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OPPSUMMERING

Rapporten inneholder en samfunnsgkonomisk analyse av endret lufthavnkapasitet i Oslofjordomradet.
Bakgrunnen for beregningen er utsikter til manglende rullebanekapasitet ved Oslo lufthavn, Gardermoen
(OSL) gitt den forventede veksten i antall passasjerer i arene fremover. Hovedproblemstillingen er hvorvidt
det er Ignnsomt, og mest Ignnsomt, & utvide Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL) gjennom en
terminalutvidelse samt en tredje rullebane, fremfor a utvide Sandefjord lufthavn, Torp (TRF) og Moss
lufthavn, Rygge (RYG).

Det er beregnet to alternativer. Alternativ 1 ser pa nytte- og kostnadsvirkninger av en kapasitetsutvidelse
ved Oslo lufthavn Gardermoen med bygging av en tredje rullebane (R3). | dette alternativet forutsettes
kapasiteten pa Torp (TRF) og Rygge (RYG) a veere lik dagens kapasitet. | Alternativ 2 forutsettes
kapasiteten ved OSL 3 ligge fast mens kapasiteten pa TRF og RYG utvides noe.

Investeringen i gkt kapasitet pa OSL for & betjene forventet etterspgrsel synes samfunnsgkonomisk
Ignnsom. Konklusjonen synes sveaert robust, ogsa for rimelige endringer i forutsetningene. Trafikkveksten
ma under 0,4 prosent pr ar for at prosjektet ikke skal veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Kostnadssiden
bor likevel underlegges en fullverdig usikkerhetsanalyse og trafikkutviklingen fglges ngye, fgr endelig
beslutning fattes.







FORORD

Dette oppdraget er gjennomfgrt under en rammeavtale for samfunnsgkonomiske analyser for
NTP 2018-2027. Oppdraget bestar i a utfgre en samfunnsgkonomisk analyse av en tredje
rullebane ved Oslo lufthavn Gardermoen, for & kunne avvikle den forventede veksten i flyreiser.

Oppdragsgivers kontaktperson har veert Jon Inge Lian, Avinor. Prosjektet er gjennomfgrt av
Eivind Tveter, Hilde J. Svendsen og Svein Brathen, Mgreforsking Molde AS, med sistnevnte som
prosjektleder. Harald Thune-Larsen og Knut S. Eriksen, Transport gkonomisk institutt, har bidratt
med trafikkprognoser (dokumentert i eget notat), og beregninger knyttet til verdsetting av
differanser i antall bergrte av endringer i flystgy. Knut Fuglum, Avinor har utarbeidet vedlegg 3
om stgysoner, blant annet basert pa et arbeid fra SINTEF v/Kare Liasjg.

Molde, 20.03.2015

Forfatterne



KORTSAMMENDRAG

| forbindelse med Nasjonal Transportplan 2018-2027 har Megreforsking Molde utfgrt en
samfunnsgkonomisk analyse av endret lufthavnkapasitet i Oslofjordomradet. OSL hadde i 2024
24,2 millioner passasjerer og vil med planlagte terminaltiltak kunne na en kapasitet pa 32-35
millioner passasjerer. Utover dette vil rullebanekapasitet pa 90-100 bevegelser i timen utgjgre
en begrensning, gitt trafikksammensetningen og vinterforhold. Prognosene tilsier en trafikk pa
34,5 millioner passasjerer i 2030. Det er lagt til grunn en arlig vekst pa 0,65 millioner passasjerer
fram til 2030 og 0,6 millioner deretter.

Analysen tar utgangspunkt i et O-alternativ som er a ikke bygge rullebane 3/terminal 3 (R3+T3)
ved OSL og la Torp (TRF) og Rygge (RYG) utvikle seg til 5,5 millioner passasjerer (fra 3,6 millioner i
2014). To alternativer er vurdert (dvs sammenliknet med 0-alternativet):

1: Bygging av R3+T3 pa OSL der kapasiteten ved TRF+RYG vokser til 5,5 millioner passasjerer.
2: Bygging av R3+T3 pa OSL der kapasiteten ved TRF+RYG vokser til 10 millioner passasjerer.

Beregningen av nyttevirkninger tar utgangspunkt i at begrenset kapasitet ved en lufthavn gjgr at
flypassasjerene ma velge en alternativ reise eller lar veere a reise. Den alternative reisen skjer
enten fra en annen flyplass (Torp, Rygge eller Ggteborg), eller med tog/buss/bil. De alternative
reisene er som regel mer kostnadskrevende (malt i betalte kostnader og verdien av reisetid) enn
en reise fra OSL ville vaert. Det er spesielt gkt tidsbruk som er grunnen til dette. Beregningene tar
hensyn til de reisendes bosted og deres destinasjoner.

Beregningene er utfgrt av for en periode pa 40 ar med oppstart i 2030. Nytten av alternativ 1 (ift
O-alternativet) er anslatt til noe over 125 mrd. kr, mens alternativ 2 har en nytte pa rundt 60
mrd. kr. Kostnadene ved a bygge ut rullebane 3 og Terminal 3 er anslatt til 13-16 mrd kr. Med
rente og en byggetid pd 5 ar og utgjor dette 15-18 mrd kr. Alle tall er i 2013-kr.

Nytten av @ bygge R3+T3 synes G ligge i stgrrelsesorden 7 ganger hgyere enn kostnadene. |
overkant av 75 % av trafikantnytten er knyttet til utlandstrafikken. Forretningsreisende star for i
underkant av 50 % av nyttesiden.

En delvis avhjelping av kapasitetsbehovet ved a la TRF og RYG vokse til 10 millioner passasjerer
samlet gir fortsatt betydelig nytte av a gke kapasiteten pa OSL, fordi en stor del av markedet har
OSL som sin naermeste flyplass. Investeringskostnaden ved & gke kapasiteten ved TRF og RYG til
10 millioner passasjerer pr ar er mer usikker. En slik kapasitetsgkning vil medfgre at terminalene
ma flyttes pa andre siden av rullebanen for bade TRF og RYG, sammen med utvidelse av
terminal, parkeringsplasser og flyoppstillingsplasser. Nar det gjelder klimautslipp er det liten
forskjell mellom & utvide OSL fremfor a ta veksten pd RYG og TRF. Nar det gjelder stgy kreves det
mer detaljerte beregninger, men det er sannsynlighetsovervekt for at stgyulempene vil vaere
stgrre ved & gke kapasiteten pa TRF og RYG.

Falsomhetsanalysene viser at ogsa ved lavt prognosealternativ er trafikantnytten hgy (knappe
105 mrd kr). Selv om Torp og Rygge utvides til a ta 10 mill passasjerer hver, er trafikantnytten
ved utbygging av rullebane 3/T3 rundt 60 mrd kr, eller rundt 3 ganger kostnadsanslagene. For at
investeringen skal ligge pa «break even» ma arlig passasjervekst i perioden 2030-2070 komme
nedi0,4 % pr. ar.

Produsentoverskudd for flyselskapene ved bygging av R3/T3 er beregnet til 10 mrd kr som fglge
av gkt aktivitet, men er ikke inkludert i beregningene. Begrenset kapasitet vil ogsa kunne fgre til
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forsinkelser og gkt ventetid. Kostnader ved forsinkelser er ikke inkludert i beregningene.
Beregningene omfatter heller ikke eventuell tilleggsnytte av at Norge opprettholder et sterkt
luftfartsknutepunkt med et bedre rutetilbud enn man ellers ville fatt.

En lengre analyseperiode (40 ar), noe stgrre trafikk, noe lavere kalkulasjonsrente (4 %) og noe
hgyere tidsverdier bidrar til bedre Ignnsomhet enn hva tidligere analyser viser. Investeringens
samfunnsgkonomiske Ignnsomhet framstar som svart robust. Vi anbefaler likevel & vurdere
tidspunkt for innfasing av investeringene med bakgrunn i trafikkutviklingen fremover, samt
gjennomga kostnadssiden med vekt pa usikkerhet og kostnadseffektivitet.
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SAMMENDRAG

Pa oppdrag for sekretariatet for Nasjonal Transportplan har Mgreforsking Molde utfgrt en
samfunnsgkonomisk analyse av endret lufthavnkapasitet i Oslofjordomradet. Bakgrunnen for
beregningen er utsikter til manglende rullebanekapasitet ved Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL)
gitt den forventede veksten i antall passasjerer i arene fremover. Hovedproblemstillingen er
hvorvidt det er Ignnsomt, og mest Ignnsomt, @ utvide Oslo lufthavn, Gardermoen (OSL) gjennom
en terminalutvidelse samt en tredje rullebane, fremfor a utvide Sandefjord lufthavn, Torp (TRF)
og Moss lufthavn, Rygge (RYG).

Transportgkonomisk institutt (T@I) har bidratt med en vurdering av en rullebane 3 pa OSL og
dens virkning pa stg@yavtrykket, ssmmenlignet med en utvidelse av TRF og RYG.

Det er beregnet to alternativer. Alternativ 1 ser pa nytte- og kostnadsvirkninger av en kapasitets-
utvidelse ved Oslo lufthavn Gardermoen med bygging av en tredje rullebane (R3). | dette
alternativet forutsettes kapasiteten pa Torp (TRF) og Rygge (RYG) a vaere lik dagens kapasitet. |
Alternativ 2 forutsettes kapasiteten ved OSL & ligge fast mens kapasiteten pa TRF og RYG utvides
noe. | en fglsomhetsanalyse har vi ogsa regnet inn effekten av & utvide RYG og TRF til 3 ta unna
all trafikk som avvises fra OSL uten en tredje rullebane, i det tidsrommet som en tredje rullebane
vil vaere tilstrekkelig til a ta all trafikkveksten pa OSL.

Beregningen av nyttevirkninger tar utgangspunkt i at kapasitetsproblemer ved en lufthavn gjgr
at flypassasjerene ma velge en alternativ reise. Denne reisen er som regel minst like kostnads-
krevende, malt i form av generaliserte reisekostnader der reisetid og andre ulemper inngar, i
tillegg til betalbare kostnader ved reisen. Dersom etterspgrselen etter flyreiser pa OSL overstiger
tilgjengelig kapasitet, vil en mulighet vaere a velge a reise fra TRF eller RYG fremfor OSL. Da vil
kostnadsgkningen tilsvare gkningen i generaliserte reisekostnader for reisen fram til destinasjon.
Et annet eksempel er 3 velge bil istedenfor fly, dersom dette skulle komme ut som det rimeligste
alternativet til 3 fly fra OSL. Kostnadsendringen blir i prinsippet beregnet pa samme mate. |
beregningen tas det hensyn til at markedsgrunnlaget til reisende fra OSL er bosatt pa ulike
omrader pa @stlandet. Det tas ogsa hensyn til sammensetningen av passasjerer til ulike
destinasjoner.

Beregningen viser at samlet diskontert trafikantnytte belgper seg til rundt 127 mrd. kr ved a
anlegge en tredje rullebane pa OSL, gitt dagens kapasitet ved TRF og RYG. En utvidelse av
kapasiteten ved TRF og RYG til 10 millioner passasjerer samlet pr ar, i stedet for tredje rullebane
ved OSL, gir en diskontert trafikantnytten pa 61 mrd. kr. Arsaken til at dette alternativet gir
lavere nytte, er at dette tiltaket gker lufthavnkapasiteten i @stlandsomradet med 4,5 millioner
mindre enn bygging av en tredje rullebane ved OSL. Fra 2040 tilsier trafikkprognosene at det
med utvidelse av kapasiteten ved TRF og RYG ma ca. 4,5 millioner passasjerer pr ar velge et
dyrere reisealternativ enn OSL, TRF eller RYG. Et slikt dyrere alternativ kan eksempelvis veere 3
benytte bil som et alternativ til en reise som, med tilgjengelig kapasitet, hadde blitt foretatt fra
OSL.



SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE - HOVEDRESULTATER

KONSEPTVALG

Nar vi sammenligner nullalternativet med utbygging av R3 ved OSL og forutsetter at kapasiteten
ved TRF og RYG holdes pa dagens niva, har vi et rimelig grep om nytte- og kostnadsvirkninger.
Nyttevirkningen beregnes som gevinsten ved at vi unngar en situasjon med trafikketterspgrsel
over kapasiteten ved OSL, som medfgrer at den udekkede etterspgrselen ma velge alternative
reisemater som pafgrer dem en kostnad i form av gkte generaliserte reisekostnader. Kostnads-
virkningen blir i dette tilfellet investeringskostnad for R3, siden vi forutsetter ingen investeringer
i nullalternativet.

Hvis vi sammenligner nullalternativet med en situasjon hvor R3 ikke bygges men kapasiteten ved
TRF og RYG gkes fra dagens niva pa 4,5 millioner passasjerer pr ar til 10 millioner passasjerer pr
ar, har vi et godt grep om nyttevirkningen, men kostnadsvirkningen er noe mer uklar. | dette
tilfellet er nyttevirkningen i hovedsak at en st@rre del av den udekkede etterspgrselen rettet mot
OSL kan benytte TRF eller RYG istedenfor reisealternativer som bil, tog og flyreise fra GOT.
Investeringskostnaden ved a gke kapasiteten ved TRF og RYG til 10 millioner passasjerer pr ar er
mer usikker. En slik kapasitetsgkning vil medfgre at terminalene ma flyttes pa andre siden av
rullebanen for bade TRF og RYG, sammen med utvidelse av terminal, parkeringsplasser og
flyoppstillingsplasser. Det er hgy grad av usikkerhet bade for nivaet hvor store investeringer
dette krever og nar de kan/skal gjennomfgres.

Tabell A viser trafikantnytten for to alternativer, hvor nytten regnes som avvik fra null-
alternativet og der overfgrt trafikk fra OSL gar til det beste alternativet av TRF, RYG, GOT eller
alternative transportformer som bil og tog. Overfgringen til TRF og RYG er imidlertid avhengig av
om det er kapasitet. Vi har forutsatt at Ggteborg har kapasitet til 3 ta unna den overfgrte
trafikken.

Tabell A: Naverdier, nyttevirkninger av T3+R3 og kapasitetsgkning ved TRF og RYG. Mrd. 2013-kr.

