, avbgtende tiltak og varsling

Innrapportering av klager er viktige verktoy for a fa informasjon om forhold hvor
Avinor har en pavirkning pa omgivelser, enkeltpersoner eller grupper. Klagene kan
omhandle tilfeller som enkeltpersoner har vaert utsatt for pa Avinors lufthavner

eller samfunns- og miljgsparsmal. Avinor har flere klagemekanismer, avhengig av
interessegruppe og om forholdene er kjente eller ukjente. Skjema for generelle klager
er offentlig tilgjengelig pa Avinor.no: https://tilbakemelding.avinor.no/

Gjennom Avinors varslingskanal kan bade ansatte og eksterne varsle om
kritikkverdige forhold, ogsa anonymt og til ekstern mottaker av varsler.Varslings-
kanalen er tilgjengelig pa Avinor.no: https://partner.avinor.no/tjenester/varsle-om-
kritikkverdige-forhold/

| situasjoner hvor det avdekkes negativ pavirkning pa menneskerettigheter som
Avinor har forarsaket eller bidratt til, vil selskapet samarbeide om og gi tilgang til og/
eller serge for gjenoppretting og/eller erstatning. Alle klager og varslingssaker blir
behandlet via Avinors varslingsinstitutt i trad med norsk regelverk, god praksis og
vedtatte retningslinjer.

Metode for aktsomhetsvurderinger

Avinor gjennomferer aktsomhetsvurderinger i trad med OECDs retningslinjer

for ansvarlig naeringsliv for a identifisere, redusere og forhindre brudd pa
menneskerettigheter og arbeidsvilkar. Metodikken i aktsomhetshjulet er implementert
L Avinors styringssystem gjennom policyer, retningslinjer og prosedyrebeskrivelser.
Aktsomhetshjulet er integrert i giennomfering av risikovurderinger,

Avinor har en risikobasert tilnaerming til aktsomhetsvurderinger og prioriterer de
omradene vi finner den alvorligste risikoen kombinert med var pavirkningsmulighet.
For egen virksomhet betyr det at vi prioriterer de forholdene som i sterst grad
potensielt kan pavirke egne ansatte negativt, eller pavirkning gjennom Avinors virke
som skader samfunn, mennesker, klima og miljo negativt.
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Avinor giennomfarer arlige overordnede risikoanalyser av miljg, sosiale og etiske
forhold i vare innkjepsplaner og eksisterende leveranderkjede. Den overordnede
risikokartleggingen tar utgangspunkt i DF@s hoyrisikoliste og kunnskapsgrunnlag om
risikoer knyttet til tjenester og produkter som inngar i Avinors innkjepskategorier. Om
produktkategorien ikke finnes pa DFOs hayrisikoliste sjekkes ogsa andre kilder som
Global Rights Index, The US Department of labours list of goods produced by child
labor or forced labor, og ITUC sin oversikt over arbeidstakerrettigheter i ulike land.

Kartleggingen oppdateres arlig med utgangspunkt i planlagte anskaffelser og storre
prosjekter som inkluderer anskaffelser av varer eller tjenester som anses a inneha

en potensiell risiko for negativ pavirkning. Gjennom offentlige anskaffelser og stor
grad av langsiktige rammeavtaler med leveranderer vil vii mange tilfeller vaere ien
god posisjon for a kunne utbedre forhold i leveranderkjeden i samarbeid med vare
partnere og leverandgrer. | tilfeller hvor Avinor ikke alene har mulighet til a pavirke
risikoen i saerlig grad er hovedregelen at vi forsoker a samarbeide med andre
selskaper og interesseorganisasjoner om i fellesskap a drive pavirkning. Avinor er ogsa
medlem i Etisk Handel Norge og innhenter innsikt og samarbeider om risikoprodukter
sammen med andre medlemmer.

Risikostyring @konomi

Kommuniser
hvordan pavirkningen
er handtert

Forankre ansvarlighet
Lretningslinjer og
styringssystemer

Overvak
giennomfaring
og resultater
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Kartlegg og vurder negativ
pavirkning/skade ut fraegen
virksomhet, leverandorkjede
og forretningsforbindelser

e o
v

Sorg for, eller
samarbeid om
gjenoppretting
og erstatning der
det er pakrevd

Stans, forebygg
eller reduser
negativ pavirkning/skade


https://tilbakemelding.avinor.no/
https://partner.avinor.no/tjenester/varsle-om-kritikkverdige-forhold/
https://partner.avinor.no/tjenester/varsle-om-kritikkverdige-forhold/
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Indikatorer for oppfaelging av arbeidet med ansvarlig virksomhet

Tabellen nedenfor viser vare ngkkeltall for arbeidet med grunnleggende menneskerettigheter og anstendige arbeidsforhold i egen virksomhet og verdikjede.

