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1. Sammendrag

1.1 REGJERINGENS FORSLAG

Regjeringen foreslar i denne proposisjon at
Gardermoen bygges ut som ny hovedflyplass
for Oslo-omradet med ny jernbaneforbindelse
fra Oslo via Gardermoen til Eidsvoll. Videre
foreslar Regjeringen at de militeere anlegg i
Gardermo-omradet som blir direkte berort, el-
ler som ikke kan opprettholde sine aktiviteter
pé en tilfredsstillende mate pd grunn av utbyg-
ging, blir relokalisert.

De samlete investeringsutgifter for utbyg-
gingen av hovedflyplass pa4 Gardermoen er be-
regnet til i underkant av 18 mrd. kr, og fordeler
seg som felger:

Mill. kr
(1992-
kroner)

Gardermoen flyplass (inkl. Forsvaret)'11 400
Gardermobanen 4 600
Veger 820
Forsvaret forevrig 1000

17 820

1) I kostnaden for flyplassanlegget er det inkludert/avsatt er-
statninger til Forsvaret pa 1 000 mill. kroner.

Utbyggingen av flyplassanlegget, jernbanen
og vegene er lennsomme investeringer som helt
eller delvis kan finansieres gjennom bruker-
betaling.

Regjeringen foreslar derfor at utbyggingen
av Gardermoen flyplass og Gardermobanen
etableres som egne aksjeselskaper, som skal ei-
es i sin helhet av henholdsvis Luftfartsverket
og Norges Statsbaner, og hvor utbyggingen 1a-
nefinansieres, og at lanene tilbakebetales gjen-
nom avgifter og billettinntekter. Finansierin-
gen av Hovedflyplassen og Gardermobanen vil
sdledes ikke belaste statsbudsjettets rammer
for utgifter til investeringer.

Utbyggingen av vegene til Gardermoen vil
ogsé veere lennsomme investeringer som even-
tuelt kan brukerfinansieres. Samferdselsde-
partementet har til naermere vurdering om en
utbygging av vegnettet til Gardermoen skal fi-
nansieres gjennom en bompengeordning, og vil
eventuelt fremme dette som egen sak for Stor-
tinget.

For Forsvaret foreslar Regjeringen at det
bygges en ny militeer flystasjon i tilknytting til
flyplassen. Ekko-avdelingen og 335-skvadro-
nens B-ving flyttes til Rygge som vil veere i
trdd med forslaget i Forsvarsstudien om en
konsentrasjon til Rygge. Intendanturregimen-
tet foreslas flyttet til Sessvollmoen og repeti-
sjonssenteret til Hauerseter. Virksomheten i
Ser-Gardermoen leir foreslis relokalisert til
Hauerseter/Onsrud slik at en samler denne
virksomheten til det omradet som i dag er ho-
vedsetet for virksomheten. Sendenfjeldske
dragonregiment (Kavaleriet), Heerens jeger-
skole og Trandum tekniske verksted som i dag
er pd Trandum, foreslds relokalisert til Rods-
moen i Amot kommune i Hedmark.
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Gardermoen. Samfunnsekonomisk lonnsomt
prosjekt

I de Rikspolitiske retningslinjene for Gar-
dermo-prosjektet og i programmet for konse-
kvensutredninger er det i samsvar med reglene
i plan- og bygningsloven fastsatt at en skal
vurdere konsekvensene av utbyggingstiltake-
ne for miljeet og de regionale og samfunnsmes-
sige forhold. Samtidig skal en ogsd utrede de
statsfinansielle og samfunnsekonomiske kon-
sekvenser av utbyggingstiltaket.

I hovedplanarbeidet som har vaert ute pa
hering er dette gjort ved & sammenligne en ut-
bygging av Gardermoen som hovedflyplass for
Oslo-omradet med en fortsatt samtrafikk mel-
lom Fornebu og Gardermoen (delt lesning).

Resultatene av en slik sammenligning fram-
gér av kap. 9 og viser at Gardermoen er et sam-
funnsekonomisk lennsomt prosjekt som har
800 mill. kroner lavere neddiskonterte kostna-
der enn fortsatt samtrafikk mellom Fornebu
og Gardermoen. I tillegg vil Gardermoen ha
klare miljemessige fordeler hvor antall stayut-
satte personer vil bli redusert fra 65 000 rundt
Fornebu til 4 000 rundt Gardermoen.

En lesning med delt trafikk mellom Fornebu
og Gardermoen som permanent lesning er et-
ter Regjeringens vurdering hverken ekono-
misk, operativt eller miljemessig en god les-
ning, og darligere enn Gardermoen som hoved-
flyplass.

Gardermoen klar for utbyggingsvedtak

Hovedplanarbeidet for Gardermo-prosjek-
tet som legges fram i denne proposisjon er
gjennomfert etter de retningslinjene som er
trukket opp i de Rikspolitiske retningslinjene
for prosjektet, og etter kravene i plan- og byg-
ningsloven om konsekvensutredninger. Sam-
ferdselsdepartementet og Forsvarsdeparte-
mentet har i samrad med Miljeverndeparte-
mentet i brev til tiltakshaverne, Luftfartsver-
ket, NSB, Vegdirektoratet og Forsvaret, stad-
festet at utredningsplikten er oppfylt som
grunnlag for & gjere utbyggingsvedtak.

Regjeringen vil understreke behovet for at
det né treffes vedtak om & bygge en hovedfly-
plass i Oslo-omréidet. Dersom det treffes ved-
tak om utbygging né i 1992 vil en ny hovedfly-
plass kunne sta klar i 1999. Blir det ikke truffet
vedtak nd vil trafikkutviklingen medfere be-
hov for investeringer pa Fornebu og Garder-
moen for & muliggjere handtering av trafik-
ken.

En utsettelse av vedtak som betyr nye utred-
ninger av ett eller flere flyplassalternativer til
Gardermoen, med péafelgende formell hering
og behandling vil kunne utsette ferdigstillelse
av en ny flyplass med ca 2 ar. Med en slik ut-
settelse vil en padra seg ekstra utgifter til okte

interimsinvesteringer pa Fornebu og Garder-
moen pa 225 mill. kroner. I tillegg til dette
kommer ekte utgifter til fortsatt planlegging
som vil kunne anslas til 150-200 mill. kroner.

Ved et utbyggingsvedtak na vil utbyggingen
av anleggene etter nedvendig reguleringspla-
narbeid og prosjektering, kunne starte for fullt
i slutten av 1993. Utbyggingen forventes & gi
sysselsetting tilsvarende 15 000 arsverk fram
til 1998/99 med en topp pa 3 500-4 000 arsverk
i hvert av &rene 1995 og 1996. I tillegg til den
direkte sysselsetting kan det forventes en indi-
rekte sysselsetting i leveranser m.v. pa tilsva-
rende 20-25 000 arsverk.

1.2 BEHOV FOR UTBYGGING

Flyplassen p4 Gardermoen skal i all hoved-
sak betjene flypassasjerer som har Oslo-omré-
det som start eller méil for reisen. Hensikten er
altsé 4 bygge en tjenlig hovedflyplass for Oslo-
omradet, ikke en storflyplass for Norge.

Fra 1970 til og med 1991 er trafikken med fly
til og fra Oslo-omradet mer enn tredoblet, fra
2,1 til 7,1 millioner passasjerer pr. ar. I denne
perioden har det veert 3 4r med trafikkned-
gang, 1974, 1989 og 1991.

Transportekonomisk institutt (T@I) har pa
oppdrag fra Luftfartsverket utarbeidet pro-
gnoser for lufttrafikken i Oslo-omradet. Sam-
ferdselsdepartementet har lagt TOIs «anbefal-
te prognose» til grunn for planleggingen av
Gardermo-prosjektet. Denne prognosen angir
felgende passasjertall pr. ar.

Prognose for flytrafikken
Ar Antall passasjerer
2000 11,7 millioner
2010 16,8 millioner
2020 22,4 millioner

Den anbefalte prognose gir en gjennom-
snittlig arlig vekst p4 4,6 prosent fram til ar
2000. For perioden 2000-2010 og perioden
2010-2020 er den arlige veksten henholdsvis
3,7 og 2,9 prosent. Samferdselsdepartementet
vil understreke at usikkerheten i slike progno-
ser er stor, spesiell ut over 10-15 ar. Det er ogsa
grunnen til at flyplassanlegget er dimensjonert
for den forventete trafikk i r 2000.

Vi stdr nd i en situasjon hvor kapasiteten pa
Fornebu allerede er fullt utnyttet flere timer i
degnet. Fornebu vil savel fra et teknisk som
miljemessig synspunkt veere sprengt ved ar-
hundreskiftet. Innenfor en slik tidshorisont p4
omlag 10 ar er det ikke grunn til 4 tro at det er
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seerlig grad av usikkerhet nar det gjelder ut-
viklingen i flytrafikken.
Samferdselsdepartementet har vurdert flere
forhold som kan antas a pavirke den framtidi-
ge trafikkutvikling. Dersom all utenlandstra-
fikk utenom Oslo-omréadet gikk med direkte
ruter mellom de ulike flyplassene i distriktene
og utlandet, ville trafikken pa en hovedfly-
plass i Oslo-omradet bli redusert med kun
8-10 prosent. Denne reduksjonen svarer til om
lag to ars trafikkvekst og vil fa liten innvirk-
ning p4 behovet for en hovedflyplass for Oslo-
omradet. Effektene av eventuelle miljeavgifter
og liberalisering i luftfarten virker i motsatt
retning slik at de to forhold synes & utligne
hverandre. En eventuell omfattende utbygging
av heyhastighetstog vil heller ikke endre beho-
vet for en ny hovedflyplass for Oslo-omradet.

1.3 GARDERMOEN FLYPLASS

Utforming av flyplassanlegget

Samferdselsdepartementet foreslar at fly-
plassen pad Gardermoen bygges ut med den nye
rullebanen est for eksisterende bane. Det er i
trid med Luftfartsverkets anbefaling, og i
samsvar med hva et klart flertall av heringsin-
stansene har uttalt.

Flyplassen blir dimensjonert for 12 mill.
passasjerer i dpningsaret, og kan betjene en
trafikk opp til 17 mill. passasjerer, men da med
en suksessivt lavere standard, for ytterligere
utbyggingstiltak blir nedvendig. Flyplasskon-
septet er lagt opp fleksibelt, slik at utbyggin-
gen av ekspedisjonsbygget som er en av de sto-
re investeringspostene, kan reduseres eller ut-
vides om trafikkutviklingen i de nzermeste
arene skulle vise behov for slike endringer.

I tilknyttning til ekspedisjonsbygget vil det
bli bygget en jernbanestasjon, med adkomst
via rulletrapp og heis.

Flyplassen pd Gardermoen vil fa en veer-
messig tilgjengelighet pa 99,9 % ved innstalla-
sjon av kategori III-A instrumentering ved de
to mest brukte baneendene for landing.

Samferdselsdepartementet er enig med
Luftfartsverket som har konkludert med at en
hovedflyplass pa Gardermoen vil vaere en god
flyplass bade operativt, teknisk og ekonomisk.
Brukerne av flyplassen har gjennom heringen
uttalt at de er tilfreds med det plankonsept
som er utarbeidet av Luftfartsverket, og mener
at flyplasslesningen er tilnzermet ideell.

Miljokonsekvenser

Utbygging av Gardermoen flyplass vil bety
at steyen flyttes bort fra de store befolknings-
konsentrasjonene i og rundt Oslo. Gardermoen
som hovedflyplass for Oslo-omradet vil med-
fere at 4.000 personer personer i ar 2000 vil bli

boende innenfor steysonene, dvs med stey over
55 EFN dBA. Like for overferingen av trafik-
ken til Gardermoen vil 65.000 personer vare
bosatt innenfor tilsvarende stoysoner ved For-
nebu. Det vil bli gitt tilskudd til isolering av de
boliger og den steyemfintlige bebyggelse i om-
rader p4 Gardermoen som vil fa innenders ste-
yniva over anbefalt grense.