Alternativ Alt 1: T3+R3, kapasitet TRF+RYG 4,5 Alt 2: @ke kapasitet
mill. passasjerer pr ar TRF+RYG 10 mill.
passasjerer pr ar
Tjeneste @vrige Tjeneste @vrige
Trafikantnytte, utland 36,4 61,9 15,4 33,9
Trafikantnytte, Innland 20,9 8,2 7,4 4,1
Trafikantnytte 127,4 60,8
Terminaltid 22,2 22,2
Co, 0,1 0,1
Ulykker 0,7 0,6

Tallene i gra felt er indikasjoner, og ikke tatt med i summen

Fra tabell A fremgar det at forskjellen i nytte for de ulike alternativene er rundt 66 milliarder i
favgr av alternativ 1, der R3+T3 ved OSL bygges ut. Siden kostnaden for R3 er anslatt til mellom
13 og 16 mrd. kr (15-18 mrd. kr dersom vi tar hensyn til en byggeperiode pa 5 ar) er alternativ 1
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mest Ignnsom uavhengig av nivaet pa investeringskostnaden for & gke kapasiteten ved TRF og
RYG. Vi skal utdype dette litt naermere.

Tabellen viser at utbygging av R3 gir en samlet trafikantnytte pa rundt 127 milliarder 2013-
kroner over beregningsperioden pa 40 ar, med en diskonteringsrente pa 4 prosent. Vi ser at
passasjerer med utenlandske destinasjoner star for den stgrste nyttegevinsten, med til sammen
rundt 98 milliarder 2013-kroner, mens trafikantnytte fra innenlandske passasjerer star for 29
milliarder 2013-kroner. For utlandstrafikk er trafikantnytten av tiltaket nesten dobbelt sa hgy for
gvrige reiser som for tjenestereiser. For innenlandstrafikken er forholdet omvendt, hvor
virkningen for tjenestereiser er over det doble av gvrige reiser. Tallene reflekterer i stor grad at
andelen tjenestereiser for innenlands- og utenrikstrafikken er satt til henholdsvis 50 % og 30 %
(ut fra reisevaneundersgkelsen pa fly 2013), og ulik verdsetting av tid (tid for tjenestereiser
verdsettes til om lag det dobbelte av gvrige reiser).

| beregningen ma mesteparten av passasjerene som velger alternativ transport benytte tog, bil
eller reise fra Ggteborg. Arsaken til det er at det ikke er overskuddskapasitet av betydning ved
RYG og TRF til 4 ta denne trafikken.

Nar vi forutsetter en gkning av kapasiteten ved Torp og Rygge til samlet 10 millioner passasjerer
pr ar ser vi av tabell A at trafikantnytten blir knappe 61 mrd. 2013-kroner. Alternativet hvor kun
R3+T3 bygges ut gir altsa en trafikantnytte som er rundt 67 mrd. kr hgyere. For at det skal vaere
mer Ignnsomt @ bygge ut kapasiteten ved TRF og RYG ma kostnadsforskjellen vaere over 67
milliarder i favgr av TRF og RYG, noe som fremgar av tabell B. Med et gvre kostnadsanslag pa
R3+T3 pa 18 milliarder 2013-kroner sier det seg selv at det vil vaere mest Ignnsomt a velge
alternativ 1 uansett niva pa investeringskostnaden ved a gke kapasiteten ved TRF og RYG.

Hovedarsaken til at trafikantnytten er lavere nar kapasiteten ved TRF og RYG gkes er at disse
flyplassene er et alternativ for flere av passasjerene. De velger derfor en av disse flyplassene
istedenfor bil, tog eller a reise fra Ggteborg. Dette gj@r at kostnaden for den alternative reisen
gar vesentlig ned. | giennomsnitt er den alternative reisen beregnet til & bli 1250 kroner dyrere
nar kapasiteten ved Torp og Rygge er lav, mens den er beregnet til 4 bli drgyt 1000 kr. dyrere
ved en samlet kapasitet ved TRF og RYG pa 10 mill. passasjerer pr ar.

Tabell B: Netto naverdi av Alt 1: R3+T3 med apningsar 2025 og kapasitet TRF+RYG= 5,5 mill. passasjerer
pr ar. Mrd. 2013-kroner.

Naverdi, mrd. 2013-kroner
Trafikantnytte 127,4
Investeringskostnad R3 og T3 18
Netto naverdi 109,4

OSL vil ha behov for en 3. rullebane nar passasjertallet overstiger 35 millioner per ar. | henhold
til gjeldende prognoser vil dette inntreffe i 2030. | 2040 viser OSL-prognosen 40 mill.
passasjerer, og i 2050 51 mill. passasjerer. Dette innebarer at dersom OSL ikke far en ny
rullebane ma:

e 9 millioner passasjerer overfgres til Rygge og Torp i 2040, dvs. at trafikken pa disse

lufthavnene mer enn dobles
e 16 millioner passasjerer overfgres til Rygge og Torp i 2050, dvs. at trafikken firedobles.
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Beregningene tyder pa at det pa sikt vil veere stgymessig fordelaktig a utvide OSL fremfor 3 ta
veksten pa RYG og TRF. Samtidig understrekes det at beregningene er beheftet med en viss
usikkerhet. Stgyaspektet er neermere dokumentert i vedlegg 3.

Félsomhetsanalyse

I den samfunnsgkonomiske analysen er det gjort anslag for en rekke variabler og parametere.
Alle disse er i stgrre eller mindre grad usikre. For a vise betydningen av de viktigste og/eller mest
usikre anslagene gjgr vi en fglsomhetsanalyse. | denne analysen tar vi utgangspunkt i
basisberegningen presentert i kapitlet ovenfor med en kapasitet ved Torp og Rygge som fglger
det vi oppfatter som en naturlig utvikling, med en kapasitet pa henholdsvis 2,5 og 3 millioner
passasjerer pr ar.

Vi har variert fglgende elementer, hver for seg:

e Trafikkprognose: Hgy og lav
0 Vibenytter de ulike scenariene for trafikkvekst fra kapittel 2, med AVINORs
prognoser
e Priselastisitet: Hgy og lav
0 Hgy priselastisitet (i absoluttverdi) settes til -1,0 og lav til -0,6
e Reisetider for tog
0 Vivurderer konsekvenser av endrede togtider i 2030 nar IC-triangelet
ferdigstilles. Togtidene er hentet fra NTP (2013)
e Vekst for passasjeretterspgrsel som gir en netto naverdi av tiltaket lik null.

Tabell C: Fglsomhetsanalyse. Netto naverdi i mrd. 2013-kroner i ulike scenarier.

NNV trafikantnytte | %-endring fra Alt 1
Scenario Lav Hoy Lav Hoy
Trafikkvekst 103,9 169,3 -18 % 33%
Priselastisitet 123,2 131,6 -3% 3%
Reisetider for tog 125,4 2%
Kapasitet ved TRF og RYG pa 10 mill. 56,8 -55 %
passasjerer hver
NNV=0 Arlig passasjervekst 2030-2063: 0,4 %
(Trafikketterspgrsel i 2063: 36 mill.
passasjerer)

Vi ser av tabell C at den lave trafikkveksten gir en reduksjon i trafikantnytten pa 18 % av tiltaket.
Nar den hgye trafikkveksten legges til grunn gkes trafikantnytten med 33 %. For den lave
trafikkprognosen oppstar virkningene i hovedsak ved at nyttevirkninger vil gjelde for fzerre
passasjerer. | 2040 gir den lave trafikkprognosen om 7 % faerre passasjerer som avvises eller
overfgres til alternativ transport, mens med hgy trafikkvekst blir 42 % flere awviste eller
overfgrte til alternativ transport. Dette asymmetriske forholdet skyldes at behovet for utvidet
kapasitet oppstar fgr beregningsperioden starter i 2030 med hgy trafikkvekst, mens
kapasitetsbehovet oppstar etter 2030 i alternativet med lav trafikkvekst.
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Nar vi endrer priseelastisiteten til 0,6 gar trafikantnytten av tiltaket ned med 3 %, og gker
tilsvarende nar priselastisiteten settes til -1,0. Priselastisiteten pavirker hvor stor andel av
etterspgrselsoverskuddet som avvises, og derfor velger a la veere a reise. | hovedberegningen
velger 186 mill. passasjerer alternativ transport over beregningsperioden, mens 78 mill.
passasjerer avvises. Nar priselastisiteten settes til -1,0 gker antall avviste til 86 mill., mens den
reduseres til 70 mill. med en priselastisitet pa 0,6.

Nar vi legger inn virkningene av tiltak som gir redusert reisetid med tog fram mot 2030,
reduseres nytten av tiltaket med 1 %. Arsaken er at reduksjonen i reisetid pa tog gjgr den
alternative reisen billigere. En tilleggsvirkning er redusert reisetid for de som benytter tog som
tilbringertransport. Arsaken til den begrensede virkningen er at reisetidene med tog bare endres
med om lag 10 prosent i giennomsnitt og at vi forutsetter at utlandstrafikken og reisene til Nord-
Norge ikke benytter tog (basert pa beregning av generaliserte reisekostnader). Tog er derfor
bare et alternativ for om lag 30 % av passasjerene.

Vi har ogsa sett pa et alternativ hvor kapasiteten ved TRF og RYG settes sa vidt hgy at den har
kapasiteten til a ta hele overskuddsetterspgrselen fra OSL. Dette reduserer trafikantnytten av R3
med hele 68 prosent. Arsaken til dette er at med en slik kapasitet ved TRF og RYG er gevinsten av
a bygge R3 at passasjerer kan velge a reise fra OSL istedenfor RYG eller TRF. Trafikantnytten pa
nesten 57 milliarder bestar i hovedsak av kortere tilbringerreiser ved a kunne reise fra OSL
istedenfor RYG eller TRF. Dette alternativet framstar som urealistisk all den tid man i sa fall vil fa
en betydelig overkapasitet. Men det understreker at selv i et slikt perspektiv vil R3 komme pa
plussiden, selv om denne varianten ikke er den samfunnsgkonomisk mest Ignnsomme.

| den siste sensitivitetsberegningen undersgker vi hvor lavt passasjergrunnlaget ved OSL som
akkurat gjgr investeringen i R3 og T3 Ignnsom. Vi har valgt a gjgre dette ved a se hvor mye vi ma
redusere trafikketterspgrselen pa OSL med, etter ar 2030. Det er klart at en justering av veksten i
passasjergrunnlaget tidlig i beregningsperioden vil ha et mye st@rre utslag. Det er imidlertid
problematisk a redusere veksten allerede fra i dag, siden dette i praksis vil gjgre at investeringen
blir skjgvet ut i tid eller ikke blir giennomfgrt. Dette er en realopsjon ("vente og se") som
imidlertid vil veere uendret helt frem til det tidspunkt der det matte palgpe vesentlige kostnader
forbundet med planlegging eller bygging av R3 og T3. | praksis vil en kunne ha et fleksibelt
beslutningstidspunkt helt fram til det tidspunkt der vedtak fattes og denne opsjonen derved blir
opplgst. Derfor vil trafikkveksten etter dette tidspunktet vaere det relevante nar det gjelder
Isnnsomhet, fordi det som skjer fgr beslutning i all hovedsak vil veere en parallell tidsmessig
forskyvning av nytte og kostnader, dersom trafikken skulle utvikle seg vesentlig annerledes enn
prognosene skulle tilsi. Vi velger derfor a justere ned veksten kun etter at investeringen tenkes
giennomfert, og undersgker dernest hvor lav trafikkveksten kan vaere for at prosjektet fortsatt er
Idnnsomt. Fra tabell 11 ser vi at med en passasjervekst pa 0,4 % fra 2030 (middelalternativet er
forutsatt frem til 2030) er prosjektet pa marginen Ignnsomt.

Dersom vi legger inn endret produsentoverskudd for flyselskapene, er dette beregnet a gke med
i underkant av 10 mrd. kr ved utbygging av R3+T3. Arsaken er at aktivitetsnivaet for
flyselskapene vil bli begrenset av manglende lufthavnkapasitet.

Dersom vi reduserer tidsverdiene for fritidsreiser med 28 % som beskrevet i kapittel 5.2, sa
reduseres trafikantnytten med rundt 5 %. Dette utgjgr fra rundt 127 mrd. kr til rundt 121 mrd. kr
for R3+T3, og vil veere uten betydning for konklusjonene.
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Fglsomhetsanalysen viser at konklusjonen om at investeringen i R3+T3 synes samfunns-
gkonomisk Isnnsom er robust, for rimelige endringer i forutsetningene. Trafikkveksten ma under
0,4 prosent pr ar for at prosjektet ikke skal veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt. Vi anbefaler
likevel at kostnadssiden underlegges en fullverdig usikkerhetsanalyse fgr endelig beslutning
fattes.

Sammenlignet med tidligere analyser sa framstar trafikantnytten som vesentlig hgyere. Dette
skyldes i alt vesentlig noe hgyere tidsverdier, noe stgrre trafikk, noe lavere kalkulasjonsrente, og
en forlengelse av analyseperioden fra 25 til 40 ar.

1 INNLEDNING

Oppdraget fra NTP-sekretariatet beskriver et behov for en samfunnsgkonomisk nyttekostnads-
analyse av to alternativer knyttet til Oslo lufthavn. Det er bedt om at to alternativer blir vurdert:

1. Kapasitetsutvidelse pa OSL (3. rullebane) og naturlig utvikling pa Torp (TRF) og Rygge
(RYG).

2. Ingen kapasitetsutvidelse pa OSL (ingen 3. rullebane), men noe mer utvidelse pa TRF og
RYG.

Analysen tar utgangspunkt i det foreslatte alternativet for 3. rullebane med tilhgrende terminal
(R3+T3). Alternativene er naermere beskrevet i kapittel 3.

1.1 GENERELT OM OSLO LUFTHAVN GARDERMOEN

Oslo lufthavn Gardermoen (OSL) er Norges st@rste flyplass malt i antall passasjerer kommet/-
reist. | 2013 utgjorde ruteflygingen 7,6 millioner innenriksreisende og 9,1 mill. utenriksreisende.
Flyplassen hadde om lag 22,9 millioner terminalpassasjerer totalt, hvorav charterpassasjerer
utgjgr 1,3 millioner og transferpassasjerer 4,8 millioner.

Figur 1 viser beliggenheten til de tre store flyplassene i Oslofjordregionen. Oslo lufthavn,
Gardermoen (OSL), Sandefjord lufthavn, Torp (TRF) og Moss lufthavn, Rygge (RYG) er markert. Vi
har markert en 30- og 60 minutters sone rundt flyplassene. Det er betydelig overlapp mellom
kraftfeltene til RYG og OSL. RYG ligger om lag 75 km fra Oslo sentrum. Avstanden mellom Oslo
sentrum og TRF er 115 km. Denne avstandsforskjellen gjgr trolig at RYG er et vel sa attraktivt
alternativ for befolkningstyngdepunktet i det sentrale Osloomradet som TRF, dersom OSL ikke
kan ta unna trafikkveksten, gitt at kapasitet og rutetilbud er tilfredsstillende.
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Figur 1: Flyplassenes plassering, og isotidssoner

1.2

ELEMENTER | ANALYSEN

Hovedelementene i den samfunnsgkonomiske analysedelen av R3 (inkludert T3) for OSL er
knyttet til de ekstra samfunnsgkonomiske kostnadene som vil palgpe dersom deler av trafikken
ma finne andre reiseruter eller reisetider hvis OSL far kapasitetsproblemer.