INDIKATORER FOR ARBEIDET MED GRUNNLEGGENDE MENNESKERETTIGHETER OG ANSTENDIGE ARBEIDSFORHOLD BESKRIVELSE

Forankring og opplaering i etikk Antall/%/frekvens

Oppleering ledere og styremedlemmer 100 % Oppleering i etikk og dilemmatrening

Opplaering medarbeidere (e-leering) 95,4 % E-laering etikk kurs obligatorisk for alle ansatte

H1 (Antall fravaersskader per. Mill arb. Timer) Antall: 10, Frekvens 2,1 Antall arbeidsrelaterte ulykker med fraveer (H1), samt frekvens
H2 (Antall skader per. Mill arb. Timer) Antall: 23, Frekvens: 4,8 Antall arbeidsrelaterte ulykker som skal registreres, samt frekvens

Kignnsbalanse

Kvinneandel konsernledelsen 20,00 % Konsernledelsen
Kvinneandel lederstillinger 30,24 % Lederniva 1,2,3 og 4
Kvinneandel konsernet 22,44 % Alle ansatte

Personvern

Brudd pa personvern 0 Ingen registrerte brudd pa personvern blant ansatte

Innsyn og varsler

Mottatte informasjonskrav apenhetsloven 0 Ingen registrerte informasjonskrav

Mottatte varsler 236 Antall innkommende varsler fra egne ansatte og eksterne til varslingskanalen. Stor andel av varsler er i kategorien kundevarsler
Mottatte varsler via ekstern varslingskanal 0 Ekstern varslingskanal via advokatselskap

Avdekkede kritikkverdige forhold 2 Antall varsler som er vurdert som kritikkverdige forhold

Leveranderer /791 Leverandarer Avinor har aktive avtaler med i 2025

Leverandgrer som er risikovurdert 62 Avtaler som er risikovurdert gjennom anskaffelsesprosess og serigsitetsoppfelging i 2025

Serigsitet & A-krim

Leveranderer med brudd pa serigsitetskrav 49 Avdekket giennom serigsitetskontroller

Forhold varslet til arbeidstilsynet 4

Leverandarer med krav om forbedringer 11 Leveranderer med palegg om forbedring og gjenoppretting av forhold avdekket
Leverandorer oppsigelse av kontrakt pga. brudd pa avtale om ansvarlighet eller serigsitetskrav 1 Kontrakter som er sagt opp pa grunn av brudd pa serigsitetskrav

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025



AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor

Generelle tiltak og krav for ivaretakelse av menneske- og
arbeidstakerrettigheter, etikk og ansvarlighet i verdikjede

Avinor stiller strenge krav til etikk og ansvarlighet ovenfor kontraktsparter og benytter
krav, kontraktoppfelging og undersekelser proaktivt som forebyggende tiltak for

a sikre at vare kontraktsparter er ansvarlige virksomheter. Dette gjelder utover
identifiserte omrader med potensiell negativ pavirkning.

Felles krav for alle innkjep er at hensiktsmessige krav til baerekraft skal

iINnnga i anskaffelsesstrategien, og at alle kontraktsparter skal signere pa

vare etiske retningslinjer til leveranderer som en del av kontraktsvilkarene.

Disse kontraktsvilkarene med tilh@rende prinsipper krever etterlevelse av
menneskerettigheter, arbeidslivsstandarder, HMS, ytre miljg og ansvarlig
forretningspraksis. Kravene skal speiles i hele leveranderkjeden og gir Avinor

rett til a revidere og eventuelt kansellere alle avtaler med leveranderer ved
vesentlige brudd pa kontraktsvilkar. | tillegg stilles krav om etterlevelse av Avinors
serigsitetsbestemmelser til leveranderer innen bygg og anlegg og renhold. Pa vare
nettsider beskriver vi vart arbeid med serigsitet og arbeidslivskriminalitet:
https://om.avinor.no/samfunnsansvar/apenhetsloven/

| kontrakter hvor det stilles szerskilte krav til ivaretagelse av menneskerettigheter,
oftest omtalt som etiske krav eller krav til aktsomhetsvurderinger folges disse kravene
opp av kontraktseier i samarbeid med fagressurser innen baerekraft.