Den ekte flytrafikken over hovedflyplassen
medferer skte utslipp til luft, men ikke kon-
sentrasjoner over anbefalte grenseverdier for
luftkvalitet.

Flyplassen bererer 25 landbrukseiendom-
mer hvorav 6 vil miste tunet. Dersom virknin-
gene av den foreslétte veg- og jernbaneutbyg-
ging legges til virkningen for flyplassen er det
samlede verditapet for landbruket regnet etter
bruksverdi beregnet til 30 mill kr.

I alt 270 boenheter vil bli fysisk berert av
flyplassutbyggingen. Disse vil bli erstattet et-
ter gjeldende retningslinjer.

Flyplassetableringen vil kunne ha innvirk-
ning pa overflatevannskilder og grunnvann i
Gardermo-omradet. Det forutsettes at omfat-
tende vernetiltak mot forurensning blir gjen-
nomfert. Enkelte nyere tids kulturminner vil
bli berert av det anbefalte flyplasskonseptet.

Utbygging og finansiering

Utbygging av Gardermoen flyplass er fore-
slatt organisert gjennom et aksjeselskap, som i
sin helhet skal eies av Luftfartsverket. Selska-
pet blir etablert som et utbyggingsselskap med
overgang til et driftsselskap nar flyplassen blir
satt i drift.

Aksjeselskapet vil starte som et tomt sel-
skap uten eiendeler og gjeld utover aksjekapi-
talen. Selskapet vil gradvis i utbyggingsperio-
den bli tilfert egenkapital, ansvarlig lanekapi-
tal og fremmedkapital.

Investeringene i Gardermoen flyplass har en
realekonomisk avkastning pa 6,8 %. Totalin-
vesteringen, inklusive byggeldnsrente er reg-
net til 13,2 mrd. kr. i faste 1992-kroner, som er
utbyggingsprosjektets finansieringsbehov pr.
31.12.1999. Overskuddet fra de eksisterende
flyplassene p4 Fornebu og Gardermoen vil
bl.a. sammen med staten sin del av verdien av
Fornebu dekke prosjektet sitt behov for egen-
kapital. Etter 2005 vil hovedflyplassen f& be-
tydelige likvide overskudd.

1.4 NY GARDERMOBANE

Jernbane som kollektivtilbud

Det er viktig at det blir etablert et effektivt
og miljevennlig kollektivt reisetilbud til fly-
plassen for passasjerer og ansatte, som sikrer
en s& hey kollektivandel som mulig og over 50
prosent.
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De samfunnsekonomiske beregninger som
er utfert viser at jernbane er et bedre kollek-
tivtilbud til flyplassen enn et bussystem. Sam-
ferdselsdepartementet foreslar derfor valg av
jernbane som hovedstamme i det kollektive
transporttilbud til og fra Gardermoen, men at
jernbanetilbudet suppleres med et bussop-
plegg der jernbanen ikke kan fange opp reisen-
de pé en god nok méte.

Valg av jernbanetrase

Samferdselsdepartementet foresldr i likhet
med anbefalingen fra NSB at den nye Garder-
mobanen bygges ut som en heyhastighetsbane
etter alternativet som felger dagens trase Oslo
— Lillestrom - Jessheim med viderefering via
Gardermoen til Eidsvoll. Departementet fore-
slar at strekningen fram til Gardermoen byg-
ges ferdig til flyplassen dpner, med en etterfel-
gende kontinuerlig utbygging fram til Eids-
voll. Strekningen Oslo -~ Gardermoen vil koste
3,3 mrd. kroner og videreferingen Gardermoen
— Eidsvoll 1,3 mrd. kroner.

Kjeretida fra Oslo S til Gardermoen vil bli
19 minutter for tog som gar direkte. NSB’s In-
terCity-opplegg vil bli en integrert del av tog-
tilbudet pa den nye Gardermo-banen og som
gjer at en befolkning pé ca. en million innenfor
et omrade Moss — Drammen — Lillehammer vil
ligge innenfor en kjereavstand pa 1 time til og
fra flyplassen. Ny Gardermobane vil ogsé bi-
dra til en vesentlig styrking av det generelle
kollektivtilbudet i Romeriksomradet.

Miljekonsekvenser

En ny Gardermobane innebzrer terren-
ginngrep som pa enkelte punkter er betydelige.
Det er imidlertid lagt stort arbeide i & finne
traseer som reduserer inngrep og miljeulemper
mest mulig. Den anbefalte trase vil legge be-
slag pa ca 900 dekar dyrket/dyrkbar jord, ca
30 boliger og 6 naeringsbygg.

I dag har 150-200 boliger langs jernbanen
utenders stey over 55 dBA. Ved bygging av ny
Gardermobane forutsettes det gjennomfert
omfattende stoyskjermingstiltak, slik at antall
boliger som vil ha utenfers stey over 55 dBA
etter utbyggingen fortsatt vil ligge i storrelses-
orden 200 boliger.

Utbygging og finansiering

Utbyggingen av Gardermobanen (kjereve-
gen) vil bli organisert gjennom et aksjeselskap
som i sin helhet eies av Norges Statsbaner.

Utbyggingen av Gardermobanen er en lenn-
som investering med en beregnet realavkast-
ning av investeringene pa 8 %. Driften av ba-
nen vil de ferste drene kunne betjene en gjeld
pa ca 4,2 mrd. kroner. For bygging av hele
strekningen fram til Gardermoen er det behov

for at aksjeselskapet tilferes en kapital pa
1,1 mrd. kroner, ved bla. at NSB erverver
grunn, som skjetes over til aksjeselskapet som
egenkapital.

1.5 VEGER TIL GARDERMOEN

Samferdselsdepartementet foreslar et noe
mindre omfang av vegutbyggingen til Garder-
moen enn anbefalingen fra Statens vegvesen.
Departementet foreslar en samlet investering
til utbygging av vegnettet pd 820 mill. kroner
for flyplassen apner. Flyplasstrafikken sam-
men med den evrige trafikk tilsier at ytterlige-
re investeringer pa 745 mill. kroner ma vurde-
res nzermere med hensyn til tidspunktet for
gjennomfering.

Hovedforbindelsen til flyplassen vil veere
E-6, Rv 174 og Rv 120. Samferdselsdeparte-
mentet foreslar i trdd med anbefaling fra Sta-
tens vegvesen at E-6 utvides til 6 felt pa strek-
ningen Oslo grense til Hvam, samt utbygging
av Arteid bru ser for Klefta. Utvidelse til 6 felt
videre nordover til Klofta slik Statens vegve-
sen foreslar, mener departementet ber utstd og
vurderes naermere i forhold til trafikkutviklin-
gen. Videre foreslar departementet at det byg-
ges ny Rv 174 fra Jessheim til Nordmokorset og
at det bygges ny Rv 120 Erpestad - Gardermo-
en.

Ny veg fra Gardermoen til Lunner vil vaere
viktig for & oppnéd regionale effekter av fly-
plassen for Hadeland-regionen og Henefoss-
omrédet i Buskerud. Trasevalget for denne
forbindelsen er enné ikke avklart, slik at de-
partementet vil avvente en narmere planav-
klaring fer utbyggingstidspunktet blir fast-

lagt.

Miljekonsekvener

Miljekonsekvensene er grundig undersekt
og avbetende tiltak er foreslatt som en del av
planene. Med det program for steyskjerming
som er en del av utbyggingen vil steyplagene
fra vegtrafikken bli redusert i forhold til da-
gens niva. Mens det i dag er ca. 460 boliger
langs de aktuelle vegstrekninger som har uten-
ders stey over 55 dBA, vil dette bli redusert til
360 boliger etter utbyggingen.

Den foreslitte vegutbygging vil beslaglegge
ca 370 daa dyrket mark og 240 daa dyrkbar
mark.

Finansiering

Utbyggingen av vegnettet til en investering
pa 820 mill. kroner vil omfatte vegstrekninger
med store trafikkmengder slik at utbyggingen
om enskelig kan brukerfinansieres gjennom en
bompengeordning hvor bomplasseringen blir
slik at den fanger opp all trafikk til og fra fly-



1991-92

plassen, men ikke lokaltrafikken i omradet.
Vegdirektoratet tilrar ikke brukerfinansiering
da en bompengeordning i dette tilfelle vil bryte
med regelen om at slike finansieringsordnin-
ger mé initieres fra lokale organer. Samferd-
selsdepartementet mener at en bompengefi-
nansiering av hele eller deler av vegutbyggin-
gen til Gardermoen er savidt interessant at en
ensker & se neermere pé et slikt opplegg. Om
departementet finner & anbefale bompengefi-
nansiering vil saken pa vanlig mate bli lagt
fram for Stortinget.

1.6 FORSVARET. RELOKALISERING

Forsvarets egen Gardermo-utredning, som
ble utarbeidet og sendt pa hering parallelt med
Gardermo-prosjektet forgvrig i 1991, er basert
pa den organisasjon og struktur Forsvaret har
i dag (1991/92). Av naturlige grunner kunne
ikke dette planarbeidet basere seg pa de utred-
ninger fra Forsvarssjefen og Forsvarskomisjo-
nen som ble lagt fram i mars 1992. Bl.a. med
bakgrunn i de sistnevnte utredninger og For-
svarets egne investeringsplaner har Forsvars-
departementet vurdert det planmaterialet som
11991 ble utarbeidet av Forsvarets Gardermo-
utredning.

Forsvarsdepartementet har beregnet at det
som felge av flyplassen er behov for investe-
ringer pé brutto 2,5 mrd. kroner for at Forsva-
ret skal kunne gjennomfere nedvendig reloka-
liseringer. Netto investeringsutgifter er 2 mrd.
kroner etter som Forsvaret etter utflytting kan
avhende arealer og bygninger for 500 mill.
kroner. Av netto investeringsutgifter pa 2 mrd.
kroner som er en direkte felge av flyplassen,
har Luftfartsverket avsatt inntil 1 mrd. kroner
i sitt kostnadsoverslag for flyplassanlegget, til
erverv av Forsvarets bygninger og arealer.

Forsvarets investeringer skal dekke utgifte-
ne til bl.a. felgende to store relokaliseringer.

Ny flystasjon pd Gardermoen

Det bygges ny flystsjon pd Gardermoen i til-
knytting til hovedflyplassen. Plasseringen av
flystasjonen blir enten mellom rullebanene
nord for sentral-omradet eller est for estre rul-
lebane. Begge plasseringer er etter Forsvarets
vurdering akseptable. Den endelige plasserin-
gen ma avgjeres tidlig i det videre planarbeid i
neert samarbeid med lokale og sentrale myn-
digheter.

Kavaleriet til Amot i Hedmark
Sendenfjeldske dragonregiment (Kavaleri-
et), Heerens jegerskole og Trandum tekniske
verksted som i dag holder til p& Trandum vil f&
nye og tidsmessige garnisons- og evingsomra-
der pa Redsmoen i ot. Redsmoen er i folge
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Forsvaret et ideelt omrade for Kavaleriet, hvor
de bl.a. fir et evingsomrade pa 36 km? som er 3
ganger sterre enn evingsomradet de i dag har
pd Gardermoen, og som gjer det mulig med
feltmessige svinger med en panserbataljon.

- Hvis det viser seg mulig & opprette et region-
felt i neerheten, hvor det bl.a. kan gjennom-
fores feltmessig skarpskyting med Kavaleriets
vapen, vil det ogsd kunne oppnas vesentlige
besparelser pa drifts- og transportsiden i for-
hold til fortsatt bruk av Hjerkinn. Dette er
imidlertid en sak som er uavhengig av hoved-
flyplassen, og som mé& underlegges en egen
konsekvensutredning med hensyn bl.a. til na-
turmiljeet.