De samfunnsgkonomiske virkningene er hovedsakelig knyttet til:

el

Endrede pengeutlegg ved alternativt transportopplegg

Endret reisetidsbruk ved alternative reiseruter

Endrede ulykkeskostnader ved gkt bruk av alternativ transport.

Endret ventetid ved endret avgangsfrekvens pa flyrutene dersom trafikken ma benytte
flyplasser med et mer grovmasket ruteopplegg.

Endrede kostnader for transferpassasjerer dersom det blir «delte Igsninger» i
oppgavefordelingen mellom flyplasser.

@kt grad av forsinkelser for passasjerene nar OSL opererer pa kapasitetsgrensen uten
R3.

Endret produsentoverskudd for flyselskapene.

Endrede kostnader i gvrig transportnett, eksempelvis ved behov for ekspansjon pa TRF
eller RYG.

Endret valgfrihet ved valg av reisetidspunkt for de som fortsatt bruker OSL ved at noen
reisende blir ngdt til 3 reise pa andre tidspunkter enn de foretrukne, ved kapasitetspress
pa OSL.

10. Endret energibruk og utslipp til luft.
11. Investerings- og driftskostnader ved utbygging av T3+R3.
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INKLUDERT | ANALYSEN

| var hovedanalyse inngar endringer i pengeutlegg for alternativ transport, endring i tidsbruk ved
alternativ transport, samt endringer i investeringer og driftskostnader (punktene 1, 2 og 11).

Virkninger som fglge av endringer i ulykker, forsinkelser, miljgkostnader og endringer i
produsentoverskudd for flyselskapene (punktene 3, 6, 7 og 10) tas med som tilleggselementer i
beregningen eller i felsomhetsanalysen, og inkluderes ikke i hovedberegningen. Det kommer av
at disse stgrrelsene er sveert usikre. Disse elementene er merket med gratt i resultattabellen
eller listet i fglsomhetsberegningen.

UTELATT | ANALYSEN

Endringer i kostnader i det @vrige transportnettet er ivaretatt ved egne beregninger hvor
kapasiteten pa Torp og Rygge @kes. Virkninger som fglger av endringer i avgangsfrekvens,
endringer for transferpassasjerer og endringer i valgfrihet (punkt 4, 5 og 9) er ikke beregnet. Var
vurdering er at en kvantifisering av disse punktene vil forsterke de konklusjonene som trekkes.

2 TRAFIKK- OG KAPASITETSUTVIKLING

Transportgkonomisk Institutt (Thune-Larsen 2014) har laget trafikkprognoser for OSL fram mot
2040. Samlet arlig trafikkvekst fram mot forventet innfasing av fase 2 i 2024 er slik (detaljerte
prognoser er gitt i vedlegg 2):

o lav:1,6%
e Middels: 2,0 %
o Hgy:2,5%

Fram mot 2040 er arlig trafikkvekst ved OSL beregnet til mellom 1,8 og 2,6 % i de ulike
alternativene. Luftfarten er generelt en konjunkturfglsom nesering, og mye av nytten i dette
prosjektet er tuftet pa vekst i en del sentrale parametere bade nasjonalt og globalt, som BNP-
utvikling, folketall, billettprisutvikling mv. Metodikk og forutsetninger bak prognosene er
beskrevet naermere i (Thune-Larsen 2014). | forbindelse med den samfunnsgkonomiske analysen
er trafikktallene en viktig premiss fordi de danner grunnlaget for & vurdere virkningene av
kapasitetsknapphet og overfgring av trafikk til andre rute- og transportmidler. Dette kan ha
vesentlig betydning for samfunnsgkonomien i R3-prosjektet. Dersom den underliggende vekst-
takten er hgy, betyr det selvsagt at manglende kapasitet far stgrre konsekvenser i form av avvist
etterspgrsel.

Basert pa (Pontarius 2014) samt vurderinger fra AVINOR forutsettes kapasiteten ved OSL
(inkludert T2) & vaere 35 millioner passasjerer pr ar. Med en tredje rullebane forutsettes
kapasiteten & veere 45 millioner passasjerer pr ar. Med en slik kapasitet ved OSL vil trafikk-
etterspgrselen (trafikkprognosen) mgte kapasitetsbeskrankningen i 2030. Fra dette aret vil
trafikketterspgrselen overstige kapasiteten ved OSL, det vil altsa uten gkt kapasitet veere
udekket etterspgrsel rettet mot OSL. | Figur 2 kommer dette til syne ved at det blir et gap
mellom trafikketterspgrsel og trafikkavvikling (referansebane). Avstanden mellom disse to

kurvene er antall passasjerer pr ar som i utgangspunktet ma velge alternative transportformer.

16



Siden alternativene har en hgyere kostnad, i form av generalisert reisekostnad, vil
trafikketterspgrselen imidlertid reduseres noe. Dersom R3 bygges ser vi videre fra figuren at
trafikketterspgrselen overstiger kapasiteten fgrst i 2047.

Det vi skal regne pa i den samfunnsgkonomiske analysen er konsekvensene ved at udekket
etterspgrsel rettet mot OSL endres ndr R3 bygges. Endringen finner vi fra arealet mellom
kurvene trafikkavvikling (referansebane) og trafikkavvikling (m/R3).

For @ vurdere muligheten for at RYG og TRF kan ta noe av den udekkede etterspgrselen rettet
mot OSL, vurderer vi kapasiteten og trafikkprognosene for disse flyplassene.

Vi har lagt til grunn en kapasitet ved RYG pa 2,5 mill. passasjerer, og ved TRF pa 3,0 mill.
passasjerer med sine planlagte tiltak. Basert pa prognoser for trafikken pa RYG fra (Oslo lufthavn
2012) og en forutsetning om lik vekst for TRF, mgter RYG kapasitetsskranken i 2022, mens TRF
meter kapasiteten i 2028. Siden kapasiteten ved OSL nas i 2030 er det med dagens kapasitet ved
TRF og RYG begrenset mulighet for overfgring av trafikk fra OSL.

Trafikkutvikling OSL
60
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—Trafikketterspgrsel
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Trafikkavvikling (m/ R3)

Figur 2: Trafikkavvikling og trafikketterspgrsel ved OSL i referansebanen og med R3.

Det er grunn til & hevde at en vil std ovenfor betydelige endringer i transportmgnsteret dersom
OSL blir vesentlig underdimensjonert i forhold til etterspgrselen. Derfor vil disse beregningene
veere beheftet med usikkerhet. Ideelt sett burde trafikkfordelingen blitt beregnet ved hjelp av en
transportmodell, som ogsa kunne fanget opp destinasjonsskift (eksempelvis kan folk reise til
hytta framfor til London uten & komme veldig mye darligere ut). | slike tilfeller kan velferdstapet
bli mindre enn om vi kun regner pa alternative reisemater til opprinnelig destinasjon. Selv slike
nettverksmodeller vil imidlertid ha betydelige usikkerheter i den markedssituasjonen som vi her
star ovenfor. En usikkerhet er at flyselskapene kan variere prisene i til dels betydelig grad, en
annen er at endringene i selve transportsystemet vil vaere sa vidt vesentlige at modellene kan bli
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«presset» i forhold til sitt gyldighetsomrade. Et tredje element er at de tilgjengelige transport-
modellene ikke dekker utenrikstrafikken.

3 BEREGNINGSALTERNATIVER

Vi skal na kort gjennomga aktuelle alternativer for utvidet lufthavnkapasitet i Oslofjordomradet.
Vurderingen av utbyggingsalternativene 1 og 2 vil ogsa inneholde en vurdering av stgyavtrykk.

NULLALTERNATIVET

Nullalternativet inneholder de tiltak som ma iverksettes for at infrastrukturen skal kunne drives
gjennom analyseperioden pa 40 ar. Visse typer infrastruktur, som IKT inkludert elektronisk
kommunikasjonsutstyr, har kortere levetid enn dette. Vi forutsetter at slikt utstyr blir fornyet i
nullalternativet pa lik linje med det som vil skje i tiltaksalternativene. | tillegg skal et null-
alternativ inneholde alle planlagte tiltak som er vedtatt eller som en med sikkerhet kan forut-
settes vil bli vedtatt. Vi har, noe diskutabelt, lagt til grunn i nullalternativet at TRF og RYG vil bli
utvidet i takt med sin egen etterspgrsel. TRF har et investeringsprogram som indikerer at dette
med vesentlig sannsynlighet vil skje.

ALT 1: KAPASITETSUTVIDELSE PA OSL (3. RULLEBANE SAMT TERMINALKAPASITET) OG
NATURLIG UTVIKLING PA TRF OG RYGGE RYG.

Alternativ 1 forutsetter at OSL investerer i en ny rullebane 3 (R3) med tilhgrende terminal-
kapasitet (T3) for a kunne ta unna forventet trafikkvekst, anslagsvis til noe etter 2040. Vi
forutsetter samtidig at TRF og RYG vokser som beskrevet i nullalternativet.

ALT 2: INGEN KAPASITETSUTVIDELSE PA OSL, MEN NOE MER UTVIDELSE PA TRF OG RYG.
Alternativ 2 forutsetter at OSL ikke utvides, men at TRF og RYG kan utvides ut over a kunne ta sin
egen trafikkvekst, til 10 mill. passasjerer i samlet kapasitet. Differansen i nytte mellom alternativ
1 og alternativ 2 vil grovt sett kunne gi et anslag pa den differansen i utbyggingskostnader som
det mest Igpnnsomme alternativet kan "tale" fremfor det andre, og fremdeles vaere minst like
Ignnsomt.

4 KOSTNADER OG FLYSELSKAPENES PRODUSENTOVERSKUDD

INVESTERINGS- OG DRIFTSKOSTNADER
I henhold til OSLs egne beregninger er kostnadene slik:
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Tabell 1: Tiltakskostnader for OSL, T3 + R3

Tiltak Kostnader (mrd 2013-kr)
Lav Hoy
Rullebane 3 5 5
Terminal 3 6 9
Grunnerverv og reetablering 2 2
SUM 13 16

Vi har sett pa en fordeling der vi antar 5 ars byggetid, og en fordeling der 50 % av kostnadene
kommer i de siste to arene av anleggsperioden. Men en 4 % kalkulasjonsrente gir dette
henholdsvis 15 og 18 mrd. kr i konterte verdier i apningsaret (satt til 2025). Dobler vi rente-
satsen, blir konterte verdier henholdsvis 18 og 20 mrd. kr. | hovedberegningene benytter vi 18
mrd. kr'.

@kte driftskostnader for lufthavnstrukturen er ikke tatt med fordi vi vurderer dette til 8 kunne bli
negytralisert mot gkte driftskostnader i @gvrig transportnett og saerlig pa de tilstgtende fly-
plassene. Vurderingen er derfor at vi ikke finner noe klart grunnlag for 3 legge inn endrede
driftskostnader som fglge av tiltaket.

FLYSELSKAPENES ENDREDE PRODUSENTOVERSKUDD

Dersom R3+4T3 ikke bygges, vil en andel av trafikken enten bli overfgrt til andre lufthavner, til
andre transportformer, eller trafikantene vil unnlate a reise. Virkningene for trafikantene blir
belyst gjennom endringer i konsumentoverskuddet i trafikkmarkedet, malt ved hjelp av de
kostnadsvirkningene som passasjerene far, inkludert tidskostnader. Virkningene for fly-
selskapene kan males gjennom endringer i deres produsentoverskudd, som tilsvarer virkningene
pa selskapenes resultater fgr skatt. Vi regner med at flyselskapenes produsentoverskudd for den
trafikken som overfgres til andre lufthavner, forblir uendret. Nar det gjelder den andelen av
trafikken som i beregningene overfgres til andre transportmidler, eller som unnlater a reise, sa
regner vi med at kapasiteten tilpasses slik at bade billettinntekter og flydriftskostnader blir
redusert i samme takt. Da vil i sa fall netto endring i flyselskapenes produsentoverskudd besta av
resultatkomponenten i endrede billettinntekter. Det er usikkert hvor stor denne resultat-
komponenten er. Brathen m fl (2012) regnet med 6 % som en normal margin pa lengre
innenlandsruter. All den tid en vesentlig del av trafikken er utenlandstrafikk, ma denne
resultatkomponenten betraktes som en global stgrrelse, og ikke kun noe som angar norsk
gkonomi. Dersom vi legger dette til grunn som en gjennomsnittlig avkastning pa endrede
billettinntekter som fglge av avvist og overfgrt trafikk (til annen transport enn fly), tilsvarer dette
knappe 10 mrd. kr. i tapt produsentoverskudd diskontert over 40 ar, dersom lufthavnkapasiteten
i Oslofjordomradet ikke gkes ut over det som er beskrevet i nullalternativet.

' P§ dette stadiet er investeringskostnadene noksa grovt beregnet. Fram mot beslutning sa anbefaler vi at
det gjennomfgres en fullstendig usikkerhetsanalyse.
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5 SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE

En samfunnsgkonomisk analyse innebzerer i praksis a veie ulike alternativer opp mot hverandre.
Standarden er 3 veie et alternativ, som i dette tilfellet er et utbyggingsalternativ av flyplass-
kapasitet opp mot en viderefgring av dagens situasjon, dette alternativet benevnes null-
alternativet. | prinsippet skal alle samfunnsgkonomiske nytte- og kostnadsvirkninger inkluderes i
beregningen. Virkninger av utbyggings- og driftstiltakene pa kostnadssiden skal vurderes mot
nytten for trafikanter og samfunnet, som del av grunnlaget for a velge den beste Igsningen. For
samfunnsgkonomiske analyser av luftfart er det utviklet et analyseverktgy (Brathen, Eriksen,
Hjelle, m. fl. 2006; Brathen, Eriksen, Johansen, m. fl. 2006). | disse analysene er tilnsermingen 3
se pa endring i tilgang og bruk av realressurser. For en narmere beskrivelse av metodikken og
dette eksempelet viser vi til nevnte analyseverktgy.