Seriositetskrav

Et av Avinors sterste innkjgpsomrader er bygg og anlegg og vi er derfor

spesielt opptatt av a bidra til & sikre serigsitet innen denne sektoren. | vare
entreprisekontrakter stiller vikrav om at kontraktsparten og underleverandorer bidrar
til serigst arbeidsliv; herunder arbeidsmiljgloven, forskrift om lenns- og arbeidsforhold i
offentlige kontrakter og skatte- og avgiftslovgivningen.

Vibenytter verktayet HMSREG for oppfelging av serigsitet for etterlevelse av lover,

forskrifter og serigsitetsbestemmelser, ha kontroll over vare leveranderer og deres
mannskap, samt a motvirke arbeidslivskriminalitet og sosial dumping. Videre stiller vi
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krav til at leveranderene skal benytte StartBANK (eller tilsvarende system) for a sikre
serigsitet hos vare leveranderer. Det gjennomferes regelmessige kontroller etter

et risikobasert utplukk. Vihar to innleide LO-koordinatorer som bl.a. har i oppgave

a drive oppsokende virksomhet pa vare bygge- og anleggsplasser for a pase at
arbeidsforholdene er i hht norske lenns- og arbeidsvilkar. LO-koordinatorene
opererer uavhengig av Avinor for & ivareta arbeidstakernes rettigheter, koordinatoren
fungerer til dels ogsa som en varslingsinstans da var erfaring er at arbeidere tar
kontakt med LO-koordinator om ugnskede forhold. De starre utbyggingsprosjektene
har egne ressurser som felger opp serigsitetsbestemmelsene. | de mindre prosjektene
er det ofte prosjektleder som har ansvaret.

Fakturering og sertifiseringer

Avinor er opptatt av a stille rimelige krav til betaling av faktura for @ motvirke at
arbeidere i verdikjeden skal pavirkes negativt av Avinors betalingspraksis i forbindelse
med utbetaling av lenn. Avinors praksis er at fakturaer betales i lapet av 30 dager.
Avinor er ISO 14001 (miljzsertifisering) sertifisert for & sikre at selskapet reduserer
miljgpavirkninger og oppfyller lovbestemte krav og tillit blant interessenter.

Resultat av aktsomhetsvurderinger egen virksomhet og ansatte

Negativ pavirkning pa menneske- og arbeidstakerrettigheter i Avinor vurderes som
lav sett opp mot internasjonale standarder for grunnleggende menneskerettigheter.
Arsaken til dette er at arbeidstakeres rettigheter i Norge er godt regulert, og det
jobbes systematisk og kontinuerlig med a sikre anstendige arbeidsforhold i Avinor
bade fra konsernets side og fra arbeidstakerrepresentanter. Avinor er underlagt
arbeidsmiljgloven, en rekke tariffavtaler mellom partene i arbeidslivet, aktivitets- og
redegjorelsesplikten og er en |A-bedrift. Majoriteten av Avinors ansatte er tilknyttet en
fagforening og ansatte er representert i konsernstyret og i styret til Avinor Flysikring
AS. Avinor har ogsa en velfungerende vernetjeneste som deltar pa relevante arenaer.
Se interessentdialog i avsnittet «Interessentdialog».

Gjennom aktsomhetsvurderinger og vesentlighetsvurderinger i trad med
rapporteringsstandarden CSRD er folgende potensiell negativ pavirkning og risiko

Risikostyring @konomi Vedlegg 244

laftet som omrader hvor konsernet potensielt kan pafore egne ansatte negativ
pavirkning og risiko. Disse pavirkningene ma sees i lys av at norsk lov forbyr
diskriminerende praksis og setter krav til selskapers HMS-arbeid for a sikre at ansatte
har trygge arbeidsmiljger. Avinor har systemer og rutiner pa plass for a etterleve

alle lovkrav. Pavirkningene anses likevel som systemiske, da Avinor opererer i en
bransje preget av homogenitet og forhgyet risiko for skader og ulykker i utfgrelsen av
arbeidet, spesielt pa flyside av virksomheten.


https://om.avinor.no/samfunnsansvar/apenhetsloven/
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Potensiell og faktisk negativ pavirkning, beskrivelse av risiko, tiltak og berarte i tabell nedenfor:

Relevant

i Beskrivel
menneskerettighet eskrivelse

Pavirkning/risiko

Risikostyring
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Forventede resultater Berorte