@vrige tiltak

Utflytting av virksomheten pad Ser-Garder-
moen leir til Hauerseter/Onsrud og 335-skva-
dronens Ekko/B-ving til Rygge og intendan-
turregimentet til Sessvollmoen vil etter For-
svarsdepartementets vurdering ogsd kunne
sees som ledd i den framtidige strukturrasjo-
nalisering av Forsvaret.

1.7 SUPPLERENDE VURDERINGER.
SAMMENLIGNINGER AV
KOSTNADSELEMENTER OG TEKNISKE
FORHOLD VED HOB@L

I forbindelse med kostnadsberegningene i
en hovedplan for Gardermoen uttaler flertallet
i Stortingets samferdselskomite;

«Flertallet vil se det som fordelaktig 4 kunne
foreta alternative sammenligninger av viktige
kostnadselementer og tekniske forhold i til-
knytting til hovedplanarbeidet. Flertallet reg-
ner med at bl.a. Hobel vil inng i slike sam-
menligninger som kan gi et sikrere beslut-
ningsgrunnlag for Stortinget».

P4 oppdrag fra Samferdselsdepartementet
har samferdselsetatene Luftfartsverket, Sta-
tens vegvesen og Norges Statsbaner vurdert
kostnadselementer og tekniske forhold ved
Hobel. Resultatene av dette arbeid framgar av
kap. 10.

De kostnader og miljeforhold som er vur-
dert for Hobeal, bygger pé et langt mindre om-
fattende grunnlagsmateriale enn det som fore-
ligger i den utarbeidete hovedplan for Garder-
moen.

Luftfartsverket uttaler bl.a. at det er ned-
vendig med mer omfattende meteorologiske
malinger p&d Hobel som grunnlag for et eventu-
elt utbyggingsvedtak.

Néar det gjelder kostnader og miljekonse-
kvenser som er vurdert for Hobel er det spesi-
elt for veg og jernbane sterre usikkerhet ved
grunnlagsmaterialet for Hobel enn det som er
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utredet pd hovedplannivd for Gardermoen.
Vurderingene av Hobel gir likevel grunnlag for
4 foreta relative sammenligninger av sterrel-
sesforhold.

I den sammenligning som er gjort er det tatt
hensyn til investeringsutgifter, inklusive For-
svaret, drifts-, kjere- og tidskostnader. Det er
videre tatt hensyn til at en videre utredning av
Hobel og eventuelt andre alternativer vil ut-
sette ferdigstillelse av en ny hovedflyplass med
inntil 2 &r hvor en far ekte kostnader til inter-
imstiltak pa Fornebu og Gardermoen og til vi-

dere planlegging . Sammenligningen viser
marginale kostnadsforskjeller mellom kostna-
dene for Gardermoen og en eventuell flyplass
pa Hobel. Forskjellen ligger innenfor de usik-
kerhetsmarginer som er knyttet til kostnads-
beregningene.

Regjeringens konklusjon er at de vurderin-
ger som er gjort for Hobel ikke endrer grunn-
laget for & kunne gjere vedtak om utbygging av
Gardermoen som hovedflyplass for Oslo-om-
radet.
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2. Gardermo-prosjektet — bakgrunn og gjennomfering

2.1 BAKGRUNN O0G TIDLIGERE POLITISKE
VEDTAK

Det har lenge veert klart at veksten i flytra-
fikken ville gjere det nedvendig a legge opp en
langsiktig strategi for & fa til en rasjonell
utbygging av flyplasskapasiteten i Oslo-omra-
det fram mot &rhundreskiftet. En star nd i en
situasjon hvor kapasiteten pa Fornebu alle-
rede er fullt utnyttet i de mest belastede
timene. Ut fra forutsatt trafikkutvikling vil
den fysiske kapasitetsgrense pa Fornebu nés i
slutten av 1990-arene.

I St.prp nr. 78 (1989-90) ble det foreslatt at
planleggingen av Hurum-prosjektet skulle
stoppes og at de ubrukte planleggingsmidlene
som var bevilget til Hurum-prosjektet skulle
benyttes til videre utredning av hovedflyplass
for Oslo-omradet. Regjeringen Syse foreslo i
proposisjonen at planleggingsmidlene skulle
omdisponeres til bruk for en gjennomgang og
oppdatering av alternativene Gardermoen og
Delt lesning.

Stortinget vedtok 1. juni 1990 at de gjensta-
ende bevilgningene til Hurum-prosjektet
skulle benyttes til & avvikle planleggingen av
Hurum-prosjektet og til oppdatering/planleg-
ging av Gardermoen som ny hovedflyplass for
Oslo-omréadet.

I Innst. S. nr. 190 for 1989-90 peker sam-
ferdselskomiteens flertall pa at et klart flertall
i Stortinget har gitt inn for & lese flyplass-
spersmalet i Oslo-omréadet gjennom et hoved-
flyplasskonsept med to parallelle rullebaner
og understreker at det pr. i dag foreligger bare
ett slikt aktuelt alternativ, nemlig Garder-
moen. Samferdselskomiteens flertall mener at
det kun er gjennom utarbeidelse av en hoved-
plan en kan fa avklart alle tekniske og ekono-
miske sider ved en hovedflyplass pa Garder-
moen, og understreker at det ogsa er gjennom
en slik planprosess en best kan fa avklart for-
holdet til Forsvaret og valg av vestre eller estre
alternativ for rullebane nummer to. For & fa
kontinuitet i planarbeidet ved overgang fra
Hurum til Gardermoen og ut fra hensynet til
god ressursbruk mener flertallet i Innst.
S.nr. 190, at det er rett 4 begrense det videre
arbeidet i flyplassaken til oppdatering/plan-
legging av Gardermoen som ny hovedflyplass
for Oslo-omradet. Flertallet uttaler at utarbei-
delse av en konsekvensanalyse for Forsvaret
ved valg av vestre eller sstre rullebane ma ha

prioritet i dette arbeidet. Flertallet understre-
ker videre at spersmdilet om utbygging vil
Stortinget komme tilbake til nar hovedplanar-
beidet er avsluttet.

Komiteens flertall ber i ovennevnte innstil-
ling om at det parallelt med utarbeidelsen av
hovedplanen for den nye hovedflyplassen blir
utarbeidet alternative verdikalkyler for etter-
bruk av Fornebu. Samferdselskomiteen peker
pa at en lesning med hurtigtog ma st sentralt i
planleggingen av tilbringertjenesten. Videre
uttaler komiteen at planarbeidet ma vise hvor-
dan flyplassen kan knyttes til veg- og jernba-
nenettet slik at det blir god adkomst for hele
det omrédet flyplassen skal betjene. Flertallet
gir uttrykk for at en mé veere spesielt opp-
merksom pa trafikkstremmen gjennom Oslo.
Flertallet regner videre med at planarbeidet
for 4 legge tilrette for best mulig regional
utvikling blir startet opp i samarbeid mellom
Miljeverndepartementet, Samferdselsdeparte-
mentet, fylkeskommunen og de bererte kom-
munene snarest.

I Innst. S.nr. 240 (1990-91) slutter Samferd-
selskomiteen seg til departementets forslag om
at de foreslatte interimstiltak ved Fornebu og
Gardermoen behandles som en del av hoved-
planarbeidet som pagéar for ny hovedflyplass.

P4 bakgrunn av Stortingets vedtak og fler-
tallets merknader startet Samferdselsdeparte-
mentet arbeidet med & utarbeide hovedplaner
for Gardermo-prosjektet. Planarbeidet har
fulgt det opplegg og den framdriftsplan som
Samferdselsdepartementet la fram i St.prp. nr.
1 Tillegg nr. 7 (1990-91) og som Stortinget
behandlet hesten 1990 jf. Budsjett-innst. S. nr.
14 Tillegg nr 1 (1990-91).

Samferdselskomiteens flertall uttaler i
Budsjett-innst. S. nr. 14 Tillegg nr. 1 (1990-91)
at det er enig i departementets malsetting om
at flyplassen ma vere fleksibel og gi lavest
mulig investerings- og driftskostnader. Fler-
tallet forutsetter at det i det videre planarbei-
det vurderes om flere direkteruter mellom
regionale flyplasser og utlandet kan redusere
trafikkmengden vesentlig ved en hovedfly-
plass i Oslo-omradet. Viktigheten av et neert
samarbeid mellom de bererte etatene og
departementene blir understreket og Samferd-
selsdepartementet blir bedt om & etablere en
uavhengig og bredt sammensatt referanse-
gruppe og sikre tilstrekkelig kvalitetskontroll i
tilknytning til hovedplanarbeidet.
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I ovennevnte innstilling uttales det videre:

«Flertallet vil vise til den usikkerhet som
fremdeles er knyttet til Forsvarets behov i for-
bindelse med utbygging av Gardermoen til
hovedflyplass for Oslo-omridet. Flertallet
viser videre til de forbehold og den usikkerhet
vedrerende de endelige kostnadene ved utbyg-
gingen som ma avklares gjennom en hoved-
planlegging. Flertallet vil se det som fordelak-
tig & kunne foreta alternative sammenlignin-
%er av viktige kostnadselementer og tekniske

orhold i tilknytning til hovedplanarbeidet.
Flertallet regner pd denne bakgrunn med at
Regjeringen lepende vurderer behovet for
utredninger av andre hovedflyplass-alterna-
tiv.»

I Budsjett-innst. S. nr. 14 for 1991-92 viser
flertallet til denne uttalelse og tilfeyer:

«Flertallet regner med at bl.a. Hobel vil
innga i slike sammenligninger som kan gi et
sikrere beslutningsgrunnlag for Stortinget.
Flertallet regner dessuten med at dette arbei-
det kan finansieres innenfor rammen av den
foreslatte bevilgningen.»

2.2 PROSJEKTDEFINISJON O0G
ORGANISERING

2.2.1 Prosjektdefinisjon
Primeerprosjektet og hovedoppgaven i plan-
leggingsfasen er Gardermo-prosjektet, dvs:

~  Flyplassanlegget, som omfatter flyopera-
tive spersmal, flyplassutforming, tekniske
anlegg og arealer for forsvarsvirksomhet.
Det er gjennomfert konsekvensanalyser av
de foreslatte tiltak, herunder konsekven-
ser for Forsvaret. Parallelt er det ogséd
utredet alternative lokaliseringssteder for
ny smaflyplass.

—  Tilbringersystemet, som omfatter analyse
av alternative tilbringersystemer, planleg-
ging av veger, jernbaneanlegg og kollek-
tivtrafikktilbudet til flyplassen. Det er
giennomfert  konsekvensanalyser av
utbyggingstiltakene.

Avledet av dette primeerprosjektet er det i
tillegg to delprosjekter:

— Forsvarets planprosjekt, for & utrede de
forsvarsmessige kriterier og vilkar som
skal stilles ved utbygging av Gardermoen
som hovedflyplass, samt planlegge reeta-
blering av Forsvarets anlegg som eventuelt
mé flytte fra Gardermoen og konsekvensa-
nalyser av disse. Forsvarsdepartementet
har det overordnete ansvar for dette arbei-
det.

—  Regionalt planprosjekt, har som formaél &
legge til rette for en best mulig regional
utvikling i forbindelse med flyplassen.
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Dette planprosjektet beskriver ogsa de
indirekte regionale virkningene av Gar-
dermo-prosjektet og en eventuell utflyt-
ting av deler av Forsvarets virksomhet i
Gardermo-omradet.  Miljeverndeparte-
mentet i samarbeid med Landbruksdepar-
tementet har det overordnete ansvar for
dette arbeidet.