Hovedpoenget i den samfunnsgkonomiske analysen er a finne de samfunnsgkonomiske
kostnadene en kan forvente dersom trafikketterspgrselen rettet mot OSL overstiger kapasiteten.
Disse kostnadene vil for en stor del vaere knyttet til merkostnadene for trafikantene ved at de
enten ma reise til andre tidspunkter pa dggnet, bli utsatt for forsinkelser, ma velge alternativ
transport eller unnlate & reise. Disse kostnadene skal veies opp mot de investerings- og
driftskostnadene som palgper ved a utvide kapasiteten i trad med trafikkveksten. Vi skal her kort
ga gjennom de Vviktigste teoretiske elementene, grunnlagsverdiene nar det gjelder
transportkostnader samt beregnings-forutsetningene. Vi vil ikke klare a gi et fullt ut presist svar,
men en relativt god indikasjon pa den Isnnsomheten som ligger i R3 og T3. Noe av usikkerheten
er knyttet til at det ikke er sa lett & fastsld hvordan de framtidige rammebetingelsene for
trafikantene vil bli, eksempelvis knyttet til tilboud og kostnad ved alternativ transport.

5.1 TEORIGRUNNLAG

Det teoretiske grunnlaget for de samfunnsgkonomiske analysene finnes i Samferdsels-
departementets veileder for samfunnsgkonomiske analyser innen luftfart (Brathen, Eriksen,
Johansen, m. fl. 2006) heretter omtalt som veilederen. Dette vil derfor ikke bli grundig gjennom-
gatt her. Pa generelt grunnlag vil et flyplassprosjekt gjerne ha fglgende kjennetegn:

e En kan oppna betydelig tidsbesparelse i forhold til alternativ transport.

e En kan oppna gkt produktivitet i et naeringsliv der tid er en knapp faktor.

e Stgrre tiltak er gjerne meget kostbare og krever et betydelig trafikkgrunnlag.
e Alternativ transport er ofte kostbar for trafikantene.

Nar vi innfgrer samfunnsgkonomiske kriterier for valg av tiltak, tar vi ogsa inn faktorer pd nytte-
og kostnadssiden som representerer bruk av verdifulle, knappe ressurser som ikke ngdvendigvis
gjenspeiles i priser fastsatt i noe marked, og fglgelig heller ikke i de bedriftsgkonomiske
beregningene. Reisetid er et eksempel pa en slik viktig faktor. | denne analysen vil endringer i
flypassasjerenes reisekostnader sta sentralt.

| Figur 3 skisseres tilbud og etterspgrsel etter flyreiser ved OSL. | diagrammet vises en
etterspgrselskurve som er fallende med den generaliserte reisekostnaden. Den er fallende fordi
ved en gkt reisekostnad blir alternative reiser relativt sett billigere (substitusjonseffekten) og
fordi en gkt reisekostnad medfgrer at antall reiser ma reduseres dersom budsjettandelen for
reiser skal holdes konstant (inntektseffekten). Vi kan tenke oss at etterspgrselskurven illustrerer
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betalingsvilligheten for ulike individer. Nar reisekostnaden er hgy @gnsker fa individer a reise,
siden det er fa individer med sa hgy betalingsvillighet. Tiloudskurven (TK i figuren) reflekterer
reisekostnaden for ulikt nivd av antall reisende ved OSL. Denne bestar av flybillettpriser,
verdsetting av reisetid og tilbringerkostnader. Denne antas a vaere konstant frem til der antall
reisende begynner & naerme seg kapasitetsskranken. Fra dette punktet, X*, begynner reise-
kostnaden & stige siden vi naermer oss kapasitetsgrensen. Arsaken til kostnadsgkningen kan for
eksempel vaere gkte forsinkelser nar antall flyavganger er pa grensen av det som kan avvikles
med gitt antall rullebaner eller terminalkapasitet.

Generalisert reisekostnad (GK) Kapaszte‘c1 KapaSitgtz

Etterspgrsel;  Etterspgrsel,

K, [

GK, ===~ == 7 === ===~-

GK;

X* X X X3 Passasjerer OSL (X)

Figur 3: Tilbud og etterspgrsel for flyreiser ved OSL

Vi antar at kapasiteten i utgangspunktet gitt ved Kapasitet;, reisekostnadskurven er dermed gitt
ved TK;. Dette gir en markedslikevekt med pris lik GK; antall reisende lik X;. Vi kan anta at dette
punktet representerer den situasjonen der merkostnadene ved a bruke OSL akkurat tilsvarer den
kostnaden som passasjerene vil bli pafgrt ved billigste alternative transportmate (bil, tog eller fly
via annen flyplass). Hvis vi antar at kapasiteten gkes til Kapasitet, far vi et skift i reisekostnads-
kurven til TK,. N& er reisekostnaden ved antall reisende lik X; redusert til GK,. Med en
reisekostnad lik GK, er imidlertid reiseetterspgrselen hgyere enn X; i et gitt ar, i figuren gitt ved
Etterspgrsel,. Reiseetterspgrselen gker derfor (langs etterspgrselskurven) til X, hvor den
marginale betalingsvilligheten for reiser er akkurat lik den generaliserte reisekostnaden. Like-
vekten ved gkt kapasitet er gitt ved en generalisert reisekostnad lik GK, og antall reiser lik X,.

Vi kan derved si at punktet GK; X; utgjgr det punktet der de reisende pa marginen star ovenfor
kostnader ved a bruke OSL som tilsvarer kostnaden ved rimeligste alternative transport. Fglgelig
tilsvarer GK; «reservasjonskostnaden» der de reisende like gjerne kan reise alternativt. Vi regner
med at denne gkningen i reisekostnader for passasjerene vil motsvare gkt produsentoverskudd
for flyselskaper/lufthavn fordi minst en av aktgrene antas & kunne benytte kapasitetsprising. |
tillegg vil det veere et dynamisk element i dette, all den tid trafikken kan forventes a vokse. En
trafikkvekst vil manifesteres ved at etterspgrselskurven vil skifte mot hgyre i figuren, her vist
som Etterspgrsel,. Vi kan tenke oss at dette er eksempelvis ar 5 etter at kapasitetsknappheten
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virkelig begynner & avvise trafikk’>. Kostnadskurven GK; for passasjerene ved & bruke OSL flater
ut fordi den ikke vil overstige kostnadene ved & benytte alternativ transport®. Etter hvert som
den antatte trafikkveksten kommer, vil det rutete arealet gke mot hgyre i figuren, men
reservasjonskostnaden vil vaere avgrenset av den horisontale kostnadskurven GK; som er et
«tak» som er definert av kostnaden ved a benytte alternativ transport. Dette er ogsa beskrevet i
Brathen m fl (2000).

En samfunnsgkonomisk analyse bestar i & sammenligne disse likevektene ar for ar gjennom
analyseperioden ved 3 se pa endringen i konsument- og produsentoverskudd. Konsument-
overskuddet er arealet under etterspgrselskurven ned til det aktuelle prisnivaet, mens
produsentoverskuddet er arealet over grensekostnaden opp til det aktuelle prisnivaet.

Nettoeffekten for trafikantene er, noe forenklet, illustert ved de skraverte og rutete arealene.
Dette utgjor den samfunnsgkonomiske gevinsten av @ gke kapasiteten. Den stgrste (brutto)
gevinsten tilfaller eksisterende passasjerer ved OSL (X;) som far en gevinst lik (GK; — GK,) * X4,
men dette motsvares av en tilsvarende nedgang i produsentoverskudd for eier av infrastruktur
(Avinor) eller operatgrene. Vi har sett pa en mulighet for en viss gkning i bruk av realressurser
nar kapasiteten presses, ved at k@dannelser oppstar for passasjerer og operatgrer. Dette kan
forsterke Ipnnsomheten av en kapasitetsgkning, og er naermere beskrevet i kapittel 5.5.

Det finnes mange kombinasjoner av bosteder og destinasjoner som skaper mange slike arealer
av varierende stgrrelse. Summen av arealene for alle reiser betegner dermed nytten av et tiltak
for de reisende, som sa skal avveies mot kostnadene ved tiltaket. Vi har gjort slike beregninger
for alle sonepar i analysene.

5.2 TIDSVERDIER

| dette arbeidet har vi benyttet de seneste anslagene pa tidsverdier som foreligger fra den
nasjonale tidsverdistudien (Samstad m. fl. 2010). Tabell er basert pa denne studien, og viser
tidsverdiene for flyreisende nar de reisende er om bord i flyet (inkludert tid pa flyplassen).

2| realiteten begynner trafikkavvisingen a gjgre seg gjeldende fra det punkt der kurven TK; begynner a
stige, altsa fra trafikkvolum X .
? Vi antar implisitt at tiltaket ikke pavirker kostnadene i tilstgtende transportnett.
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Tabell 2: Tidsverdier etter reisehensikt, ombordtid (Kilde: Statens vegvesen (2014), basert pa Ramjerdi
(2010) og COWI (2014).

Tidsverdi
Reisehensikt (2013-kroner)
Fly
Tjenestereiser 520
Andre reiser 229
Reiser til/fra arbeid 336
dvrige reiser 210

For tjenestereiser bruker vi verdsettingen av ombordtid som tidsverdi ogsa for tilbringerreisen.
Begrunnelsen for a la tidsverdien for fly gjelde uavhengig av om reisen blir gjennomfgrt pa
annen mate for disse reisene, er at verdien er satt med bakgrunn i arbeidsgivers tidskostnader
for tjenestereiser (=brutto Ignn inkl. skatter og avgifter, (Ramjerdi m. fl. 2010). Vi regner med at
reiser til/fra arbeid dels far dekket en del av arbeidsgiver, og dels at de har et strammere tids-
budsjett enn rene fritidsreiser. Vi legger derfor verdsetting av ombordtid til grunn for tilbringer-
delen av reisen ogsa for denne gruppen. Nar det gjelder fritidsreiser, benyttes verdien for
"@vrige reiser" i Tabell 2. Som nevnt i innledningen representerer disse tidsverdiene
produktivitetsvirkningene for samfunnet av @ konvertere reisetid til arbeidstid eller fritid, der gkt
reisetid betyr et produktivitetstap.

Brathen m fl (2012) drgfter tidsverdier for lange tilbringerreiser knyttet til fritidsreiser. Arsaken
til dette er at folk er villige til @ bruke vesentlig tid pa a kjgre til en flyplass med et rimeligere
flytilbud (Lian og R@nnevik 2011). Den trafikklekkasjen som ofte observeres mellom lokale og
regionale lufthavner er et resultat av at hovedsakelig fritidsreiser velger a gjennomfgre vesentlig
lengre tilbringerreiser. Dersom tidsverdiene for "gvrige reiser" fra tabell 2 legges til grunn, viste
beregninger i Brathen m fl (2012) at tidsverdien blir for hgy sett i forhold til den faktiske reise-
atferden. | den rapporten er det derfor foreslatt & nedjustere tidsverdien med transportmiddel-
effekten i tidsverdien, basert pa tabell 5.8 i Ramjerdi m fl (2010). Logikken i dette er at nar det
gjelder tid i transportmiddelet sa foretrekkes bil og tog framfor fly. Dette manifesterer seg i at
tidsverdien for bil som alternativ til fly er 28 % lavere enn tidsverdien for fly. Tilsvarende tall for
jernbane er 38 %. Vare anslag er at 70 % av den overfgrte trafikken bruker tog, resten bil.
Anslaget er beheftet med en viss usikkerhet, blant annet fordi kostnadsdifferansene er relativt
sma. Med basis i dette anslaget setter vi en transportmiddeljustert tidsverdi for private
tilbringerreiser til 65 % av tidsverdien for "andre reiser" i tabell 2 (dvs. 142 kr), og benytter den i
en fglsomhetsberegning for den delen av trafikken som alternativt ma bruke bil eller tog dersom
R3+T3 ikke bygges®. Vi regner dette som et lavt anslag pd den reelle tidsverdien for private
reiser, fordi en del av tilbringerreisene ikke blir sveert mye lenger dersom R3 + T3 ikke bygges.

5.3 GRUNNLAGSBEREGNINGER

Vi har altsa valgt a benytte Moss lufthavn Rygg (RYG) og Sandefjord lufthavn Torp (TRF) som de
naermeste flyplassalternativene til OSL i en tenkt situasjon der kapasitetsbegrensninger pa OSL

4 Ramjerdi m fl (2010) diskuterer ogsa brukertypeeffekter for ulike transportmiddelvalg. De reisende er i
all hovedsak flyreisende i utgangspunktet, sa vi justerer ikke for brukereffekten.
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avviser trafikk. Nar RYG og TRF gar fulle, forutsetter vi at utlandstrafikken overfgres til
flyplassene i Ggteborgomradet, mens innenrikstrafikken vil bruke billigste alternative transport
(bil eller jernbane i de fleste tilfeller).” | beregningsmodellen har vi delt omlandet rundt OSL inn i
soner og beregnet transportkostnaden fra sonene til flere tenkte destinasjoner, 1) via OSL og 2)
via den av de alternative flyplassene som er naermest, for & sammenligne merkostnaden ved
alternativ flyplass, eller 3) i enkelte tilfeller ved a bruke andre transportmidler enn fly.

Transportkostnadene ved billigste rute har blitt lagt til grunn nar vi beregner merkostnadene for
passasjerene ved a velge alternativ flyplass ved kapasitetsbegrensninger pad OSL. Dette betyr
imidlertid ikke at folk ikke vil velge et annet flyplasstilbud eller en annen transportform. Det vil
blant annet avhenge av hvordan de reisende oppfatter sine privatgkonomiske brukerkostnader.
Her kan eksempelvis drivstoffkostnader bli oppfattet som beslutningsrelevant kjgrekostnad med
egen bil, mens de reelle kostnadene ligger vesentlig hgyere nar man tar med dekk, service og
kapitalslit.

SONEINNDELING

Vi har delt omlandet rundt OSL i 4 soner. Soneinndelingen tar utgangspunkt i en arbeidsrapport
fra T@I, «Tilbringertransport til Gardermoen lufthavn — analyse av reisevaneundersgkelsene pa
fly». Rapporten deler omlandet inn i 11 soner, som vi har aggregert til 4 stgrre soner, se kart i
Figur 4: Soneinndeling for beregning av transportkostnader nedenfor: 1) sentrum (som
genererer 75 % av trafikken over OSL, 2) vest (som har TRF som et naturlig alternativ), 3) @st
(som har RYG som sitt naermeste alternativ) og 4) nord (som kan velge RYG eller TRF, men der
RYG er nzermest for sonen sett under ett).
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Figur 4: Soneinndeling for beregning av transportkostnader

> | denne rapporten betyr billigste reise eller billigste rute summen av betalbare kostnader og de reisendes
egne tidskostnader.
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Hver av de fire sonene er igjen delt inn i undersoner som representerer de viktigste start- og
malpunktene i selve sonen. Totalt er det laget 27 mindre soner (sone 1 har 5 undersoner, sone 2
har 76, sone 3 har 6 og sone 4 har 10 undersoner). For en oversikt over soneinndelingen se

vedlegg 1.