Likestilling, ikke- Mangfold Identifisert en faktisk negativ pavirkning i Retningslinjer Medarbeiderundersgkelsen bidrar til Egne ansatte
diskriminering Likestilling form av manglende mangfold Avinor har etablert retningslinjer og prinsipper for a sikre mangfold, likestilling og hindre diskriminering i konsernet. Retningslinjene bygger pa at overvaking av om tiltaket fungerer etter
de ansatte er selskapets viktigste ressurs, samt at mangfold er viktig for a sikre rett kompetanse i selskapet samt 4 tiltrekke seg talent. hensikt. Tiltaket og undersokelsen viser at det
ikke eksisterer systematiske kjgnnsforskjeller i
Medarbeiderundersgkelse konsernet.
Stiller spersmal om ansatte opplever mobbing, trakassering og uonsket seksuell oppmerksomhet. Det stilles ogsa sparsmal om varslingskanaler er
godt kient og oppleves trygg & benytte seg av. Rekruttering skal sikre at kandidater blir valgt ut
pa ngytralt grunnlag, fierner risiko for beviste
Rekruttering eller ubeviste holdninger
Alle stillingsannonser skal inneholde formuleringer for a tiltrekke seg mangfold som hovedregel, disse inkluderer for eksempel formuleringer for
a sikre balanse mellom arbeid og familieliv og full dekning av lann ved lovfestet permisjon som er viktig for rekruttering av kvinner. Det benyttes (Jkt bevissthet blant ansatte i selskapet vil ha
tester i rekrutteringsprosesser for a redusere risiko for subjektive vurderinger og egne holdninger i forbindelse med rekruttering for a sikre at alle positiv effekt pa at retningslinjene for mangfold
kandidater vurderes uavhengig av kjgnn, bakgrunn osv. etterleves.
Mangfold markeringer
Avinor gjiennomferer arlig en markering av mangfold for alle ansatte for & fremheve selskapets holdninger til mangfold og relevante tematikker.
Tilrettelegging for utsatte grupper
Avinor legger vekt pa tilrettelegging for utsatte grupper, bade i rekrutteringsprosesser og blant eksisterende ansatte. Det fokuseres pa
universell utforming av bade fysiske lokaler og IKT-utstyr, samt tilrettelegging i forbindelse med graviditet. Formalet er a sikre at utsatte grupper
foler seg @nsket og i stand til a arbeide hos Avinor. Ved a gjore nedvendige tilpasninger tilrettelegger vi for et inkluderende arbeidsmilj@ som
opprettholder og tiltrekker seg kompetanse og mangfold.
Trygt og sunt Ulykker og skader Identifisert en faktisk negativ pavirkning i Registering og overvaking av HMS-avvik Malsettingene er a forhindre HMS-avvik, Egne ansatte
arbeidsmilje form ulykker og skader pa ansatte. Alle ansatte skal rapportere inn skader, ulykker og sykefravaer med arsak i arbeidsrelatert skade giennom eget avvik- og oppfelgingssystem personskader og sykefravaer giennom

for HMS. Verdiene overvakes kontinuerlig og rapporteres kvartalsvis til konsernledelsen, og seks ganger pr. Ar til Sentralt arbeidsmiljgutvalg.
Systemet har veaert benyttet over flere ar og har vist effekt ved at ytterligere tiltak har bidratt til a senke antallet skader og ulykker.

Verneombud

Etablert verneombud for a sikre at ansattes interesser blir ivaretatt. Verneombudet utfarer fysiske vernerunder pa lokasjoner arlig. Det
giennomfgres risikovurderinger av hvordan kjemisk, biologisk, organisatorisk, psykososialt og fysisk arbeidsmiljg pavirker de ansatte. Det er
etablert egne utvalg for a ivareta forhold som antas a ha negativ pavirkning pa spesielt utsatte ansatte. Blant disse er kjemikalieutvalg, IA-utvalg,
AKAN-utvalg og en CISM-/Kollegastatteordning, som fungerer som underutvalg til Sentralt Arbeidsmiljigutvalg (SAMU).