2.2.2 Organisering

Det er opprettet en egen prosjektstab i Sam-
ferdselsdepartementet som ivaretar departe-
mentets overordnede ansvar og ledelse av pro-
sjektet, og som har hatt ansvaret for & koordi-
nere arbeidet mellom de ulike departemen-
tene. Samferdselsdepartementet har videre
ivaretatt et spesielt ansvar for 4 koordinere
planleggingen av tilbringersystemet. Milepeler
i planleggingen og sterre saker som legges
fram for Regjering/Storting har veert forbe-
redt og behandlet av et Koordineringsutvalg
med embetsmenn fra Statsministerens kontor,
de syv mest bererte departementene og Luft-
fartsverket. Det er videre opprettet en Refe-
ransegruppe for prosjektet, slik flertallet i
samferdselskomiteen har bedt om i Budsj.
innst. S.nr. 14. Tillegg nr.1 (1990-91).

Hos tiltakshaverne er det opprettet egne
prosjektgrupper for & ivareta det daglige
arbeidet innen de respektive fagomrader. Til-
takshaverne har hatt et eget selvstendig ansvar
for planleggingen innen sitt eget myndighets-
omrade og for & gjennomfere konsekvensu-
tredninger av egne tiltak. Dette inneberer
ogsa kontakten til og samarbeidet med kom-
munale, fylkeskommunale og statlige myndig-
heter, lokalt og sentralt. Det faglige arbeidet er
i hovedsak utfert av private konsulenter pd
oppdrag fra etatene. Luftfartsverkets hoved-
konsulent har vert Aviaplan A/S. NSB har
benyttet Taugbel og everland som sin hoved-
konsulent, mens Vegdirektoratet har benyttet
Bruer IKB A/S og Trafikon A/S som konsulent
for transportanalysen. I tillegg er det benyttet
diverse konsulentfirmaer for de ulike vegpro-
sjektene. _

Forsvarsdepartementet har etablert en egen
styringsgruppe som har samordnet arbeidet
med & avklare den planlagte utbyggingens
konsekvenser for Forsvarets virksomhet i
omrédet. Det faglige planarbeidet er utfert av
Forsvarets bygningstjeneste og konsulentfir-
maet Asplan A/S.

Miljeverndepartementet har sammen med
Landbruksdepartementet hatt det overord-
nede ansvaret for fremdrift og faglig koordine-
ring av det samlede regionale utredningsarbei-
det. Arbeidet er gjennomfert i samarbeid med
og delvis i regi av fylkeskommunene i Akers-
hus, Oslo, Hedmark og Oppland. Norsk insti-
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tutt for by og regionforskning (NIBR) har veert
hovedkonsulent i det regionale arbeidet.

2.3 PLANPROSESS

2.3.1 Rikspolitiske retningslinjer

P& grunn av Gardermo-prosjektets sterrelse
og betydning, ble det ved kongelig resolusjon
den 18.01.91, i medhold av plan- og bygnings-
loven, fastsatt Rikspolitiske retningslinjer
(RPR) for prosjektet. Retningslinjene fastset-
ter overordnede mal for planleggingen og mil-
jekrav som er lagt til grunn for planleggings-
arbeidet. P4 den maten ensker en & legge til
rette for en positiv regional utvikling og &
redusere negative virkninger av tiltaket.

Retningslinjene har ligget til grunn bade for
planleggingen av flyplassen og tilbringersyste-
met, det regionale planprosjektet og Forsva-
rets planprosjekt.

2.3.2 Konsekvensutredninger

Planleggingsarbeidet har fulgt plan- og
bygningslovens bestemmelser om konsekven-
sutredninger av milje-, naturressurser og sam-
funnsmessige forhold i samsvar med forskrif-
tene som tradte i kraft 1. aug. 1990.

Melding om planlegging med utkast til pro-
gram for konsekvensutredning for Gardermo-
prosjektet, ble sendt pa hering i februar 1991.
Endelig konsekvensutredningsprogram ble
fastsatt av Samferdselsdepartementet i sam-
rad med Miljeverndepartementet 1.juli 1991.
Konsekvensutredningene har fulgt det fast-
satte programmet.

Konsekvensutredningene skal sikre at tilta-
kets positive og negative virkninger for milje,
naturressurser og samfunn blir kjent og tatt
hensyn til under planleggingen, og at konse-
kvensene er kjent nar det tas beslutning. Kon-
sekvensutredningen redegjoer videre for aktu-
elle avbatende tiltak, som ber gjennomferes
som endel av utbyggingen. Konsekvensene av
en hovedflyplass pd Gardermoen er sammen-
holdt med tilsvarende effekter av en videreut-
vikling av dagens trafikkdeling mellom For-
nebu og Gardermoen.

Planene for flyplass og tilbringersystem
med konsekvensutredning, konsekvensene for
Forsvaret og det regionale planprosjekt ble
sendt pd hering og lagt ut til offentlig ettersyn
20. desember 1991, med frist for merknader
20. mars 1992. Bade under planleggingsarbei-
det og i heringsperioden ble det arrangert dpne
meter om utredningene.

Konsekvenser for Forsvaret har veert utre-
det av Forsvarsdepartementet. Det ble tidlig
klart at det kunne bli aktuelt & flytte bl.a. Sen-
denfjeldske dragonregiment fra hovedflyplas-
sen pad Gardermoen bl.a. som felge av flystay.
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Melding om planer for relokalisering av dette,
med egen konsekvensutredning, har veert
sendt pa hering parallelt med hering av Gar-
dermo-prosjektet, i overenstemmelse med
plan- og bygningslovens bestemmelser.

All sméflytrafikken vil ikke kunne avvikles
fra Hovedflyplassen. Luftfartsverket har der-
for utarbeidet planer for lokalisering av denne
trafikken til Ski eller Eggemoen, og sendt disse
pa hering, med frist for uttalelse innen
22. april 1992. P4 bakgrunn av heringsuttalel-
sene har Luftfartsverket besluttet at lokalise-
ringsspersmalet ma utredes videre jfr. kap. 4.7.

2.3.3 Hovedtrekk i heringsuttalelsene -
Gardermo-prosjektet

De hovedplaner for Gardermoen med kon-
sekvensanalyser som felger denne proposisjo-
nen som utrykte vedlegg, og som har veert pa
offentlig hering og til offentlig ettersyn, byg-
ger i sin helhet pa tiltakshaverenes, dvs. sam-
ferdselsetatenes og Forsvaret sine egne utred-
ninger og forslag til anbefalte lesninger. For at
heringen skulle veere mest mulig reell, valgte
Regjeringen 4 legge tiltakshaverenes anbefa-
linger fram uten & ta standpunkt til de angitte
behov og valg av lesninger.

Det er mottatt ca 160 heringsuttalelser fra
bererte kommuner, fylkeskommuner, statlige
etater og departementer, organisasjoner, grun-
neiere og privatpersoner. Hovedtrekk i
heringsuttalelsene er:

Prognoser — behov for utbygging

Mange av miljeorganisasjonene og organi-
sasjoner knyttet til landbruket mener pro-
gnose-forutsetningene er feil og ikke forenlige
med tanker om en bezerekraftig utvikling. De
gér imot 4 bygge ut en hovedflyplass generelt,
og mener en ma ta ibruk andre transportmid-
ler (heyhastighetstog) og kommunikasjonsfor-
mer (telematikk).

Mange av fylkeskommunene uttrykker
bekymring for at investeringer i Gardermo-
prosjektet skal g& ut over samferdselsinveste-
ringer i deres eget fylke. Flere av kommunene
péapeker at det haster & fi tatt en avgjerelse,
ikke minst gjelder dette Romerikskommunene
som har levd med usikkerhet omkring fly-
plass-spersmalet i flere ti-ar. Landsorganisa-
sjonen i Norge uttrykker tilfredshet med at det
né foreligger et realistisk prosjekt for utbyg-
ging av en hovedflyplass for Oslo-omridet og
uttaler at det ma fattes vedtak om & bygge ny
hovedflyplass né.

Enkelte heringsinstanser har generelt ikke
villet gi kommentarer til Gardermo-prosjek-
tet, fordi en har ensket & uttale seg nar resulta-
tet av Hobel-arbeidet foreligger. Andre har
avgitt uttalelse om Gardermoen, men tatt for-
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behold i pavente av resultatene fra Hobel-
arbeidet. Arbeidet med Hobel er gjennomfoert
som en del av hovedplanarbeidet for Garder-
moen-prosjektet for & gi Stortinget et sikrere
beslutningsgrunnlag. Dette ble utfert parallelt
med heringen og har saledes ikke veert en del
av heringsmaterialet.

Flyplassen

Med fi unntak gir alle som ensker en
hovedflyplass pd Gardermoen, inn for det
ostre flyplassalternativ i oversenstemmelse
med Luftfartsverket’s anbefaling. Flere av
instansene ber imidlertid om at estre rullebane
forskyves vestover av miljemessige grunner.
Brukerne av flyplassen er tilfreds med det
fremlagte materiale, og mener flyplasslesnin-
gen er tilnzermet ideell. De har videre avgitt
detaljmerknader om flyplassens utforming
som vil bli vurdert i det videre planarbeid.

Tilbringersystemet

Med f4 unntak gir de som uttaler seg om
jernbanen inn for at det bygges jernbane til
Gardermoen om Jessheim, og videre til Eids-
voll. En del ber om sterre avstand mellom jern-
banetraseen og Trandumskogen, og boligom-
radene ved Sessvollmoen.

Sveert mange uttaler seg om de fremlagte
traseealternativer for ny veg fra Gardermoen
og over til Lunner. Det sendre alternativ bry-
ter markagrensa, og meter stor motstand. I det
videre planarbeid vil derfor Statens Vegvesen
basere seg pa trasefering langs nordre korri-
dor.

Konsekvenser for miljo og naturressurser

Hovedtyngden av uttalelsene tar opp stoy og
forurensingsproblemer. Her spriker uttalelse-
nes generelle kommentar fra at det fremlagte
materiale utgjer et godt beslutningsgrunnlag
for Stortinget, til at utredningene er beheftet
med mangler.

Berorte kommuner og miljevernmyndighe-
tene er opptatt av steykonsekvenser utenfor de
definerte stoysoner, og ber om fastlegging av
inn- og utflyvingstraseer og nattforbud for &
begrense konsekvensene for bolig- og frilufts-
omrader. Heoringsinstansene ber om at det blir
satt opp madlestasjoner for overvaking av stey-
belastningen. Dette vil bli fulgt opp i det
videre planarbeidet.

Miljevernmyndighetene er ogsd opptatt av
sikring av grunnvannet. Det pekes pé at de
beskrevne tiltak for & forhindre forurensing av
grunnvann og vassdrag er beheftet med usik-
kerhet, og ber vurderes naermere i det videre
planarbeid. Det forutsettes oppfelgende kon-
trollordninger bdde i anleggsperioden og
driftsfasen.

Regionale virkninger —
kommunalekonomiske konsekvenser

Flere heringsinstanser understreker den
betydning bygging av jernbane videre til Eids-
voll og ny veg mellom Gardermoen og Lunner
har for de regionale ringvirkninger for det ind-
re estlandsomradet. Kommunene som bereres
sterkest av prosjektet og Fylkesmannen i Oslo
og Akershus understreker viktigheten av at det
etableres skonomiske ordninger som setter
kommunene i stand til & mete en situasjon
hvor en vil fa vesentlig ekning i investeringer
og driftsutgifter som felge av flyplassutbyg-
gingen.