Fra disse sonene og til flyplassene har vi regnet tilbringerkostnader inklusive reisetid og
forsinkelseskostnader ved kapasitetspress, samt flybillettkostnad til destinasjon. For samme
start- og malpunkt har vi sa beregnet samlet kostnad ved billigste alternative flyplass. Diffe-
ransen er den merkostnaden som trafikantene blir pafgrt i form av tid og betalbare kostnader.

Vare valgte destinasjoner representerer destinasjoner som er relativt like i form av flydistanse og
trafikkvolum. Ved a gjgre dette grepet kan vi aggregere all flytrafikk fra OSL til 8 innenlandske
destinasjoner og 6 utenlandske. Den praktiske konsekvensen av a velge en tenkt «gjennomsnitts-
destinasjon» er hovedsakelig at vi velger en reisedistanse av en viss realistisk lengde slik at vi far
beregnet noenlunde korrekte avvisingseffekter for denne delen av trafikken. | og med at vi
regner pa differansen i transportkostnader mellom reisematene, vil valget ellers ikke ha saerlig
praktisk betydning.

Vi har lagt til grunn samme billettpris for alternativ flyreise som for opprinnelig reise. Nar det
gjelder flytid ligger flyplassene sa vidt naer hverandre at det neppe vil medfgre store endringer,
men vi har lagt inn 10 minutters differanse for alternative reiser nord/sgr, men beholdt flytiden
for destinasjoner @st/vest. | all hovedsak er det da tilbringertid og —kostnad som vil vaere
utslagsgivende med tanke pa avvisings- eller overfgringseffekter.

For reisende mellom hver av sonene og destinasjonene (soneparene) er det hentet ut reisevane-
data fra Reisevaneundersgkelsen pa fly i 2012. Undersgkelsen gir antall reisende etter flyplass
for hvert av soneparene, fordelt etter reisehensikt. Tabellen nedenfor gir reisehensikt etter
omlandssone.

Tabell 3: Andel av passasjerer ved OSL etter opprinnelse (sone) og destinasjon til innenlandske
destinasjoner6

Sone SVG TRD BGO KRS M@RE | NORD- | S@R- NORD- | SUM
NORGE | NORGE | NORGE | INN-
ELLERS | ELLERS | LAND

1 41% |51% |50% |10% |26% |51% [20% [21% |23,0%
2 06% |08% |08% |02% |04% |08% |03% |03% |34%
3 05% |06% |06% |01% |03% |06% |02% |03% |28%
4 1,4% |17% |1,7% |03% |08% |1,7% |07% |07% |7,6%
sum

SONE 6,6 % 8,2% 8,1% 1,6 % 4,1% 8,1% 3,2% 3,4% 36,8 %

e Mgre=MOL, KSU, AES, Nord-Norge=TOS, BOO, EVE, Sgr-Norge ellers=HAU, Nord-Norge ellers=KKN, BDU
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Tabell 4: Andel av passasjerer ved OSL etter opprinnelse (sone) og destinasjon til utenlandske
destinasjoner

Sone CPH AMS, LON, | FRA, CDG, | LPA,ALC | UTLAND- sum
ARN, HKI MUC ELLERS UTLAND

1 3,0% 7,4 % 19% 1,4 % 21,6 % 35,4 %

2 0,5 % 1,1% 0,3 % 0,2 % 3,2% 5,3%

3 0,4 % 0,9 % 0,2 % 0,2 % 2,6 % 4,3 %

4 1,0 % 2,4% 0,6 % 0,5 % 7,1% 11,6 %
SUM 4,8%

SONE 11,8 % 3,0% 2,27 % 34,6 % 56,6 %

Vi har videre delt mellom tjeneste og @vrige reiser, der vi har antatt en generell fordeling pa 50
% tjeneste og 50 % gvrige reisende (inkl charter) for alle sonene for innenlandske reiser. For
utenlandske reiser er tilsvarende fordeling 30 % tjeneste og 70 % ¢vrige. Andelene er beregnet
med uttrekk fra siste reisevaneundersgkelse for fly (RVU 2012).

REISETID FRA SONENE TIL OSL, TRF, RYG OG GOT/GSE LANGS BAKKEN

Reisetidene og kjgredistansene pa veg er beregnet ved hjelp av elektroniske vegkart. Reisetidene
og ventetidene ved ferge er beregnet separat. Dette bergrer spesielt trafikk til TRF fra sone 3 og
til RYG fra sone 2. Reisetiden med ferger er regnet med gjennomsnittlig overfartstid. Ventetider
er lagt inn i med halvparten av avgangsintervallet for apningstid mellom kl. 6 og kl. 22. Dette er
etterpa vektet med 1,2. Beregningsmaten fglger Brathen og Lyche (2004) som ligger til grunn for
Statens vegvesen (2014).

Vi har ikke lagt inn eventuelle nye vegprosjekter i analyseomradet som kunne ha redusert
reisetiden noe, men basert oss pa dagens vegnett.

Parkeringskostnadene har vi hentet fra flyplassenes hjemmesider, og vi har forutsatt en
parkeringstid pa 1 degn for reisende som parkerer bilen, og 30 minutter for reisende som blir
kjgrt til flyplassen.

For all biltransport har vi regnet et passasjerbelegg pa 1,5 for tjenestereisende, og 2,4 for gvrige
reisende.

TILBRINGERKOSTNADER TIL OSL FRA ALLE SONENE

Vi har beregnet tilbringertid og -kostnad pa Gardermoen ved & benytte markedsandeler pa
tilbringertransport gitt i RVU for fly 2013 ((Denstadli og Rideng 2012), som er kombinert med
andelen reisende fra ulike soner og kostnader for @ benytte de ulike transportmidlene
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Tabell 5: Reisemiddelfordeling for transport til OSL

SONE1 | SONE2 | SONE3 | SONE4

Taxi 9% 6 % 5% 6 %
Leiebil 2% 3% 3% 3%
Bil parkert 12% 23 % 24 % 18 %

Bil kjprt avandre | 14 % 14 % 19% 26 %

Buss 17 % 11 % 28 % 20%
Flytoget 38 % 21% 13 % 13 %
Andre tog 7% 20 % 6 % 13%
Annet 1% 1% 1% 1%
Gikk 1% 1% 1% 1%

For sone 1 ser vi at flytoget har en markedsandel pa 38 %. Andre tog har en markedsandel pa 7
%. Buss har en markedsandel pa 17 %. Drosje har en markedsandel pa 7 % Vi legger merke til at
det er en vesentlig andel av de reisende i de @vrige sonene som oppgir flytoget som sin
tilbringer, selv om det faktisk ikke gar flytog fra disse sonene. Vi antar at dette er reisende fra for
eksempel Drammen (sone 2) og Ski (sone 3) som har brukt lokal tilbringer (buss, lokaltog) til
naermeste flytogstasjon og sa flytog videre.

TILBRINGERKOSTNADER TIL TRF, RYG OG GOT/GSE

Fordeling av reisende med flybuss, taxi, leiebil og egen bil er generert med utgangspunkt i
tallene for OSL og RVU 2012, der vi har vurdert hvordan bruk av alternativ flyplass vil sla ut i
reisemiddelfordelingen. Vi har ogsa antatt at reiser pa de dyreste transportformene, taxi og
leiebil i all hovedsak blir foretatt av tjenestereisende. Prisene pa buss og tog er basert pa dagens
priser. Det finnes i dag saerskilte flybusser til bade TRF og RYG fra Oslo. NSB har siden 2008
tilbudt shuttlebuss til disse to flyplassene fra de narmeste stasjonene. Det vil derfor vaere et
godt tilrettelagt kollektivtilbud til disse flyplassene. Tabell 6 og 7 viser reisemiddelfordelingen til
TRF og RYG, basert pa reisevaneundersgkelser.

Tabell 6: Reisemiddelfordeling for transport til RYG

SONE 1 | SONE 2 | SONE 3 | SONE 4

Taxi 2% 4% 2% 0%
Leiebil 3% 3% 0% 4%
Bil parkert 11% 42 % 24 % 47 %

Bil kjgrt av andre | 17 % 28 % 59 % 25%

Buss 63 % 17 % 13 % 20%

Tog 5% 6 % 1% 4%
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Tabell 7: Reisemiddelfordeling for transport til TRF

SONE 1 | SONE 2 | SONE 3 | SONE 4

Taxi 3% 8% 0% 5%
Leiebil 7% 2% 2% 7%
Bil parkert 25% 42 % 55 % 30 %

Bil kjgrt av andre | 15% 33% 29 % 26 %

Buss 40 % 8% 12 % 15 %

Tog 9% 6 % 2% 16 %

For GOT/GSE har vi forutsatt at alle utenlandsreisende som avvises fra OSL (unntatt de som skal
til/fra Stockholm og som er forutsatt & benytte tog direkte fra Oslo) kjgrer bil fra sin sone og
direkte til Ggteborg. Det ligger en viss feilkilde i og med at noen i ytterkant av sonene heller ville
kunne benytte Kristiansand og Trondheim. Vi anser denne feilkilden som liten.

Vi har ikke lagt inn noen ekstra reisekostnader (i form av tid) under rush. Arsaken er at trafikken
til OSL vil kunne sta ovenfor mange av de samme rushtidskostnadene, slik at differansen til OSL
og til de gvrige flyplassene nar det gjelder dette forholdet, er usikker.

Flytid

Flytidene er beregnet ut i fra det raskeste reisealternativet, direkte eller via andre flyplasser,
med de reisekjedene som sgkemotorene til flyselskapene foreslo for de ulike destinasjonene i
inn- og utland. Disse spkene ga oss ogsa antall avganger per dag. Ventetid og skjult ventetid
anses hovedsakelig som internalisert i terminaltiden. Vi har ikke noe grunnlag til a8 beregne
eventuell skjult ventetid utover dette.

Vi understreker at vurderingene er basert pa dagens transportalternativer, men den usikkerhet
dette innebeerer. Det kan godt tenkes at transport bade sjg- og landverts kan fa hgyere
framfgringshastighet i et sa vidt langt tidsperspektiv som analysen, slik at differansene kan bli
noe mindre pa nyttesiden enn det vi har regnet med her.

5.4 BEREGNINGSTEKNISKE FORUTSETNINGER

Tabell 8 viser hovedforutsetningene for de samfunnsgkonomiske beregningene.

Tabell 8: Hovedforutsetninger

Forutsetning Verdi
Direkte priselastisitet (prosent) -0,8
Kroneverdi 2013
Referansear diskontering 2030
Startar nytteberegning 2030
Kalkulasjonsrente 4,0%
Beregningsperiode (ar) 40
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Vi legger til grunn en priselastisitet for flyreiser pa -0,8 (Hanlon 1999). Valgt referansear for
diskontering og startar for nytteberegninger er satt til 2025. Vi benytter en kalkulasjonsrente pa
4 % samt en beregningsperiode pa 40 ar (Finansdepartementet 2014).

Vi har ikke realprisjustert nytte- eller kostnadssiden. All den tid anleggsperioden er relativt kort
og oppstar i begynnelsen av analyseperioden, samt at driftskostnadene i liten eller ingen grad
blir pavirket, sa vil en realprisjustering forsterke Ignnsomheten av tiltaket, og ikke pavirke
rangeringen mellom alternativene.

5.5 @KT TERMINALTID

Nar vi ser pa en gkning i terminaltid pa 5 minutter isolert, far vi en trafikantnytte pa 22 mrd.
2013-kroner. Denne gkningen kan oppsta nar lufthavnen naermer seg kapasitetsgrensen fordi
folk eksempelvis ma sitte lenger ved gate eller bruke mer tid ved innsjekk eller i security.
Tidskostnaden for den gkte terminaltiden utgjgr i gjennomsnitt om lag 30 kroner pr reise.
Arsaken til at den samlede virkningen av gkt terminaltid blir s3 hgy er altsa at den gjelder for alle
reiser etter OSL nar kapasitetsgrensen fra ar 2030. Det er imidlertid usikkert hvor kraftig
gkningen i terminaltiden vil bli. Ved en alternativ gkning i flyplassavgifter eller flybillettpriser kan
den endog veere lik null. Da vil trafikklikevekten i sa fall bli oppnadd ved at operatgrene "priser
ut" den gkte terminaltiden gjennom en form for kgprising. En slik prisgkning vil vaere en om-
fordeling mellom konsumenter og produsenter, og saledes en omfordelingseffekt snarere enn en
realgkonomisk effekt. Slike fordelingsvirkninger vil summere seg til null og ikke ha innvirkning i
en samfunnsgkonomisk analyse.

Kgprising benyttes imidlertid allerede i dag av selskapene. Ved begrenset kapasitet er det
sannsynlig at flyplassen blir stadig fullere til tross for ulike prisingsregimer, med mer venting og
gkt forsinkelse som resultat. Flyselskapene vil matte holde beredskap for dette (slakk,
reservefly), og ogsd kunne handtere uregelmessigheter nar de oppstar. Det er altsa to typer
realkostnader, gkt ventetid hos passasjerer og ekstra produksjonskostnader hos flyselskapene.
Vi har valgt a regne forsiktig ved illustrere muligheten av en ekstra tidsbruk for passasjerene
(som vil vaere en netto realgkonomisk virkning), men ikke ta den med i hovedberegningen.