Avinor kartlegger systematisk risikoutsatte funksjoner og omrader for a identifisere potensielle farer og sarbarheter. Basert pa denne
kartleggingen utarbeides spesifikke tiltak og handlingsplaner for & redusere risikoen for skader og ulykker. Vurderingene giennomfares
regelmessig for a sikre at tiltakene er effektive og oppdaterte. Dette bidrar til a forhindre HMS-avvik, personskader og sykefravaer giennom
forebyggende arbeid.

forebyggende arbeid, malsettingene folges
giennom maling av verdiene H1, H2 og N
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Relevant

B e e Pavirkning/risiko Beskrivelse Forventede resultater

Forurensning Boforhold/Rent vann Identifisert en faktisk negativ pavirkning Ved flere lufthavner pagar det et stort arbeid med opprydding i PFAS-forurenset grunn som falge av tidligere bruk av brannskum med PFAS. Redusere og begrense forurensning Tredjeparter
i form av forurenset drikkevann pa noen Det pagaende arbeidet kommuniseres pa vare nettsider og oppdateres kontinuerlig. Bergrt lokalbefolkning har blitt kompensert. Malsetningen er Lokalbefolkning
lufthavner grunnet utslipp av PFAS. afjerne PFAS, eller redusere spredning, fra de mest forurensede omradene ved 13 prioriterte lufthavner innen 2027.

Steyforurensning Stay Identifisert en faktisk negativ pavirkning i Fly- og helikopterstoy pavirker lokalbefolkningen og bosatte i naerhet av Avinors lufthavner negativt. Stey inngar ogsa i EUs Redusere og begrense stoy Tredjeparter
form av stey fra fly og helikopter taksonomi og Avinor felger EU-direktiv og rapporterer, samt implementerer tiltak kontinuerlig for & redusere og forbedre Lokalbefolkning

stgybelastningen. Det pagaende arbeidet kommuniseres pa Avinors nettsider og oppdateres kontinuerlig.

ARS- OG BZAREKRAFTSRAPPORT 2025


https://om.avinor.no/barekraft-i-avinor/pfos-i-fokus/pagaende-arbeid/
https://om.avinor.no/barekraft-i-avinor/klima-og-miljopolicy/fly-og-helikopterstoy/

AVINOR AS

Introduksjon Om Avinor Strategi, portefelje og utvikling Aret 2025 Baerekraft Risikostyring @konomi Vedlegg 247

Resultat av aktsomhetsvurderinger verdikjede (oppstrems og nedstrams) Avinors direkte leveranderer er i stor grad norskregistrerte selskaper. Underleverandgrer er ogsa i stor grad norskregistrerte eller

Avinor kan indirekte bidra til eller forarsake negativ pavirkning giennom leverandorer og verdikjedene til leverandorer.
Risikoen vurderes a vaere sterst innen Bygg og anlegg, teknologi og tjenester som anskaffes til drift, vedlikehold og sikkerhet ved

etablert i Europa og USA. Det anskaffes mer tjenester enn varer, men tjenesteleveransene kan ogsa omfatte varer. Avinor opplever

leverandarer kan oppgi dette.

Avinors flyplasser er vare storste innkjopsomrader i belep og volum. Innen disse kategoriene finner vi ogsa bade tjenester og

produkter som basert pa kildene nevnt over kan utgjere en potensiell risiko for brudd pa menneskerettigheter og anstendige
arbeidsvilkar. Risikoen for alvorlig brudd pa menneske- og arbeidstakerrettigheter anses a vaere storst innen produksjon, tilvirkning

og utvinning av ramaterialer som oftest foregar i hgyrisikoland.

at tilgangen til informasjon og oversikt over verdikjeder er utfordrende nar det kommer til varer og produkter da fa av vare

Det er ikke avdekket faktisk negativ pavirkning eller brudd pa menneskerettigheter og arbeidsforhold i leveranderkjeden i
lzpet av 2025 utover forhold beskrevet for egne ansatte og forhold beskrevet for arbeidere i verdikjeden innen serigsitet- og
arbeidslivskriminalitet. Avinor erkjenner at selskapet trolig ikke har klart a avdekke eller kjenner til andre forhold i verdikjeden,
selskapet etterstreber & bade redusere og avdekke vesentlig negativ pavirkning kontinuerlig giennom aktsomhetsvurderinger.