Horingsuttalelsene
som utrykt vedlegg.

felger proposisjonen

2.3.4 Hovedtrekk i heringsuttalelsene for
relokalisering av Sendenfjeldske
dragonregiment til Amot kommune

Bide Amot og Elverum kommune er posi-
tive til at Kavaleriet med tilherende enheter
etableres pd Redsmoen i ot. Fostervoll-
utvalget (for vurdering av Forsvarets ovings-

muligheter) tiltrer ogsa forslaget. Det er imid-

lertid papekt at konsekvensene for naturres-

surser, friluftsliv, kultur- og fornminner, rei-
selivsnzeringen og skogbruksneeringen ma
utredes bedre. Dette vil bli ivaretatt gjennom
det videre planarbeid, herunder kommunedel-
splan for utflyttingsomradet.

Heringsuttalelsene felger

som utrykt vedlegg.

proposisjonen

2.3.5 Oppfylt utredningsplikt

Konsekvensutrednigene for flyplass, veg og
jernbane har fulgt det fastsatte program.

I heringsuttalelsene er det papekt endel for-
hold som heringsinstansene mener burde ha
veert utredet eller avklart naermere. Dette gjel-
der konsekvenser og avbetende tiltak i an-
leggsperioden, virkninger av flystoy utenfor de
definerte steysoner og sikringstiltak for
grunnvannet. Dels bergrer disse merknadene
virkninger og nedvendige tiltak som er utre-
det, men som ikke er kommet godt nok frem i
heringsmaterialet, dels medferer de behov for
nermere avklaringer om virkninger og ned-
vendige tiltak. Slike avklaringer vil vaere en
naturlig del av det videre arbeid etter et utbyg-
gingsvedtak.

Etter en vurdering av konsekvensutrednin-
gene og heringsuttalelsene til disse har Sam-
ferdselsdepartementet i samrdd med Milje-
verndepartementet, funnet at utredningsplik-
ten etter bestemmelsene i plan- og bygningslo-
ven er oppfylt. Enkelte sparsmal skal likevel
avklares neermere i den videre planprosessen
etter at et eventuelt utbyggingsvedtak er fat-
tet. Samferdselsdepartementet har ogsé fast-
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satt krav om oppfelgende undersgkelser i hen-
hold til paragraf 33-9 i plan-og bygningsloven
bl.a nar det gjelder overvdking av grunnvannet
og steyforholdene under drift av flyplassen.
Innholdet i disse undersekelsene vil bli fastsatt
i samrad med bererte myndigheter. Samferd-
selsdepartementet vurderer i denne forbin-
delse & utarbeide et eget miljestandardpro-
gram for anlegg og drift av flyplassen og even-
tuelt for tilbringersystemet i samrdd med
bererte myndigheter.

Tilsvarende har Forsvarsdepartementet, i
samrad med Miljeverndepartementet, avgjort
at utredningsplikten vedrerende relokalise-
ring av Sendenfjeldske dragonregiment til

ot kommune vil vaere oppfylt med de vilkar
som er satt av Forsvarsdepartementet.

2.4 KVALITETSSIKRING

Béde tiltakshaverne (Luftfartsverket, NSB
og Vegdirektoratet), Samferdselsdepartemen-
tet, Forsvarsdepartementet og Miljevernde-
partementet har gjennom hele planprosessen
foretatt kvalitetssikring og verifikasjon av
sterre deloppgaver.

Innenfor de forskjellige omrader av prosjek-
tet har det veert benyttet bistand fra de fremste
fagmiljeer i landet. Ogsa internasjonal eksper-
tise er trukket med., bl.a. ndr det gjelder verifi-
sering av utfert arbeid.

Departementet har, slik Samferdselskomi-
teens flertall har bedt om i Budsjett-innst. S.
nr. 14 Tillegg nr. 1 (1990-91), oppnevnt en
Referansegruppe for hovedflyplass-prosjektet.
Denne gruppen har som mandat & gjennomga,
drefte og gi rad til Samferdselsdepartementet
om gjennomferinger av hovedplanarbeidet for
Gardermo-prosjektet, og om de nzrings-poli-
tiske konsekvenser og muligheter for regio-
nene. Referansegruppen ledes av professor Jon
Lereim, BI, og bestdr videre av flykaptein
Knut Anfindsen, SAS, direkter Inger Stray
Lien, Arkitekthegskolen i Oslo, avd.leder Tor
Andersen, LO og viseadm. dir. Olav Grimsbo,
NHO/Transportbrukernes Fellesorgan. Denne
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gruppen har fulgt arbeidet siden august 1991,
og lagt fram en egen rapport som felger propo-
sisjonen som utrykt vedlegg.

Samferdselsdepartementet har opprettet en
egen ekspertgruppe for hovedplanarbeidet, for
a sikre riktig metodebruk i sammenstillingen
av de samfunnsekonomiske analysene av
hovedflyplassprosjektet. Gruppen har hatt
representanter fra Sosialekonomisk institutt,
Universitetet i Oslo, Norges Handelshegskole/
Stiftelsen for Samfunns- og neeringslivsforsk-
ning, Mereforskning samt Transportekono-
misk institutt. Samferdselsdepartementet har
ogsé opprettet en egen gruppe som har etter-
prevet den modell som er benyttet for analyse
av tilbringertrafikken til og fra hovedflyplas-
sen.

Luftfartsverket har opprettet egen referan-
segruppe som blant annet har bistatt i arbeidet
med ekonomiske analyser for selve flyplassen.
Referansegruppen har bestitt av representan-
ter fra Norges Handelsheyskole, Bedriftseko-
nomisk institutt, et revisorfirma samt en
representant fra Matematisk institutt, Unive-
ritetet i Oslo. Luftfartsverket har ogsa hatt en
referansegruppe hvor flyselskapene er repre-
sentert.

Det har veert gjennomfert parallelle og uav-
hengige utredninger for alle viktige sider av
prosjektet, bade hos Luftfartsverket og NSB.

I arbeidet med konsekvensutredninger for
natur, milje og samfunn er det benyttet fag-
ekspertise fra private selskaper, fylkeskom-
munale og statlige faginstanser, i tillegg til
ekspertise fra forskningsinstitusjoner, univer-
siteter og hegskoler.

Forsvaret har etablert et system for kvali-
tetssikring av rapporter og utredninger der
fagmiliteere spersmal og program knyttet til
bygg, anlegg og drift er bedemt av uavhengig
instans i Forsvaret. PA omradder der det er
engasjert spesialkompetanse er det ogsa inn-
leid uavhengig kvalitetssikringskompetanse.

Miljeverndepartementet har som ledd i kva-
litetsikring av sitt arbeid engasjert radgivere
fra NTH og Universitetet i Lund.
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3. Behovet for utbygging

Hovedflyplassens viktigste oppgave vil veere &

fungere som flyplass for Oslo-omridet. De

funksjoner eller transportbehov flyplassen i

hovedsak skal dekke kan oppsummeres slik:

Personreiser mellom

1. Oslo-omradet og Norge for evrig, spesielt
for &4 dekke distriktenes behov for kontakt
med hovedstaden, og det behov nzeringsliv
og forvaltning i Oslo har for kontakt med
landet for evrig.

2. hovedstadsomradet og utlandet, bade for
neeringsliv, forvaltning og andre reiser.

3. det evrige innland og utlandet nar uten-
landsruter over andre norske flyplasser
ikke benyttes.

4. steder i Norge hvor trafikkgrunnlaget for
hyppigere direkteruter er for dirlig og
Oslo er det naturlige trafikknutepunkt.

Hovedtyngden av trafikken vil falle under
kategori 1 og 2. Av det totale antall reiser over
Fornebu og Gardermoen i dag har 84 prosent
start eller mal pé estlandet og vil sdledes uan-
sett starte og avslutte sin reise pa Oslo luft-
havn. Hensikten er altsd ferst og fremst &
bygge en tjenlig hovedflyplass for Oslo-omra-
det, ikke en storflyplass for Norge.

3.1 TRAFIKK-UTVIKLING

3.1.1 Faktisk trafikkutvikling

Fra 1970 til og med 1991 er trafikken med fly
til og fra Oslo-omrédet mer enn tredoblet, fra
2,1 til 7,1 millioner passasjerer pr. ar. Den
gjennomsnittlige arlige veksten i 20-arsperi-
oden har vert 6,5 prosent. I denne perioden
har det veert tre &r med trafikknedgang, 1974,
1989 og 1991. 1 1974 skyldtes nedgangen i
hovedsak oljekrisen. I 1989 14 trafikken 3 pro-
sent under nivdet i 1988 bl.a. som felge av
lavere aktivitetsniva i norsk ekonomi og gene-
rell konjunkturnedgang. I 1990 ekte trafikken
med 6,6 prosent, mens trafikken i 1991 sank
med 5,1 prosent i forhold til aret for. 11991 var
det seerlig utenlandstrafikken som sviktet, da
spesielt i drets ferste del som felge av Golf-kri-
gen. I lepet av hesten i 1991 var trafikktallet
oppe pa samme nivd som aret for, og i januar
og februari ar var det 13,9 prosent flere flypas-
sasjerer enn i samme periode i 1991 og en vekst
pa 2,8 prosent i forhold til 1990. Tilsvarende
svingninger har en ogsd sett i internasjonal
flytrafikk de siste drene.

Det er grunn til & understreke at behovet for
hovedflyplass ikke ma vurderes pad bakgrunn
av kortsiktige svingninger i trafikken. Det er
de langsiktige trendene som ber veere utgangs-
punktet nar det skal legges en langsiktig stra-
tegi for a4 bygge ut flyplasskapasiteten i Oslo-
omradet.

3.1.2 Framtidig trafikkutvikling

Forventet framtidig trafikkvekst, eller tra-
fikkprognoser, er den viktigste forutsetningen
for & kunne dimensjonere infrastrukturen slik
at en kan imetekomme endringer i ettersperse-
len etter transporttjenester.

Prognoser som er utarbeidet for flytrafikken
vil sammen med forventninger om flysterrelse
og antall flybevegelser veere med & dimensjo-
nere bl.a. rullebanesystemer, oppstillingsplas-
ser for fly og terminalbygninger. Flytrafikk-
prognosene vil ogsd veere en viktig forutset-
ning for & bestemme trafikkomfanget i tilbrin-
gertjenesten og sédledes dimensjoneringen av
veger, buss- og jernbanesystem. Prognosene
danner ogsa utgangspunkt for de lennsom-
hetsberegninger som er gjennomfert som del
av planarbeidene.

De prognoser for flytrafikk i Oslo-omradet
som ligger til grunn for planleggingen ma ikke
oppfattes som noe offisielt standpunkt om,
eller mal for, framtidig flytrafikk, men uteluk-
kende ses pa som et nedvendig planleggings-
redskap for & moete en framtidig utvikling og
for & gjere de nedvendige bygg og anlegg mest
mulig kostnadsriktige.

Transportekonomisk institutt (T@I) har pa
oppdrag fra Luftfartsverket utarbeidet pro-
gnoser for flytrafikken i Oslo-omradet for
perioden 1990 til 2020. Prognosemodellen som
er benyttet i planarbeidet (FONIKS) er bygget
opp ved & ta utgangspunkt i forhold som pavir-
ker trafikktallet, s som utviklingen i folketal-
let og inntektsnivaet i flyplassens influensom-
rade, billettpriser og reisetid for fly og for
alternative kollektive reiseméter (tog, buss,
bat). Med bakgrunn i utviklingen i slike fakto-
rer tidligere ar utledes matematiske sammen-
henger mellom disse forklaringsvariablene og
trafikktallet. Deretter anslds den framtidige
utviklingen i de faktorer som antas & pavirke
trafikkutviklingen og som skal benyttes i pro-
gnosemodellen.