5.6 ULYKKESKOSTNADER

Vi skal nad se pa forventet endring i ulykkeskostnader, som er verdien av unngatte ulykker ved
utbygging av OSL R3 fordi trafikk ikke overfgres til vegnettet eller annen transport

Det er stgrre ulykkesrisiko pr. personkilometer i vegtransport enn i luftfart. | Trafikksikkerhets-
handboka (Elvik, Erke og Vaa 2012) er antall ulykker i vegtrafikken med drepte og skadde oppgitt
til 0,143 pr. mill. kjgretgykilometer, i giennomsnitt for en tofeltsveg med 80 km/t i spredtbygd
strok, og vi velger 3 legge dette til grunn. Vi forenkler selvsagt ved & anvende dette
gjennomsnittstallet for ulykkestilbgyelighet pa veg. Forskjellene er store mellom vegklasser og
hastighetsgrupper, varierende fra 0,06 ulykker/mill. kjgretgykilometer pa motorveg klasse A (90
km/t) til ca. 0,37 pr. mill. kjgretgykilometer tofeltsveg med 50 kilometer i tett bebyggelsen. Det
kan vaere betydelige strekningsvise variasjoner innen det transportnettet som blir pavirket av
overfgrt og avvist trafikk, og vart anslag kan derfor betraktes som forsiktig. Vi benytter en
gjennomsnittlig verdi pr. unngatt personskadeulykke pa 4,1 millioner 2013-kroner. Denne
kostnaden er et veid gjennomsnitt av alle skadegrader, inkl. dgdsfall og er hentet fra Statens
vegvesen (2014) og inflatert til 2013 kroner ved bruk av konsumprisindeksen.
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Det er relativt stor forskjell pa ulykkestilbgyelighet, avhengig av transportmiddelvalgene som de
reisende faktisk tar. Nar vi i de samfunnsgkonomiske analysene eksempelvis har overfgrt all
alternativ transport til billigste alternativ for de reisende (som er bil malt i generaliserte
kostnader), sa har ikke dette beregningsmessige valget sa stor betydning nar vi ser pa de
samfunnsgkonomiske virkningene sammenlignet med annen landverts transport. Nar det gjelder
ulykker, sa vil det reelle valget vaere langt viktigere. Det er ogsa uvisst hvordan denne ulykkes-
sannsynligheten vil endre seg i Igpet av beregningsperioden. Vare beregninger gir et «worst
case” nar det gjelder gkte ulykkeskostnader, fordi noe av trafikken sannsynligvis ville ha gatt
med tog og ekspressbuss. For tog er ulykkestilbgyeligheten om lag % av det vi finner i vegnettet,
og pa niva med ekspressbuss (Andersen 2001). Pa den annen side har vi regnet med relativt lave
gjennomsnittlige ulykkeskostnader som vist ovenfor.

| beregningen er det reisende som velger & benytte bil som transportmiddel pa hele reisen eller
benytte bil for a reise fra Ggteborg som gker antall utkjgrte bilkilometer. Hvor mange som velger
dette er ogsa avhengig av kapasiteten pa Rygge og Torp.

| alternativet hvor den samlede kapasiteten pa Rygge og Torp er 5,5 millioner passasjerer pr ar er
den neddiskonterte gkningen ulykkeskostnaden pa 700 millioner over 40 ar. Nar kapasiteten pa
Torp og Rygge gkes til 10 millioner passasjerer pr ar reduseres ulykkeskostnaden til 700 millioner
2013-kroner. Virkningen er lavere fordi flere passasjerer reiser fra Rygge eller Torp istedenfor a
benytte bil pa hele strekningen eller benytte bil pa tilbringertransport til GOT.

5.7 UTSLIPP TIL LUFT

Vi har gjort en vurdering av virkningene av endrede utslipp til luft (CO2). Vi har sett pa endret
drivstofforbruk pa grunn av endringer i transportmiddelvalg og endringer i samlet antall reiser.

Vi har beregnet en gkning i utkjgrte km med bil pa inntil 6 millioner kilometer i 2025, gkende til
457 millioner kilometer i 2053. Tilsvarende gker antall flykilometer med 0,4 millioner i 2025,
gkende til 32 millioner i 2053. Med en utslippsfaktor av CO, pr personkilometer pa fly pa 0,11 og
utslipp pr bilkilometer pa 0,13 og en CO, - pris pr tonn som stiger fra 300 i 2014 til 800 2013-
kroner i 2040 og holder seg pa dette nivaet ut beregningsperioden, far vi en samlet CO, —
kostnad pa 100 millioner 2013-kroner over beregningsperioden.

Etter var vurdering vil netto verdi av forskjellen i utslipp vaere helt uten betydning for de
konklusjonene som er trukket. Det er grunn til 3 bemerke at vi her regner pa forskjeller i utslipp
ved ulike mater a betjene luftfartsmarkedet i Oslofjordomradet pa, og ikke verdier av utslipp til
luft fra luftfarten i sin helhet.

5.8 SAMFUNNS@KONOMISK ANALYSE — HOVEDRESULTATER

KONSEPTVALG

Siden vi har som siktemdl 3 utfgre en samfunnsgkonomisk analyse, ser vi pd den samlede
kapasiteten for flyreiser i gstlandsomrade og analyserer nytte- og kostnadsvirkninger av de ulike
alternativene. Bade nytte og kostnadsvirkningene ved et prosjektvalg skal males som avvik fra
null-alternativet. Alternativet med hgyest netto nytte er det samfunnsgkonomisk mest
Isnnsomme.
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Nar vi sammenligner nullalternativet med utbygging av R3 ved OSL og forutsetter at kapasiteten
ved TRF og RYG holdes pa dagens niva, har vi et rimelig grep om nytte- og kostnadsvirkninger.
Nyttevirkningen beregnes som gevinsten ved at vi unngar en situasjon med trafikketterspgrsel
over kapasiteten ved OSL, som medfgrer at den udekkede etterspgrselen ma velge alternative
reisemater som pafgrer dem en kostnad i form av gkte generaliserte reisekostnader. Kostnads-
virkningen blir i dette tilfellet investeringskostnad for R3, siden vi forutsetter ingen investeringer
i nullalternativet.

Hvis vi sammenligner nullalternativet med en situasjon hvor R3 ikke bygges men kapasiteten ved
TRF og RYG gkes fra dagens niva pa 4,5 millioner passasjerer pr ar til 10 millioner passasjerer pr
ar, har vi et godt grep om nyttevirkningen, men kostnadsvirkningen er noe mer uklar. | dette
tilfellet er nyttevirkningen i hovedsak at en stgrre del av den udekkede etterspgrselen rettet mot
OSL kan benytte TRF eller RYG istedenfor reisealternativer som bil, tog og flyreise fra GOT.
Investeringskostnaden ved a gke kapasiteten ved TRF og RYG til 10 millioner passasjerer pr ar er
mer usikker. En slik kapasitetspkning vil medfgre at terminalene ma flyttes pa andre siden av
rullebanen for bade TRF og RYG, sammen med utvidelse av terminal, parkeringsplasser og
flyoppstillingsplasser. Det er hgy grad av usikkerhet bade for nivaet hvor store investeringer
dette krever og nar de kan/skal gjennomfgres.

Et alternativ til 3 sammenligne prosjektenes nettonytte, og basere et prosjektvalg pa hgyest
netto nytte, er a beregne forskjell i nytte for de ulike alternativene og gjgre en rimelighets-
vurdering om forskjellen i kostnader. Denne metoden kan beskrives ved hjelp av fglgende
sammenhenger.

NN, = AN, — AK,
NN, = AN, — AK,
NN, > NN,

AN, — AN, > AK, — AK,

Hvor NN; er netto nytte som fglger av alternativ 1, som er definert som AN, (endring i nytte fra
nullalternativet) og AK; (endring i kostnader fra nullalternativet). For alternativ 2 er det en
tilsvarende sammenheng. Den tredje sammenhengen viser en situasjon hvor alternativ 1 har
hgyere nettonytte enn alternativ 2, altsd NN; > NN,. Med bruk av de to fgrste sammen-
hengene er det enkelt & regne seg frem til at den tredje sammenhengen kan uttrykkes som at
forskjellen i nyttevirkning for alternativ 1 er hgyere enn forskjellen i kostnadsvirkning.

Tabell 9 viser resultatene fra de samfunnsgkonomiske analysene for bygging av R3+T3,
sammenlignet med en situasjon der overfgrt trafikk fra OSL gar til det beste alternativet av TRF,
RYG, GOT eller alternative transportformer som bil og tog. Overfgringen til TRF og RYG er
imidlertid avhengig av om det er kapasitet. Vi har forutsatt at Ggteborg har kapasitet til 3 ta
unna den overfgrte trafikken.
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Tabell 9: Naverdier, nyttevirkninger av R3+T3 og endret kapasitet pa TRF+RYG. Mrd. 2013-kr.

Alternativ Alt 1: Kapasitet TRF+RYG 4,5 mill. Alt 2: Kapasitet TRF+RYG 10
passasjerer pr ar mill. passasjerer pr ar
Tjeneste @vrige Tjeneste @vrige
Trafikantnytte, utland 36,4 61,9 15,4 33,9
Trafikantnytte, Innland 20,9 8,2 7,4 4,1
Trafikantnytte 127,4 60,8
@kt terminaltid 22,2 22,2
CO, 0,1 0,1
Ulykker 0,7 0,6

Tallene i gra felt er indikasjoner, og ikke tatt med i summen

Fra tabell 9 fremgar det at forskjellen i nytte for de to alternativene er over 38 milliarder i favgr
av alternativ 1, hvor R3+T3 ved OSL bygges ut. Siden kostnaden for R3 er anslatt til mellom 13 og
16 mrd. kr er alternativ 1 mest Ignnsomt uavhengig av nivaet pa investeringskostnaden for 3 gke
kapasiteten ved TRF og RYG. Nedenfor gir vi en utdyping av hva som ligger bak tallene.

Tabell 9 viser at utbygging av R3 gir en samlet trafikantnytte pa rundt 127 milliarder 2013-kroner
over beregningsperioden pa 40 ar, med en diskonteringsrente pa 4 prosent. Vi ser at passasjerer
med utenlandske destinasjoner star for den stgrste nyttegevinsten, med til sammen rundt 98
milliarder 2013-kroner, mens trafikantnytte fra innenlandske passasjerer star for 29 milliarder
2013-kroner. For utlandstrafikk et trafikantnytten av tiltaket nesten dobbelt sa hgy for gvrige
reiser som for tjenestereiser. For innenlandstrafikken er forholdet omvendt, hvor virkningen for
tjenestereiser er over det doble av @vrige reiser. Tallene reflekterer i stor grad at andelen
tjenestereiser for innenlands- og utenrikstrafikken er satt til henholdsvis 50 % og 30 % (ut fra
reisevaneundersgkelsen pa fly 2013), og ulik verdsetting av tid (tid for tjenestereiser verdsettes
om lag det dobbelte av gvrige reiser).

| beregningen ma mesteparten av passasjerene som velger alternativ transport benytte tog, bil
eller reise fra Gpteborg. Arsaken til det er at det ikke er overskuddskapasitet av betydning ved
Rygge og Torp til & ta denne trafikken.

Nar vi forutsetter en gkning av kapasiteten ved TRF og RYG til samlet 10 millioner passasjerer pr
ar ser vi av tabell 9 at trafikantnytten reduseres. Samlet trafikantnytte av dette tiltaket er61 mrd.
2013-kroner. Alternativet hvor R3+T3 bygges ut gir altsa en trafikantnytte som er rundt 67 mrd.
kr hgyere. For at det skal veere mer Ignnsomt & bygge ut kapasiteten ved TRF og RYG ma altsa
kostnadsforskjellen vaere rundt 67 milliarder i favgr av TRF og RYG, noe som fremgar av tabell 9.
Med et kostnadsanslag pa R3 og T3 pa 18 milliarder 2013-kroner (kapittel 4), sier det seg selv at
det vil vaere mest Ignnsomt a velge alternativ 1 uansett niva pa investeringskostnaden ved a gke
kapasiteten ved TRF og RYG. Vi kommer tilbake til et enda mer omfattende utbyggingsalternativ
for TRF og RYG i fglsomhetsanalysen nedenfor.

Hovedarsaken til at trafikantnytten er lavere nar kapasiteten ved TRF og RYG gkes, er at det
dette alternativet gir en kapasitetspkning i i @stlandsomradet pa 4,5 millioner passasjerer pr ar,
mens R3+T3 gker kapasiteten med 9 millioner passasjerer pr ar. Det er beregnet et kapasitets-
underskudd fra 2034 dersom bare TRF og RYG gker kapasiteten, mens med R3+T3 mgter
etterspgrselen kapasitetsgrensen fgrst fra 2047. Derfor er ikke forskjellen i trafikantnytte pa mer
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enn drgye 30 prosent. Et tilleggsmoment er at det for passasjerene gir lavere tilbringerkostnader
ved a reise fra OSL enn fra Torp og Rygge.

Tabell 10: Netto naverdi av R3 med apningsar 22030 mrd. 2013-kroner. Lav kapasitet TRF+RYG= 5,5 mill.
passasjerer pr ar.

Naverdi. Mrd. 2013-kroner
Trafikantnytte 127,4
Investeringskostnad R3 og T3 18,0
Netto naverdi 109,4

Beregningene tyder pa at det pa sikt vil veere stgymessig fordelaktig a utvide OSL fremfor 3 ta
veksten pa Rygge og Torp. Samtidig understrekes det at beregningene er beheftet med en del
usikkerhet. Stgyaspektet er omtalt i kapittel 6 og neermere dokumentert i vedlegg 3.

ENDRING | REISEVALG

| en situasjon hvor R3+T3 ikke realiseres, vil trafikketterspgrselen (middels alternativet) ventelig
overstige kapasiteten ved OSL. | var beregning skjer dette fra ar 2030. Den udekkede etter-
spgrselen er lav de fgrste arene, men stiger gradvis til om lag 9 millioner passasjerer pr ari 2047.
Fra dette aret vil etterspgrselen overstige kapasiteten selv dersom R3 realiseres.

For passasjerene samlet sett er derfor virkningen av at R3 realiseres at vi unngar den udekkede
etterspgrselen som gradvis gker fra 2030, opp til kapasiteten til R3 nads i 2042 med en kapasitet
som er om lag 9 millioner hgyere enn i null-alternativet. Til sammen utgjgr dette 300 millioner
passasjerer over beregningsperioden fra 2030 til 2070. | avsnittet ovenfor presenteres endringen
i nytte ved at disse passasjerene kan reise fra OSL, istedenfor & bli henvist til et annet og dyrere
alternativ.