:iﬁ\r::g;erettighet Pavirkning/risiko Beskrivelse Tiltak og gjennoppretting Forventede resultater Berorte
Anstendig Lonn Identifisert en faktisk og potensiell Gjennom 49 kontroller ble det avdekket: 19 kontroller uten avvik/brudd, 7 med mindre avvik, 3 med moderate avvik og 7 med alvorlige Faerre avvik og brudd pa Arbeidere i
arbeidsforhold Arbeidstidsbestemmelser negativ pavirkning i form av brudd pa avvik. Avvikene handler primzert om avvik pa arbeidstidsbestemmelse, noen mangler ved arbeidskontrakter, noe lgnnstyveri ved manglende seripsitetsbestemmelser giennom proaktivt verdikjede primeert i

Tilstrekkelig hvile serigsitetsbestemmelser for arbeidere innen utbetaling av overtidstillegg og betaling under minstelonn. Forholdene er fulgt opp, under oppfelging og utbedret. arbeid og kontroller. Norge

Ulykker og skader (HMS) bygg- og anlegg og renholdstjenester. Arbeidet med serigsitetskrav er loftet i forbindelse med anskaffelser og kontraktsvilkar innen bransjer med risiko for userigsitet og

Arbeidslivskriminalitet arbeidslivskriminalitet. For a styrke arbeidet med serigsitet er det i 2025 besluttet a innfere krav om bruk av systemet HMSREG ogsa i | 2025 er det gitt mer opplaering i systemet

Serigsitet kontrakter for renholdstjenester pa lufthavner for & sikre bedre oversikt over arbeidere og styrke og forbedre arbeidet med gjennomfaring av HMSREG for & sikre at leveranderer er i stand

serigsitetskontroller. til & etterleve krav. Tiltakene har gitt gode
tilbakemeldinger og resultater.

Anstendige Tvangsarbeid Identifisert en potensiell negativ pavirkning Gjennomfegrer kontinuerlig aktsomhetsvurderinger av verdikjede, leveranderer og forretningspartnere. Arlig giennomfering av risikovurdering @kt innsikt i verdikjeder vil pa sikt gjore oss i Arbeidere i
arbeidsforhold Fagorganisering i form av flere mulige negative pavirkninger basert pa eksisterende verdikjede og kommende anskaffelser med spesielt fokus pa hayrisikoprodukter bedre stand til a stille riktige krav i forbindelse verdikjeden, globalt

Diskriminering

Brutal behandling

HMS

Lonn og
arbeidstidsbestemmelser
Regulzere ansettelser
Marginaliserte
befolkningsgrupper

innen menneskerettigheter og anstendige
arbeidsforhold giennom leveranderer og
verdikjede.

Risikoen for alvorlig brudd pa menneske-

og arbeidstakerrettigheter anses a vaere
stegrst innen produksjon, tilvirkning og
utvinning av ramaterialer som oftest foregar i
hayrisikoland.

Avinor har med utgangspunkt i risikoen
identifisert i 2025 hatt et spesielt fokus pa:

o Elektroprodukter & Starre tekniske
installasjoner

e Byggevarer (stal, treverk)

o EVkjoretay (kobolt og konfliktmineraler)

e Solcellepaneler

Forbedret rutiner for bakgrunnsundersakelser (IDD) og dokumentasjonskrav i anskaffelser innen etikk og aktsomhetsvurderinger

Gjennomfaerer oppfelgingstiltak hos leverandarer hvor deres aktsomhetsvurderinger ikke er vurdert som tilfredsstillende, eller ved funn som

utgjer en potensiell risiko.

Samarbeider med andre offentlige virksomheter og Etisk Handel Norge om aktsomhetsvurderinger av tjenester og produkter.

Utarbeidet handlingsplan for tiltak innen innkjepskategorier som inkluderer hayrisikoprodukter. Tiltakene bestar av markedsdialog og okte

krav, okt kontraktoppfelging og stikkpraver av leveranderer.

o Hovedfokusi 2025 har vaert kartlegging av en stalleveranse og utarbeidelse av krav til stal i anskaffelser i samarbeid med Etisk Handel
Norge. Arbeidet vil fortsette i 2026 og er ogsa viktig far a avdekke at det ikke benyttes sanksjonert stal i Avinors verdikjede.

o Det har blitt stilt krav til levelenn i anskaffelse av arbeidsteoy og IT-utstyr i 2025

o |forbindelse med nye kontrakter for tax-free pa Avinors lufthavner i 2026 jobbes det med a stille hensiktsmessige krav til baerekraft som
ogsa vil inkludere menneske- og arbeidstakerrettigheter.

med anskaffelser og kontrakter.
Samarbeid med andre virksomheter

og interesseorganisasjoner oker

innsikt og pavirkningsmulighet ovenfor
leverandermarkedet, bade nasjonalt og
globalt.

og spesielt Asia
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