De siste drene har TOI foretatt et omfat-
tende arbeid med & utvikle Feniksmodellen .
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Ved en etterpreving av prognosemodellen har
en sett pd hvilke trafikkmengder modellen gir
nér en legger inn faktisk utvikling i forkla-
ringsvariablene fra 1983 til 1990. Disse resulta-
tene er s& sammenlignet med den faktiske tra-
fikkutviklingen i perioden. Gjennom dette
arbeidet har T@I funnet at modellusikkerhe-
ten virker akseptabel og at resultatene har
truffet relativt godt hittil. Gjennom dette
arbeidet har det ogsd veert mulig & beregne
empirisk anslag for modellusikkerhet som er
benyttet i prognoseanslagene. Utenlandsk eks-
pertise! har vurdert prognosemodellen og kon-
kludert med at modellen er basert pi kjent og
akseptert metodikk.

Det er utfert alternative framskrivinger av
flytrafikken basert p4 kombinasjoner av i alt
seks alternative scenarier for inntektsutvik-
ling og to alternative scenarier for prisutvik-
ling. En vil pd denne maten fa et uttrykk for
hvor felsomme resultatene er for endringer i
forklaringsfaktorene.

For & vise usikkerheten i prognosene er det
utarbeidet et heyt og et lavt alternativ for
framtidig flytrafikk.

Det hoye alternativet er beregnet med ut-
gangspunkt i de kombinasjoner av de nevnte
scenarier om priser og inntekter som gir hayest
trafikkvekst. Framskrivningen av trafikken er
sd oppjustert med antatt effekt av liberalise-
ring (5-10 prosent) og paplusset et empirisk
anslag for modellusikkerhet oppover (15 pst)

Det lave alternativet for utviklingen i fly-
trafikken er beregnet ut fra de nevnte scena-
rier over inntekter som gir laveste trafikkvekst
og deretter redusert med et empirisk anslag for
modellusikkerhet nedover (6 pst).

For planleggingen ble TOI ogsa bedt om &
komme med tilradinger om et bestemt alterna-
tiv. T@Is anbefalte alternativet er basert pa en
inntektsutvikling tilsvarende Referansebanen
i det interdepartementale klimautvalgets rap-
port?. Innfering av miljeavgifter vil redusere
trafikkomfanget mens liberalisering i luftfart
vil gke trafikken, jf beskrivelsen nedenfor. I
dette prognosealternativet antas det at disse to
effektene utligner hverandre. Det legges
videre til grunn at flytrafikken ikke vil vokse
ut over et maksimumsnivd under hensyn til
bl.a. demografiske forhold.

Trafikkutviklingen i de tre alternativene er
gjengitt i tabell 3.1.

Samferdselsdepartementet vil bemerke at
det lave prognosealternativet er basert pa en
gjennomsnittlig vekst i realdisponibel inntekt i

1) Polytecnic of Central London «Review of European Air
Traffic Forecasts», october 1991.

2) KL@KT, Klima, @konomi og Trafikk, Miljeverndeparte-
mentet 1991
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Tabell 3.1 Flytrafikken i Oslo-omradet
1990-2020. Tre prognosealterna-
tiver. Millioner passasjerer i alt
(kommet/reist inkl. transitt og
transfer).

Ar Lav Anbefalt  Hey

1990 7,5 7.5 7,5

2000 10,0 11,7 15,1

2010 12,9 16,8 22,6

2020 15,6 22,4 31,1

Norge p& 1,1 prosent pr. ar i perioden
1990-2025. Dette er vel halvparten av den vek-
sten som ligger til grunn for «anbefalt alterna-
tiv». Det er videre i det lave prognosealternati-
vet lagt til grunn hey arbeidsledighet i hele
perioden og stadig ekende underskudd i uten-
riksekonomien.

Utenlandsk ekspertise! har vurdert progno-
semodellen og prognoseresultatene og har
konkludert med at den «anbefalte prognosen»
er rimelig og sannsynlig. Det vises til at denne
trafikkprognosen fram til ar 2000 er tilnaermet
lik gjennomsnittet for Europa, men ligger
svakt over gjennomsnittet for andre nordeuro-
peiske land.

Samferdselsdepartementet vil understreke
at prognosemodellen som her er benyttet forst
og fremst er egnet for analyser pa kort og mel-
lomlang sikt. I et mer langsiktig perspektiv,
dvs ut over 10-15 ar, vil usikkerheten ved slike
prognoser vzre stor. Vi star na i en situasjon
hvor Fornebu ikke kan betjene mer enn 9 mil-
lioner passasjerer pr. ar pa permanent basis
uten at flyplassarealet utvides og nye arealer
erverves. Selv om trafikken skulle vokse i hen-
hold til den laveste prognosen, som tilsvarer en
arlig vekst pa omlag 3 pst fram til ar 2000, vil
Fornebu med dagens trafikkdeling ikke ha
kapasitet til & avvikle trafikken etter ar-
hundreskiftet. I tillegg legger ogsa steyproble-
mene begrensninger p& bruken av Fornebu
som flyplass pa lengre sikt. Folgene av at en
dels har niddd og dels naermer seg kapasitets-
grensen i banesystemet i flere av de mest
belastede timene pa Fornebu, vil vaere at tra-
fikken ma fordeles ut over dagen for a oke
kapasiteten. For flypassasjerene, herunder rei-
sende til og fra distriktene, betyr dette et darli-
gere rutetilbud fordi en ikke kan tilby tilstrek-
kelig kapasitet i de timene hvor folk flest ens-
ker & reise. Innenfor en sdpass kort tidshori-
sont som omlag 10 &r er det ikke grunn til & tro
at flytrafikk utvikler seg seerlig anderledes enn
prognosene tilsier og det er dermed grunn til &
konstatere at det vil vaere behov for en hoved-
flyplass rundt drhundreskiftet.

Samferdselsdepartementet har bedt tiltaks-
haverne om & legge T@Is «anbefalte prognose»
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til grunn for planleggingen i forbindelse med
hovedflyplass-prosjektet. Iflg dette prognose-
alternativet kan trafikken komme opp i 12 mil-
lioner passasjerer pr. ar i ar 2000 og nsermere
17 millioner passasjerer i ar 2010. Dette gir en
gjennomsnittlig arlig vekst pa 4,6 prosent fram
til 4r 2000 og 3,7 prosent i perioden 2000-2010.
Etter 2010 er veksten 2,9 prosent pr. ar.

Det er grunn til & presisere at lennsomheten
i flyplassen og tilbringersystemet ikke er
avhengig av at trafikken skal fortsette & vokse
i trad med prognosene helt fram til &r 2020. De
okonomiske analysene av flyplassanlegget er
eksempelvis basert pé at trafikken eker opp til
17 mill. passasjerer i 2010 og at trafikken der-
etter holdes pa konstant nivd fram til 2020.
Luftfartsverket, NSB og Statens Vegvesen har
ogsa utfert felsomhetsberegninger som viser i
hvilken grad det ekonomiske resultatet vil
endre seg som folge av trafikkendringer, jf
kap. 4 og 5.

Flere av heringsinstansene har lagt vekt pa
& understreke at prognosene er beheftet med
usikkerhet. Scandinavian Airlines System
(SAS) viser i sin heringsuttalelse til at de for-
utsetninger trafikkprognosene bygger pa stort
sett er i samsvar med deres egne. SAS forutset-
ter 3 prosent arlig vekst i innenlandstrafikken
og 5 prosent vekst i utenlandstrafikken fra
1992 til &r 2000. SAS viser ogsa til at det er
seerdeles viktig & vaere oppmerksom pé de
begrensninger som ligger i framtidig utvikling
og drift pd Fornebu. Braathens SAFE under-
streker at selskapet stadig anser behovet for en
ny flyplass for estlandet 4 veere reelt, men viser
til at det er grunn til & veere oppmerksom pa de
situasjoner som prosjektet kan meate i lys av
svakere trafikkutvikling. Selskapet foler seg
ikke sikker pa at veksten i flytrafikken i siste
tiar vil fortsette med tilnsermet uendret kraft i
de neste to til tre tiar. Braathens SAFE antar
at deres egen trafikk vil vokse med 3 pst pr. ari
perioden 1991- 96. Transportbrukernes Felles-
organ (NHO) uttaler at det anbefalte progno-
sealternativet synes mest realistisk, men peker
pé at veksten like gjerne kan bli sterre som
lavere i et 10-15 ars perspektiv.

Flere forhold kan tenkes & pdvirke den
framtidige trafikkutviklingen. Departementet
har vurdert effekter for flytrafikken ved inn-
feringen av en karbonavgift (Co-avgift) fast-
satt med utgangspunkt i en internasjonal
avtale med formaél a stabilisere CO,-utslippene
i OECD-omrédet i ar 2000 pd 1989-niva, jf
avgiftsalternativet 1 Miljeavgiftsutvalgets
utredning (NOU 1992: 3). I modellberegnin-
gene vil en slik avgift (650 kr pr tonn CO,)
redusere flytrafikken med omlag 6 prosent i r
2000. Det er ogsé sett pa effekten av & videre-
fore COy-avgiften fram til ar 2025. Avgiften

forutsettes 4 stige til 1450 kr pr tonn CO, fram
mot dette tidspunkt i henhold til beregninger
fra det interdepartementale klimautvalget og
vil i modellberegningene medfere en reduk-
sjonitrafikken pd 11 prosent i r 2025 i forhold
til T@Is anbefalte prognosealternativ. Dersom
en i tillegg til & stabilisere CO,-utslippene i
OECD-omradet ensker & stabilisere CO,-
utslippene i Norge innen ar 2000 viser bereg-
ninger utfert av miljeavgiftsutvalget at avgif-
ten fram til 4r 2000 ma fordobles. En slik
avgift vil iflg modellberegningene redusere
trafikken med ytterligere 3 prosent fram til ar-
hundreskiftet.

En ekende grad av liberalisering i luftfarts-
sektoren vil kunne bidra til lavere billettpriser
og okt flytrafikk. Ifelge en analyse fra Airbus
Industries vil effekten av liberalisering gi
omlag 5 prosent ekstra trafikkvekst fram til r
2000 og 10 prosent hayere flytrafikk fra 2010.

For & vurdere i hvilken grad flytrafikken
over hovedflyplassen kan bli pavirket av en
eventuell satsing pd heyhastighetstog har
ECON, Senter for skonomisk analyse, pa opp-
drag fra Samferdselsdepartementet foretatt
beregninger som viser at en omfattende utbyg-
ging av heyhastighetstog mellom Oslo og de
storste byene i Norge og Skandinavia kan
redusere trafikken over hovedflyplassen med
opp mot 15 prosent. Dette representerer en 3-4
ars utsettelse av veksten i trafikken over
hovedflyplassen. Beregningene viser at et slikt
heyhastighetskonsept basert pad en hastighet
pa 200 km/t vil veere meget kostnadskrevende
og gi betydelige bedriftsskonomiske under-
skudd. Ogsa tidskostnader og miljeeffekter er
droftet i rapporten. Det konkluderes med at
det er meget sannsynlig at utbygging av et
omfattende heyhastighetsnett i Norge vil bli
ulennsomt — ogsa samfunnsgkonomisk sett. P4
bakgrunn av hva tilgjengelig materiale viser
om lennsomhet og tempoet i en mulig utbyg-
ging av heyhastighetstog konkluderer ECON
samlet med at det virker «helt usannsynlig at
flytrafikken over hovedflyplassen i siste del av
90-tallet vil reduseres med mer enn 5 prosent
pé grunn av utbygging av heyhastighetstog».