Hvilke alternative transportmater disse passasjerene velger, fremgar av tabell 10, hvor
fordelingen av samlet trafikketterspgrsel mot OSL i 2040 synliggjgres. Det tilsvarer avstanden
mellom kurvene for trafikkutvikling i referansebanen og trafikkavvikling med R3+T3 i Figur 2. Av
tabellen ser vi at det er flest som velger 3 reise fra GOT, 33 prosent. Arsaken til at s& mange
velger dette er at det i praksis vil vaere det eneste alternativet for utenlandsreiser og de fleste
reiser mellom @stlandet og Nord-Norge for innenlandsreiser. Den nest stgrste gruppen er
avviste fra markedet, som er 31 prosent. Denne kraftige effekten kommer av at det beste
alternativet til OSL vil vaere vesentlig dyrere. | gjennomsnitt er alternativ reise om lag 1250
kroner dyrere i form av generaliserte reisekostnader. En stor andel velger tog eller bil som
alternativ i beregningen. Om lag 1 prosent reiser med bil til TRD og tar tog derfra til
destinasjoner i Nord-Norge. Dette gjelder de bosatte i sone 4. 28 % benytter bil eller tog
istedenfor a reise fra OSL. Vi har valgt & presentere bil og tog samlet, da det er stor grad av
usikkerhet i fordelingen mellom bil og tog. | 2040 er det kapasitetsmangel pa bade TRF og RYG
selv uten overfgrte passasjerer fra OSL. | perioden er det bare de fgrste arene etter
kapasitetsgrensen pa OSL nas i 2030 at det vil finnes kapasitet ved TRF og RYG til 8 dekke
overskuddsetterspgrselen fra OSL.
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Tabell 11: Endring i reisevalg for Alt .1 og Alt. 2. Mill. passasjerer i 2040.

Alt. 1: R3. Kapasitet RYG+TRF=4,5 | Alt. 2: @ke kapasitet ved RYG+TRF

mill. passasjerer pr ar til 10 mill. passasjerer pr ar
Reisevalg Mill. passasjerer Prosent Mill. passasjerer Prosent

2040 2040

GOT 3 33% 1,4 11%
Avviste 2,8 31% 3,2 34 %
Tog, bil 2,5 28 % 2,4 26 %
TRD 0,2 7% 0,2 3%
TRF 0 0% 1,4 15%
RYG 0 0% 1,2 12 %
Sum 9 100 % 9 100 %

Fglsomhetsanalyse

| den samfunnsgkonomiske analysen er det gjort anslag for en rekke variable og parametere. Alle
disse er i stgrre eller mindre grad usikre. For a vise betydningen av de viktigste og/eller mest
usikre anslagene gjgr vi en fglsomhetsanalyse. | denne analysen tar vi utgangspunkt i basis-
beregningen presentert i kapitlet ovenfor med en kapasitet ved Torp og Rygge som fglger det vi
oppfatter som en naturlig utvikling, med en kapasitet pa henholdsvis 2,5 og 3 millioner

passasjerer pr ar.

Vi har variert fglgende elementer, hver for seg:

e Trafikkprognose: Hgy og lav
0 Vi benytter de ulike scenariene for trafikkvekst fra kapittel 2, med Avinors

prognoser

e Priselastisitet: Hgy og lav

e Reisetider for tog

O Vi vurderer konsekvenser av endrede togtider i

ferdigstilles. Togtidene er hentet fra (NTP 2013)
e Vekst for passasjeretterspgrsel som gir en netto naverdi av tiltaket lik null.
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0 Hgy priselastisitet (i absoluttverdi) settes til -1,0 og lav til -0,6

2030 nar IC-triangelet




Tabell 12: Fplsomhetsanalyse, netto naverdi i mrd. 2013-kroner. Alt 1: R3 og kapasitet ved RYG+TRF=4,5
mill. passasjerer pr ar.

NNV %-endring fra basisberegning
trafikantnytte

Scenario Lav Hoy Lav Hoy
Trafikkvekst 103,9 169,3 -18% 33%
Priselastisitet 123,2 131,6 -3% 3%
Reisetider for tog 125,4 2%

Kapasitet ved TRF og RYG pa 10 56,8 -55%

mill. passasjerer hver

NNV=0 Arlig passasjervekst 2030-2063: 0,4 %
(Trafikketterspgrsel i 2063: 36 mill. passasjerer)

Vi ser av tabellen at den lave trafikkveksten gir en reduksjon i trafikantnytten pa 7 prosent av
tiltaket. Nar den hgye trafikkveksten legges til grunn gkes trafikantnytten med 39 %. For den
lave trafikkprognosen oppstar virkningene i hovedsak ved at nyttevirkninger vil gjelde for faerre
passasjerer. | 2030 gir den lave trafikkprognosen 6 % faerre passasjerer som avvises eller
overfgres til alternativ transport, mens med hgy trafikkvekst blir 13 % flere avviste eller
overfgrte til alternativ transport. Dette asymmetriske forholdet skyldes at behovet for utvidet
kapasitet oppstar fgr beregningsperioden starter i 2030 med hgy trafikkvekst, mens kapasitets-
behovet oppstar etter 2030 i alternativet med lav trafikkvekst.

Nar vi endrer priseelastisiteten til 0,6 gar trafikantnytten av tiltaket ned med 3 prosent, og gker
tilsvarende nar priselastisiteten settes til -1,0. Priselastisiteten pavirker hvor stor andel av
etterspgrselsoverskuddet som avvises, og derfor velger a ikke reise. | hovedberegningen velger
186 mill. passasjerer alternativ transport over beregningsperioden, mens 78 mill. passasjerer
avvises. Nar priselastisiteten settes til -1,0 gker antall avviste til 86 mill., mens antallet reduseres
til 70 mill. med en priselastisitet pa 0,6.

Nar vi legger inn virkningene av tiltak som gir redusert reisetid med tog fram mot 2030,
reduseres nytten av tiltaket med 1 %. Arsaken er at reduksjonen i reisetid pa tog gjgr den
alternative reisen billigere. En tilleggsvirkning er redusert reisetid for de som benytter tog som
tilbringertransport. Arsaken til den begrensede virkningen er at reisetidene med tog bare endres
med om lag 10 prosent i giennomsnitt og at vi forutsetter at utlandstrafikken og reisene til Nord-
Norge ikke benytter tog (basert pa beregninger av generaliserte reisekostnader). Tog er derfor
bare et alternativ for om lag 30 % av passasjerene.

Vi har ogsa sett pa et alternativ hvor kapasiteten ved TRF og RYG settes sa hgy at den har
kapasiteten til 3@ ta hele overskuddsetterspgrselen fra OSL (10 mill. passasjerer pa hver av
flyplassene, i praksis nzert det maksimale antall passasjerer som kan betjenes fra 1 rullebane).
Dette reduserer trafikantnytten av R3 med 68 prosent. Arsaken til dette er at med en slik
kapasitet ved TRF og RYG er gevinsten av a bygge R3+T3 kun at passasjerer kan velge a reise fra
OSL istedenfor RYG eller TRF. Trafikantnytten pa nesten 57 mrd. kroner diskontert bestar i
hovedsak av kortere tilbringerreiser ved a kunne reise fra OSL istedenfor RYG eller TRF. Dette
alternativet framstar som urealistisk all den tid man i sa fall vil fa en betydelig overkapasitet.
Men det understreker at selv i et slikt perspektiv vil R3 komme pa plussiden, selv om denne
varianten ikke er den samfunnsgkonomisk mest Isgnnsomme.

35


cajla
Utheving

cajla
Notat
hvis nytten da er 32 % av 127 mrd kr gir dette ca 40 mrd kr


Vi har ogsa sett pa hvor lavt passasjergrunnlaget ved OSL som akkurat gj@r investeringen i R3 og
T3 Ipnnsom. Vi har valgt a gjgre dette ved a se hvor mye vi ma redusere trafikketterspgrselen pa
OSL med, etter ar 2030. Det er klart at en justering av veksten i passasjergrunnlaget tidlig i
beregningsperioden vil ha et mye stgrre utslag. Det er imidlertid problematisk a redusere
veksten allerede fra i dag, siden dette i praksis vil gjgre at investeringen blir skjgvet ut i tid eller
ikke blir gijennomfgrt. Dette er en realopsjon ("vente og se") som imidlertid vil veere uendret helt
frem til det tidspunkt der det matte palgpe vesentlige kostnader forbundet med planlegging
eller bygging av R3 og T3. | praksis vil en kunne ha et fleksibelt beslutningstidspunkt helt fram til
det tidspunkt der denne opsjonen oppl@ses. Derfor vil trafikkveksten etter dette tidspunktet
veere det relevante nar det gjelder Ignnsomhet, fordi det som skjer fgr beslutning i all hovedsak
vil vaere en parallell tidsmessig forskyvning av nytte og kostnader, dersom trafikken skulle utvikle
seg vesentlig annerledes enn prognosene skulle tilsi. Vi velger derfor a justere ned veksten kun
etter at investeringen tenkes gjennomfgrt, og undersgker dernest hvor lav trafikkveksten kan
veere for at prosjektet fortsatt er Ignnsomt. Fra tabell 12 ser vi at med en passasjervekst pa 0,4 %
fra 2030 (middelalternativet er forutsatt frem til 2030) er prosjektet pa marginen Ipnnsomt. En
vekst pa 0,4 % representerer en vesentlig nedgang fra veksten i middelalternativet som er 1,6
prosent fra 2030 og ut perioden, samt alternativet med lav vekst med en vekst pa 1,5 prosent i
tilsvarende periode.

Dersom vi legger inn endret produsentoverskudd for flyselskapene, er dette beregnet a gke med
i underkant av 10 mrd. kr ved utbygging av R3+T3. Arsaken er at aktivitetsniviet for fly-
selskapene vil bli begrenset av manglende lufthavnkapasitet.

Dersom vi reduserer tidsverdiene for fritidsreiser med 28 % som beskrevet i kapittel 5.2, sa
reduseres trafikantnytten med rundt 8 %. Dette utgjgr fra rundt 127 mrd. kr til rundt 121 mrd. kr
for R3+T3, og vil veere uten betydning for konklusjonene.

Fglsomhetsanalysen viser at konklusjonen om at investeringen i R3 er samfunnsgkonomisk
Innsom er robust, for rimelige endringer i forutsetningene. Trafikkveksten ma under 0,4
prosent pr ar for at prosjektet ikke skal veere samfunnsgkonomisk Ignnsomt.

6 NZARMERE OM ST@YAVTRYKK OG ST@YKOSTNADER

Stgyavtrykket fra de ulike utbyggingsalternativene vil ha betydelig samfunnsmessig interesse. Et
notat om st@y, som i sin helhet gjengitt i vedlegg 3, oppsummerer situasjonen slik:

e Stgysituasjonen er atskillig vanskeligere ved Rygge enn Torp.

e Dersom trafikken pa Rygge og Torp dobles, blir antall bosatte i stgysonene ved disse
lufthavnene pa 8.900

e Dersom trafikken pa Rygge og Torp tredobles blir tilsvarende tall ca. 15.200

e Bosatte i stgysonene ved en 3. bane pa OSL er i 2030 pa 13.600. Med overgang til mer
stgysvake fly i 2050 vil 6.800 veere bosatt i disse sonene. Konsekvensene ved en
tilsvarende langsiktig overgang til mer stgysvake fly er ikke vurdert for Rygge og Torp.

OSL vil ha behov for en 3. rullebane nar passasjertallet overstiger 35 millioner per ar. | henhold
til gjeldende prognoser vil dette inntreffe i 2030. | 2040 viser OSL-prognosen 44 mill.
passasjerer, og i 2050 51 mill. passasjerer. Dette innebarer at dersom OSL ikke far en ny
rullebane ma:

36



e 9 millioner passasjerer overfgres til Rygge og Torp i 2040, dvs. at trafikken pa disse
lufthavnene mer enn dobles
e 16 millioner passasjerer overfgres til Rygge og Torp i 2050, dvs. at trafikken firedobles.

Beregninger av bergrte antall innbyggere tyder pa at det pa sikt vil vaere stgymessig fordelaktig a
utvide OSL fremfor & ta veksten pa Rygge og Torp. Samtidig understrekes det i vedlegg 3 at
beregningene er beheftet med en del usikkerhet. Var vurdering er at denne usikkerheten er
stgrst for antall bergrte innbyggere rundt RYG og TRF.

Beregninger med dagens metodikk for & beregne samfunnsgkonomiske virkninger av gkt antall
bergrte innbyggere indikerer at den arlige differansen i stgykostnader mellom a bygge ut
TRF+RYG sammenlignet med OSL R3+T3 vil ligge pa mellom knappe 2 mill. kr. pr. ar og knappe 6
mill. kr i aret, sistnevnte med en utbygget kapasitet pa TRF og RYG som dekker opp det samme
antall passasjerer som R3+T3. Diskontert over 40 ar utgjgr dette mellom ca. 45 mill. kr. og 135
mill. kr, noe som er uten betydning for de konklusjoner som er trukket. Forfatterne gnsker
likevel @ understreke at faktorprisene for stgy er basert pa sveert gamle data, og at dette
tallgrunnlaget burde oppdateres.
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VEDLEGG 1

Sone Befolkning Andel av befolkning totalt/ i sonen (%) Km-avstand til
Kommuner i sonen OSL | TRF RYG GOT/GSE
1 937 926 40 | SENTRUM 50 118 75 315
548 617 58 | Oslo
159 142 17 | Baerum, Asker
148 165 16 | Skedsmo, Lagrenskog
Nittedal, Raelingen
Sgrum, Aurskog-Hgland, Fet
60 074 6 Ullensaker, Gjerdrum, Nannestad, Nes
21928 2 Eidsvoll, Hurdal
2 581 728 25 | VEST 147 [48 |71 [311
158 163 27 | Drammen, Lier, Nedre Eiker
Rayken, @vre Eiker, Modum, Hurum
33591 6 Kongsberg, Sigdal, Nore og Uvdal,
Flesberg, Rollag
119 570 21 | Stokke, Sandefjord, Tensberg
Ngttergy, Tjgme, Andebu
62 870 11 | Horten, Holmestrand, Re, Sande,
Svelvik, Hof, Lardal
159 517 27 | Porsgrunn, Larvik, Skien
Bamble, Kragerg, Nome
Siljan,
48 017 8 Notodden, Tinn, Bg, Sauherad, Vinje,
Seljord, Kviteseid, Tokke, Hjartdal,
Nissedal, Fyresdal, Drangedal
3 382 391 16 | @ST 108 [95 [36 | 276
119 868 31 | Ski, Oppegard, Nesodden, As, Frogn,
Vestby, Enebakk
27 835 7 Halden
49 126 3 Moss, Rade, Rygge
125770 33 | Fredrikstad, Sarpsborg, Hvaler
46 771 12 | Askim, Trggstad, Spydeberg, Eidsberg,
Skiptvet, Valer, Hobgl
13 021 3 Rakkestad, Aremark, Marker, Rgmskog
4 427 630 18 | NORD 114 [ 241 [ 202 [ 442
53 063 12 | Kongsvinger, Sgr-Odal, Asnes, Eidskog,
Grue, Nord-Odal, Véler
27870 7 Lunner, Gran, Jevnaker
30 597 7 Nordre Land, Nord-Aurdal, Sgndre
Land, Segr-Aurdal, Qystre Slidre, Vestre
Slidre, vang, Etnedal
116 143 27 | Hamar, Ringsaker, Lgten, Stange,
Elverum, Trysil, Amot
19 846 5 Rendalen, Stor-Elvdal, Engerdal, Tolga,
Tynset, Alvdal, Folldal, Os
41101 10 | Lillehammer, Ringebu, @yer, Gausdal
28539 7 Nord-Fron, Dovre, Lesja, Sjak, Lom,
Vaga, Sel, Sgr-Fron
54 930 13 | Gjavik, Dstre Toten, Vestre Toten
35941 8 Ringerike, Hole, Krgdsherad
19 960 5 Gol, FI&, Nes, Hemsedal, Al, Hol
SUM 2329 675
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VEDLEGG 2

Tabellen er hentet fra (Thune-Larsen 2014).