Etter departementets syn gir det forelig-
gende materiale ikke noe grunnlag for &4 hevde
at utbygging og etablering av heyhastighets-
tog kan veere et alternativ til bygging av en ny
hovedflyplass for Oslo-omradet. Transport
med fly synes & ha konkurransefortrinn fram-
for hurtigtog pa strekninger mellom Oslo-
omradet og storbyene i Norge og Skandinavia.
Men ogsé for & kunne opprettholde den gode
tilgjengeligheten vi i dag har mot Sentral-
Europa og verden forevrig er det nedvendig
med et godt utbygget flyrutenett. Samferdsels-
departementet vil presisere at forméalet med
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dette arbeidet ikke har vaert & fa et beslut-
ningsgrunnlag for hvorvidt det ber bygges
hayhastighetstog i Norge. Samferdselsdepar-
tementet vil pdpeke at det i ECONSs arbeid ikke
er foretatt noen egne analyser av enkeltstrek-
ninger, herunder InterCity-trafikk i Oslo-/est-
landsomradet. Spersmélet om utbygging av
heyhastighetstog vil bli behandlet i stortings-
meldingen om Norsk Jernbaneplan 1994-97
som vil bli fremmet for Stortinget varen 1993.

Flere direkteruter mellom regionale flyplas-
ser og utlandet vil kun i liten grad pavirke tra-
fikkmengden ved hovedflyplassen. Dette skyl-
des at andelen passasjerer som i dag mellom-
lander i Oslo-omréadet for & skifte fly er sé lav
som 16 prosent, hvorav 8 prosent er transfer
mellom innenlandsruter og 8 prosent er trans-
fer mellom utenlandsruter og innenlandsruter.
Ved flere direkteruter utenom Oslo vil trafik-
ken over hovedflyplassen sdledes kunne redu-
seres med maksimalt 8 prosent, noe som tilsva-
rer bare 1-2 4rs forventet trafikkvekst.

For & vurdere i hvilken grad flyttingen av
flytrafikken fra Fornebu til Gardermoen vil
medfore bortfall av flytrafikanter til andre fly-
plasser har Transportekonomisk institutt pa
oppdrag fra Luftfartsverket utarbeidet en
analyse av en eventuell lekkasje til Sandefjord
lufthavn, Torp. Iflg disse analysene kan en
hovedflyplass p& Gardermoen maksimalt
komme til & miste snaut 6 prosent av passa-
sjergrunnlaget som folge av at flypassasjerer i
ostlandsomradet kan foretrekke & reise fra en
flyplass pd Torp. 1 Stortingsmeldingen om
Norsk luftfartsplan 1993-97 som vil bli lagt
fram senere i var vil en g naermere inn pa den
trafikale og administrative status for Sande-
fjord Lufthavn A/S.

Dersom det innferes merverdiavgift pd rei-
ser, og dette gir en prisekning pa flyreiser og
reiser med andre transportmidler pa 5-10 pro-
sent, viser beregninger at ettersperselen etter
flyreiser i dag vil reduseres med 2—6 prosent.
Dette fremgar av de priselastisiteter som T@I
har benyttet i prognosene. Det antas at effek-
ten av moms vil avta etterhvert som inntekts-
nivéet eker.

I sum kan satsing pa heyhastighetstog, flere
ruter fra regionale flyplasser til utlandet og
innfering av merverdiavgift pd reiser maksi-
malt redusere ettersperselen etter flyreiser
fram til &rhundreskiftet med 2 til 4 ars forven-
tet vekst. Om det forventede trafikktall i &r
2000 blir en realitet om 2-3 &r for eller 2-3 ar
senere endrer siledes ikke behovet for en ny
hovedflyplass i Oslo-omradet.

Opprettelsen av et indre marked i EF fra
1993, vart forhold til Europa, samt en forventet
turisttrafikk til Norge er forhold som pé rela-
tivt kort sikt kan gke ettersperselen etter fly-

reiser. P4 lengre sikt kan ogsé utviklingen i
ost-Europa fere til mer samhandel, mer
turisme og flere reiser.

Ut fra erkjennelsen av at tradisjonelle pro-
gnosemodeller som baseres pa forutsetninger
om priser, inntekter og befolkningsutvikling
har begrensninger for & angi trafikktall, spesi-
elt pa noe lengre sikt, har T@I pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet foretatt supple-
rende vurderinger av trafikkutviklingen og
sett naermere pé realismen i trafikkanslagene i
«anbefalt alternativ».

Etter TQIs syn er det grunn til & tro at en i
framtiden kan forvente en noe lavere trafik-
kvekst enn det en har sett de siste 20 &r, slik
ogs4 prognosene tilsier, bl.a som felge av
mindre tilbudsforbedringer i flymarkedet og
mindre latent etterspersel etter flyreiser. T@I
antar at det pa noe lengre sikt kan inntreffe en
metning i forretningsmarkedet, mens det er et
stort potensiale for okt grad av fritidsreiser
med fly.

T@I har ogsd vurdert i hvilken grad tele-
kommunikasjon kan konkurrere ut flyreisene.
Det synes som at telematikk kan supplere det
personlige motet, men ikke erstatte det. Tele-
kommunikasjoner kan seerlig sies & ske kon-
taktmulighetene og pad den maten bidra til &
styrke grunnlaget for flyreiser heller enn &
konkurrere ut flyreisene. Det synes som at
telekommunikasjon er spesielt godt egnet til
overfering av rutineinformasjon i etablerte
forbindelser og innenfor samme konsern.
gkende grad av konserndannelse, samt kvali-
tetsforbedringer innen telematikk kan séledes
redusere behovet for flyreiser. Utviklingen i
yrkes- og naeringsstrukturen tilsier imidlertid
at stadig flere personer vil veere involvert i
behandling av ustrukturert informasjon, noe
som vil kreve flere moter og reiser selv om inn-
tektsutviklingen skulle bli som forventet. En
underspkelse foretatt av T@I i samarbeid med
Teledirektoratets forskningsavdeling viser at
under en s ekstrem situasjon som Golf-krigen
ble flytrafikken redusert uten vesentlige virk-
ninger pé teletrafikken.

Enkelte heringsinstanser stiller spersmal
ved realismen i den anbefalte prognosen som
tilsier omlag 22 millioner passasjerer hvert ar i
Oslo-omradet. Samferdselsdepartementet vil
vise til at i de prognosetall som her er referert
er hver person talt bade ved avreise og ved an-
komst. Dette betyr at nir kundegrunnlaget
skal vurderes mé tallene deles pa to. Videre mé
kundegrunnlaget vurderes ut fra at omlag 40
prosent av de som reiser over en hovedflyplass
i Oslo-omrédet er sdkalte besgksreiser, og som
siledes er bosatt utenfor Oslo-omradet, mens
omlag 60 prosent er reiser som skapes av
bosatte i Oslo-omradet.
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T@I har beregnet hva det anbefalte alterna-
tivet innebeerer med hensyn til kundegrunnlag
og reisehyppighet. T@I konkluderer med at det
anbefalte prognosealternativet impliserer et
meget heyt flyforbruk i &r 2020. Det er imid-
lertid ikke grunn til 4 si at en slik utvikling er
urealistisk, bl.a. pad bakgrunn av forutsetnin-
gen om betydelig inntektsvekst gjennom hele
perioden.

3.1.3 Planleggingsstrategi

For & kunne héndtere den usikkerheten som
alltid vil ligge i prognosene er det nedvendig &
serge for & planlegge fleksible anlegg hvor det
er mulig & tilpasse dimensjoneringen over tid
og hvor en velger prosjektlasninger som mulig-
gjer en trinnvis utbygging. Det har vert et
onske fra departementets side at denne fleksi-
biliteten skal synliggjeres ved at det i planene
konkret blir vist hvilke anlegg som kan utset-
tes om trafikken blir mindre enn forventet og

hvilke anlegg som kommer i tillegg dersom
trafikken eker mer enn forventet. Dette er
neermere beskrevet i de enkelte kapitlene om
flyplass og tilbringersystem.

Samferdselsdepartementet vil vise til at
kapasiteten pa Fornebu allerede er fullt utnyt-
tet flere timer i degnet. Fornebu vil sével fra et
teknisk som miljemessig synspunkt veere
sprengt ved adrhundreskiftet. Innenfor en slik
tidshorisont pa omlag 10 &r er det ikke grunn
til 4 tro at det er saerlig grad av usikkerhet nar
det gjelder utviklingen i flytrafikken gitt at
inntektsveksten blir som forventet. Samferd-
selsdepartementet vil derfor understreke
behovet for at det nd bygges en hovedflyplass i
Oslo-omrédet. Dersom det treffes vedtak om
utbygging né i 1992 vil en ny hovedflyplass
kunne sta klar i 1999. Blir det ikke truffet ved-
tak nd vil trafikkutviklingen medfere behov
for investeringer p4 Fornebu og Gardermoen
for & muliggjere handtering av trafikken.
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4. Gardermoen som hovedflyplass for Oslo-omradet

4.1 FLYPLASSENS UTFORMING

Luftfartsverket konkluderer i sin hovedrap-
port med at det kan bygges en hovedflyplass
pa Gardermoen som vil vaere god operativt,
teknisk og ekonomisk. Luftfartsverkets hove-
drapport felger denne proposisjonen som
utrykt vedlegg.

Luftfartsverket har utredet to alternative
flyplasslesninger hvor begge er basert pa bruk
av eksisterende bane pa Gardermoen; et Alter-
nativ vest hvor rullebane nummer to ligger
vest for eksisterende rullebane, og et Alterna-
tiv est hvor rullebane nummer to er lagt ost for
eksisterende rullebane. Dersom prosjekterin-
gen kan startes opp fer inngangen til 1993 kan
flyplassen apnes tidlig i 1999.

I tillegg til de overordnede krav til flyopera-
tiv sikkerhet som alltid ma vzere tilfredsstilt er
det lagt vekt pa & planlegge en passasjer- og
brukervennlig flyplass som er miljetilpasset,
kostnadseffektiv og lennsom.

Flyplassen er dimensjonert for 12 millioner
passasjerer i Aapningsdret og skal kunne
betjene en trafikk pa 17 millioner passasjerer
pr. ar, men da med en etterhvert darligere
standard fer ytterligere utbyggingstiltak ma
gjennomferes. Ved planlegging av flyplassan-
legget er det lagt vekt pa framtidig fleksibili-
tet, som gjer det mulig & tilfredsstille endrede
forutsetninger i trafikkmengde, trafikksam-
mensetning og sikkerhetskrav raskt og uten
store kostnader.

Etter Luftfartsverkets syn vil det vaere ned-
vendig a etablere flyplassen med to parallelle
rullebaner som kan opereres uavhengig av
hverandre fra dpningstidspunktet. Flyselska-
pene uttaler at de er enige i dette. Andre
heringsinstanser har stilt spersméalstegn ved
behovet for & etablere to rullebaner allerede
ved dpningstidspunktet. Luftfartsverket har
beregnet at en rullebane uten restriksjoner har
kapasitet i henhold til instrumentlandingsreg-
lene pa 150 000-160 000 flybevegelser pr Ar.
Etter Luftfartsverkets syn vil det veere ned-
vendig a etablere flyplassen med to parallelle
rullebaner som kan opereres uavhengig av
hverandre fra dpningstidspunktet. Flyselska-
pene uttaler at de er enige i dette. Andre
heringsinstanser har stillt sparsmalstegn ved
behovet for 4 etablere to rullebaner allerede
ved apningstidspunktet. Luftfartsverket har
beregnet at en rullebane uten restriksjoner har

kapasitet i henhold til instrumentlandingsreg-
lene pa 150 000-160 000 flybevegelser pr. ar.
Med den forventede trafikksammensetning,
ettersperselsstruktur (trafikkfordeling over
degnet, uken og aret) og flysammensetning pa
en hovedflyplass, blir kapasitetsgrensen for én
rullebane 11-13 mill. passasjerer pr. r. Tilsva-
rende har Fornebu med sine to kryssende rul-
lebaner som er underlagt diverse restriksjoner,
en kapasitet til 140 000-150 000 flybevegelser
pr. ar eller ca. 9 mill. passasjerer. I tillegg til
rute- og chartertrafikk ma hovedflyplassen
ogsa kunne avvikle en del taxi-, ambulanse- og
militeer trafikk. Denne er beregnet til
ca. 30 000 flybevegelser i &r 2000 slik at det
totale antall flybevegelser blir
180 000-190 000 pr. ar. Driftshensyn vinters-
tid med snebreyting forsterker ytterligere
behovet for to rullebaner.