Tabell 6.1 Referansebane Oslo. Millioner terminalpassasjerer 2013-2040.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030 2040  14-40
Innland 10,48 109 11,0 11,0 11,1 11,2 11,3 11,4 128 139 09%
Utland 12,43 132 135 140 147 152 157 162 21,7 264 27%
Sum 22,91 241 246 250 258 264 270 27,6 345 404  2,0%
Ref2013 22,91 238 246 253 261 268 276 283 355 421 22%
Tabell 6.2 Lavt alternativ Oslo. Millioner terminalpassasjerer 2013-2040.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030 2040  14-40
Innland 1048 108 104 108 108 108 108 10,7 115 124 05%
Utland 12,43 132 128 128 132 136 139 143 197 239 23%
Sum 22,91 240 232 236 240 244 247 251 31,1 362 16%
LAV2013 22,60 229 233 238 244 248 252 257 320 366 18%
Tabell 6.3 Hayt alternativ Oslo. Millioner terminalpassasjerer 2013-2040.

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2030 2040  14-40
Innland 10,48 10,9 11,0 11,2 11,4 116 11,8 120 138 154 13%
Utland 12,43 132 136 143 152 159 167 175 244 305 33%
Sum 22,91 241 247 256 266 27,6 285 295 381 459  25%
H@Y 2013 22,90 24,1 253 266 27,5 284 294 303 390 472 26%
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VEDLEGG 3

Om flystgy pa OSL, TRF og RYG ved ulike vekst-scenarier

1 Generelt om stgyberegninger og stgysoner

Teksten nedenfor er en forkortet versjon av SINTEFs standardformat for gjennomgang
av regelverket om stgy i Norge.

Bestemmelser om behandling av stay fra ulike kilder er gitt i Miljgverndepartementets
retningslinjer T-1442/2012. De enheter som benyttes for & beskrive flystay er Lge, 09
I—5AS-

e Ldener det mal som EU har innfart som en felles enhet for ekvivalentniva. Male-
enheten legger forskjellig vekt pa en stgyhendelse avhengig av nar pa dggnet
den forekommer. P& natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Pa kveld adderer
Leen 5 dB til stgyhendelsene. Et tillegg pa 5 dB tilsvarer at ett fly pa kveld teller
som dregyt 3 pa dagtid, mens et fly pa natt teller som 10 pa dag.

e Maksimumsnivaet Lsas er definert som det lydniva som overskrides av 5 % av
hendelsene i Igpet av en neermere angitt periode. Denne enheten kommer bare til
anvendelse for hendelser som forekommer pa natt mellom 23 og 07

T-1442/2012 definerer 2 stgysoner, gul og rad sone til bruk i arealplanlegging. | tillegg
benyttes betegnelsen "hvit sone” om omradet utenfor stgysonene. Kommunene
anbefales ogsa a etablere "grgnne soner” pa sine kart for & markere stille omrader, som
etter kommunens vurdering er viktige for natur- og friluftsinteresser. Hvit og grgnn
betraktes, med andre ord, ikke som stgysoner.

Staysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en
gjennomsnitts befolkning vil fale seg sterkt plaget av stayen. Det betyr at det vil veere folk
som er plaget av stgy ogsa utenfor stgysonene. De to stgysonene er i retningslinjen
definert som vist i tabellen. Det fremgar at hver sone defineres med 2 kriterier. Hvis ett
av kriteriene er oppfylt pa et sted, sa faller stedet innenfor den aktuelle sonen — det er
med andre ord et "eller” mellom kolonnene.

Tabell 1. Kriterier for soneinndeling. Ytre grense i dB

Utendors Utendors
stoyniva stoyniva 1 stoyniva stoyniva i
nattperioden nattperioden
k. 23 -07 K. 23-07
thlass LESB dB Lf_{s 80 dB L‘E’ 62 dB L\_g 90 dB

Folgende regler for arealutnyttelse er angitt:

e Rad sone, naermest stagykilden, angir et omrade som ikke er egnet til
stgyfalsomme bruksformal. Etablering av ny steyfglsom bebyggelse skal unngas.

e Gul sone er en vurderingssone. Stgyfalsom bebyggelse kan oppfares dersom
avbgtende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold.
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Eier / driver en lufthavn er ansvarlig for & utarbeide stgysonekart. Kartene skal over-
sendes til kommunene, som forutsettes a innarbeide disse i sine kommuneplaner. Det
skal utarbeides stgysonekart bade for dagens situasjon, og for en prognose 10-20 ar

fram i tid.

2 Om opplegg for vurderingene i foreliggende notat

Vi har foretatt en enkel vurdering av staysituasjonen ved OSL med bade 2 og 3
rullebaner, opp mot en dobling, henholdsvis tre-dobling av dagens trafikk pa Torp og
Rygge. Sammenlikningen er gjennomfart ved at antall bosatte personer i henholdsvis
gul og rgd sone er talt opp. (Ref. Notat 102009336 datert 12.11.2014fra SINTEF IKT).
Grunnlagsmaterialet for disse vurderingene er noe forskjellig:

e For OSL er stgysituasjonen inngdende behandlet i masterplanen for 2012-2050.
Grunnlaget for stayvurderingene er gjengitt i rapport fra SINTEF IKT, Akustikk,
datert 23.5.2012. Det er foretatt beregninger for to rullebaner i 2020 og 2030,
samt for tre rullebaner for 2030. Tallene i foreliggende notat gjelder gstre

alternativ for lokalisering av ny bane.

e For Rygge og Torp foreligger det ikke tilsvarende detaljerte beregninger ved en
vesentlig trafikkgkning. En har derfor gjennomfart en forenklet analyse. Det er
tatt utgangspunkt i foreliggende beregninger i lufthavnenes konsesjonssgknader.
Det er lagt til grunn at en dobling av trafikken tilsvarer en gkning av stgynivaet pa
3 dBA, mens en 3-dobling gir en gkning pa 5 dBA.

Aktuelle foreliggende stayberegninger er vist i vedlegget.

2.1 Stgysituasjonen pa OSL ved en ny gstre bane

| forbindelse med OSLs masterplanarbeidet ble antallet bosatte i staysonene med to
rullebaner i 2020 og 2030, samt med en ny gstre bane i 2030 beregnet som fglger:

Tabell 2. Antall bosatte i stgysonene rundt OSL

2020 to rullebaner

2030, to rullebaner

2030, tre rullebaner

2050, tre rullebaner
Stagysvake fly

30 mill passasjerer,
285.000 bevegelser

37 mill passasjerer,
350.000 bevegelser

37 mill passasjerer,
350.000 bevegelser

51 mill passasjerer,
430.000 bevegelser

Bosatte i Bosatte i Bosatte i Bosatte i Bosatte i Bosatte i Bosatte i Bosatte i
Gul sone Rad sone Gul sone Gul sone Gul sone Rad sone Gul sone R@d sone
5.918 646 882 6.092 12.462 1.189 5.968 831

Sum bosatte i de to
sonene: 6.564

Sum bosatte i de to
sonene: 6.974

Sum bosatte i de to
sonene: 13.651

Sum bosatte i de to
sonene: 6.799

@kningen som falge av den nye rullebanen i 2030 skyldes primaert at Mogreina deler av
Raholt vil bli berart av gul sone, mens bebyggelsen ved Sand delvis kommer i rad og

delvis i gul sone.

2.2 Stgysituasjonen ved en betydelig gkning av trafikken pad Rygge og Torp

Ved en dobling av trafikken (+3 dBA) vil Gul sone forlenges med grovt regnet 5-600
meter i inn- og utflygingsretningen ift dagens situasjon. En tre-dobling (+ 5 dBA) tilsvarer

en forlengelse pa ca 900 meter. Dette forutsetter de samme traseer, flytyper og dagn-
fordeling som tidligere. Spesielt sistnevnte har saerlig stor betydning pga regnereglene
der en bevegelse om natten teller som ti pa dagtid. Eksempelvis vil flere sene landinger
om kvelden fare til at stgysonenes utvides i lengderetningen. Tallene for Torp fremgar
av tabell 3:
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Tabell 3. Bosatte i sonene rundt TRF i dag, og med en dobling hhv tredobling av

trafikken
| dag + 3 dBA + 5 dBA
2 mill passasjerer, 22.000 Ca 4 mill passasjerer Ca 6 mill passasjerer
bevegelser
Bosatte i Gul Bosatte i Bosatte i Gul Bosatte i Bosatte i Gul Bosatte i
sone Rad sone sone R@d sone sone Rad sone
540 6 1.699 25 4408 97

Sum bosatte i sonene: 546

Sum bosatte i sonene: 1.724

Sum bosatte i sonene: 4.505

Konsekvensene ved trafikkgkning kan bli som falger:

e Torp + 3dBA: Gul sone vil komme inn i bebyggelsen nord-gst i Sandefjord by.
Trolig vil omrader som Dverdal, Hemsbakken og nordre del av Gokstad bli berart.
| Stokke kommune vil yttergrensen for Gul sone trolig bli liggende i naerheten av
Stokke ungdomsskole, men sonen vil i liten grad bergre Stokke tettsted.
@kningen av Rad sone vil ikke innbefatte tettbebyggelse.

e Torp +5dBA: Gul sone gar noe lengre inn i Sandefjord by. Mer av Gokstad og
omrader som Gjekstad vil kunne komme inn i denne sonen.
| Stokke kommune vil vestlige deler av Stokke tettsted na komme inn i Gul sone.
@kningen av Rad sone vil ikke innbefatte tettbebyggelse.

For Rygge illustrerer stgysituasjonen «i dag» antall bosatte i sonene nar trafikken ligger
pa konsesjonsgrensen. Tallene er:

Tabell 4. Bosatte i sonene rundt RYG i dag, og med en dobling hhv tredobling av
trafikken

| dag + 3 dBA + 5 dBA
2 mill passasjerer*, ca 20.000 Ca 4 mill passasjerer Ca 6 mill passasjerer
bev.
Bosatte i Gul | Bosatte i Rgd | Bosatte i Gul | Bosatte i Rad Bosatte i Gul Bosatte i
sone sone sone sone sone Rgd sone
3.761 77 6.446 731 8.743 1.910

Sum bosatte i sonene: 3.838

Sum bosatte i sonene: 7.177

Sum bosatte i sonene: 10.653

*Vart anslag, ikke oppgitt i beregningene

e Rygge + 3dBA: Deler av de boligomradene i Rygge kommune som ligger opp
mot kommunegrensen til Moss vil trolig komme inn i Gul sone.
Rekkestad og halve Halmstad vil sannsynligvis bli bergrt av Rad sone.
| Rade kommune er det hovedsakelig mindre tettbygde omrader som blir bergrt
av den gkte stayen. Noen av disse havner i Rgd sone. Gul sone vil trolig strekke
seg nesten til Asgardkrysset gst for flyplassen

e Rygge +5 dBA: | forhold til situasjonen over, vil noe mer av bebyggelsen i Rygge
kommune mot Moss na bli mer bergrt. Noen omrader her kommer da inn Gul
sone. Denne sonen vil ogsa strekke seg et stykke ut i Verlebukta, men ikke
berare bebyggelsen sgr-gst pa Jelgya. Situasjonen for Rekkestad og Halmstad
vil bli ytterligere forverret.
| R&de kommune vil, Karlshus, som allerede er inne i Gul sone, fa mer stgy og bli
liggende naer Rgd sone. Gul sone vil ogsa utvides ytterligere mot gst
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3 Konklusjon

e Stgysituasjonen er atskillig vanskeligere ved Rygge enn Torp.

e Dersom trafikken pa Rygge og Torp dobles, blir antall bosatte i stgysonene ved
disse lufthavnene pa 8.900

e Dersom trafikken pa Rygge og Torp tredobles blir tilsvarende tall ca 15.200

e Bosatte i stgysonene ved en 3. bane pa OSL er i 2030 pa 13.600. Med overgang
til staysvakere fly i 2050 vil 6.800 veere bosatt i disse sonene. Konsekvensene
ved en tilsvarende langsiktig overgang til staysvakere fly er ikke vurdert for
Rygge og Torp.

OSL vil ha behov for en 3. rullebane nar passasjertallet overstiger 35 millioner per ar. |
henhold til gjeldende prognoser vil dette inntreffe i 2030. | 2040 viser OSL-prognosen 44
mill passasjerer, og i 2050 51 mill passasjerer. Dette innebeerer at dersom OSL ikke far
en ny rullebane ma:

e 9 millioner passasjerer overfares til Rygge og Torp i 2040, dvs at trafikken pa
disse lufthavnene mer enn dobles

e 16 millioner passasjerer overfgres til Rygge og Torp i 2050, dvs at trafikken fire-
dobles.

Ovennevnte beregninger tyder pa at det pa sikt vil veere staymessig fordelaktig & utvide

OSL fremfor a ta veksten pa Rygge og Torp. Samtidig understrekes det at beregningene
i foreliggende notat er beheftet med en del usikkerhet.

Oslo 5.11.2014 (revidert 17.11.2014)
Avinor, Strategistab i samrad med SINTEF IKT
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Vedlegg: Foreliggende stagyberegninger for Gardermoen, Rygge og Torp
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trafikk i 2030 pa dagena banzesystem

Figur 6.13

Figur 3.2. Stoysoner for 2020, vist som skraverte flater (gul L= 52 til 62 dBA, rod L,..= 62 dBA og
over), Milestokk 1:200 000.
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Staykurver for TRF, OSL og RYG (antall bergrte personer langs vertikal akse):
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