Det planlagte ekspedisjonsbygget pad Gar-
dermoen er lagt sentralt og ser i flyoppstil-
lingsomrédet midt mellom rullebanene. Eks-
pedisjonsbygget bestdr av en sentralbygning
hvor alle nedvendige funksjoner for avreise og
ankomst er samlet. Fra sentralbygningen er
det adkomst til flyoppstillingsomridet som
bestar av to separate pirer. Den ene, pir A,
henger sammen med sentralbygningen. Den
andre, pir B, ligger 340 meter unna og er knyt-
tet sammen med sentralbygningen via en
underjordisk gang. Det er planlagt 40 brotil-
knyttede flyoppstillingsplasser inntil pirene,
med muligheter for senere utvidelser etter
behov. Det er lagt opp til at funksjonshem-
mede skal kunne felge de normale passasjer-
stremmene.

Med jernbane som tilbringersystem forut-
settes en jernbanestasjon tilknyttet flyplassens
ekspedisjonsbygning, med adkomst via rulle-
trapper og heis. I neer tilknytning til ekspedi-
sjonsbygningen skal det bygges parkeringsan-
legg for de reisende og de ansatte pa flyplas-
sen.

Skissen pa side 20 viser arealbruksplanen i
apningsdret for hovedflyplassen, Alternativ
ost.

Det hari planarbeidet veert lagt stor vekt pa
4 lage en sa god flyplasslesning som mulig. En
ideell flyplass har alle de viktigste flyplass-
funksjonene mellom rullebanene, og fortrinns-
vis fordelt rundt ekspedisjonsbyggets hove-
dadkomst. En slik lesning ivaretar kravene til
driftsekonomi og fleksibilitet.
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Figur 4.1 Hovedflyplass pd Gardermoen Alternativ ost. Arealbruksplan i apningsaret
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Hangarer og andre store bygg ma plasseres i
en slik avstand fra rullebanene at de ikke gir
uheldige turbulenseffekter. For & ivareta dette
forhold og for & fa en s& god operativ flyplass
som mulig, ber avstanden mellom banene vaere
ca. 2 200 m. Dette har det veert mulig & oppna i
Alternativ est som da vil bli et tilnsermet ideelt
konsept, hvor alle de viktigste flyplassfunksjo-
nene er plassert inntil rullebanene og neer
adkomstsystemet ser for ekspedisjonsomrédet.
I Alternativ vest er avstanden mellom rulleba-
nene redusert til 1 935 meter som felge av are-
alknapphet i ser pa grunn av et ravineomrade.
Dette medferer at de foran nevnte funksjoner
ma legges bade ser og nord for ekspedisjons-
omradet. Ullensaker kommune, Direktoratet
for Naturforvaltning og Akershus fylkeskom-
mune gir i sine heringsuttalelser til Alternativ
ost uttrykk for at avstanden mellom rulleba-
nene bor sgkes redusert av hensyn til natur-
miljeet, grunnvannet og til boligomradene ost
for flyplassen. En justering vil bli vurdert nzer-
mere i den videre detaljplanleggingen.

De omfattende grunnundersekelser som er
gjennomfert har vist at byggegrunnen for
Alternativ ost er god, uten setnings- eller sta-
bilitetsproblemer. Alternativ vest er ogsa tek-
nisk gjennomferbart, men bide anleggstek-
nisk og geoteknisk er dette alternativet mer
krevende. Sterre sikkerhetsmarginer ma der-
for legges inn og gjennomferingen vil kreve
lengre byggetid enn Alternativ est.

Luftfartsverket har vurdert hvordan fly-
plasskonseptet kan tilpasses en lavere trafikk-
utvikling enn det «anbefalte prognosealterna-
tiv» skulle tilsi. Det er bl.a. sett pa konsekven-
sene av & etablere en flyplass dimensjonert for
10 mill passasjerer og som ikke krever sterre
utbygginger fer passasjertallet nar opp i 15
mill passasjerer. Ved & forlenge pir A og utsette
utbyggingen av pir B med tilherende arealer
for flyoppstilling og taksebaner samt ved &
foreta bygningsmessige tilpasning av sentral-
bygget kan investeringene reduseres. Departe-
mentet forutsetter at dette blir vurdert naer-
mere i lys av trafikkutviklingen i det videre
arbeidet med planlegging og prosjektering av
anleggene.

Flyplassen vil f4 en veermessig tilgjengelig-
het pa 99.9 pst ved at det installeres kategori
ITIA instrumentering ved de to mest brukte
baneendene for landing. De to svrige baneen-
dene utstyres med kategori I instrumentering.
Ved Alternativ vest vil det pa grunn av fjern-
terrenget vaere nedvendig 4 innfere ekstra pro-
sedyrer og rutiner for innflyging fra nord.
Under spesielle vindforhold kan det bli ned-
vendig & overfere trafikk fra den vestre til den
ostre rullebanen for a ivareta kravene til sik-
kerhet. Begge disse forhold vil redusere kapa-

siteten og fleksibiliteten i driften av flyplas-
sen. For Alternativ ost vil det ikke forekomme
tilsvarende operative problemer.

Drivstoff til flyplassen forutsettes transpor-
tert med jernbane, hovedsaklig om natten.
Tankbiltransport er forutsatt som reservesys-
tem. Det bygges egen lossestasjon for drivstof-
fet, og derfra transporteres det i rerledning til
et dagtankanlegg sentralt pa omradet. Det er
gjennomfert risikoanalyse som viser at trans-
port med jernbane sd vel som tankbil gir en
fullt ut akseptabel risiko.

Gjennom Luftfartsverkets planarbeid er det
for begge alternativene gjennomfert omfat-
tende vurderinger med tanke pd at Forsvaret
skal kunne fortsette vesentlige deler av sin
virksomhet i omrédet. Luftfartsverket og For-
svarets Gardermo-utredning har spesielt sett
pa mulighetene for innpassing av Forsvarets
flystasjon bade som permanent og midlertidig
lesning. Partene har kommet fram til at det
samlet sett er den anbefalte hovedflyplassles-
ning med ny flystasjon for Forsvaret som ber
legges til grunn. Det anbefalte flyplasskonsep-
tet er tilpasset slik at de eksisterende leir- og
garnisonomradene pad Trandum og Sessvoll-
moen ikke vil bli fysisk berert, men flystasjo-
nen gir tapt. Videre vil pvingsarealer for
Kavaleriet og Infanteriet p4 ca 1 km? gé tapt.
For evrig vil Forsvaret paferes ulemper i form
av flystey.

Det er forutsatt at flyplassen blir knyttet til
de offentlige tekniske anlegg, og blir abonnent
pa linje med andre bedrifter. Det er planlagt at
oppvarmingen av flyplassen skal baseres pa
varmepumpe der grunnvannet benyttes som
primeer energikilde og varmelager. Det er lagt
stor vekt pa energiskonomisering, og med den
foreslatte lesning vil en stor del av det arlige
energibehovet dekkes av lavtemperaturenergi.

En del av heringsinstansene peker pa for-
hold som har et detaljeringsniva som ikke er
forutsatt i hovedplanfasen. Disse uttalelsene
vil bli vurdert i de neste fasene i prosjektet.

4.2 KONSEKVENSER FOR MILJ@,
NATURRESSURSER OG SAMFUNN

Konsekvensene av en hovedflyplass pa Gar-
dermoen er naermere beskrevet i Luftfartsver-
kets hovedrapport som felger proposisjonen
som utrykt vedlegg.

I det materialet som ble sendt pa hering er
det gjort rede for forhold av betydning for
berarte parter, og det er angitt pa hvilken méate
Luftfartsverket vil seke & redusere ulempene
der hvor slike er belyst. I en del tilfeller vil det
finnes ulike mater & lese problemer pa, og det
vil veere nedvendig & diskutere med de aktu-
elle fagmyndighetene hvilke tiltak som er mest
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hensiktsmessige. P4 ulike steder er det gjort
rede for den videre prosessen for drefting med
miljemyndighetene, etter at utbyggingsvedtak
er fattet.

I endel heringsuttalelser bl.a. fra de milje-
faglige instansene er det papekt at enkelte
konsekvenser ikke er godt nok belyst, enten
fordi faglige problemstillinger ikke er tilstrek-
kelig utdypet, eller fordi mulige tiltak ikke er
tilstrekkelig detaljert beskrevet. I uttalelsene
foreslds det sdledes oppfelgende utredninger
og undersekelser i det videre planarbeid.
Direktoratet for naturforvaltning uttaler at
det i hovedsak er gjennomfert tilfredsstillende
utredninger og at disse vil danne et aksepta-
belt beslutningsgrunnlag for de hovedvalg som
nad skal gjeres om hovedflyplass for Oslo-
omradet. Regjeringen er av den oppfatning at
konsekvensutredningen er tilfredsstillende
gijennomfert, og virkningene tilstrekkelig
belyst for at saken kan fremmes for Stortinget.
Mange av de innvendingene som er kommet i
heringsuttalelsene forutsettes tatt hensyn til i
videreferingen av prosjektet, etter at vedtak
om utbygging er fattet.

4.2.1 Forurensningsmessige forhold

Flystey
For & angi omfanget av steybelastningen for

befolkningen rundt flyplasser, benyttes den

sdkalte EFN-metoden (ekvivalent flystey-
niva). Kriteriene for beregningene er fastsatt
av Flystaykommisjonen, som er et rddgivende
organ for departementene i flysteyspersmal.

Steysonene angir retningslinjer for arealbru-

ken rundt en flyplass. Flysteykommisjonen

skal i lepet av aret komme med forslag til revi-
derte retningslinjer.

Retningslinjene for arealbruk i steysonene
for Gardermoprosjektet er i felge Rikspolitiske
retningslinjer:

Steysone I og II (55-65 EFN dBA). Det ber
ikke legges nye boligomréader, helseinstitu-
sjoner, skoler o.l. Fortetting i eksisterende
boligomrader kan tillates.

Stoysone III (65-70 EFN dBA). Som for stay-
sone I og II, men fortetting tillates ikke.
Neeringsvirksomhet tillates.

Stoysone IV (over 70 EFN dBA). Er uegnet til
de fleste utbyggingsformal.

Retningslinjer for arealbruken rundt Gar-
dermoen er skjerpet i forhold til andre flyplas-
ser. Grenseverdien for utenders steyniva ved
planlegging av nye boligomrader ved andre
flyplasser er 60 EFN dB(A).

Staysone IV pad Gardermoen er stort sett
begrenset til de arealer som vil inngd i det
framtidige flyplassomrade.

I dag er omlag 100 000 personer bosatt

innenfor steysonene I-IV ved Fornebu, mens
det tilsvarende tallet for Gardermoen er 1 500
personer. Fram til tidspunktet for &pning av
den nye hovedflyplassen vil antall personer
innenfor steysonene reduseres til 65 000 ved
Fornebu p.g.a. overgang til mer stoysvake fly.
Like etter overferingen av all flytrafikk til
Gardermoen vil 4 000 personer veere bosatt
innenfor steysonene ved den nye hovedflyplas-
sen, gkende til 5 000 i &r 2020 som felge av den
forventede veksten i flytrafikken.

Traséene for inn- og utflyging til Garder-
moen, som er viktige forutsetninger for bereg-
ning av steysonene, er utarbeidet av Luftfarts-
verket. Fastsettelse av traséene mé vurderes ut
fra sikkerhets- og kapasitetsmessige hensyn.
Deretter blir det lagt vekt pa a fa til et flymen-
ster som i sterst mulig grad tar hensyn til
bebyggelsen og arealbruken i regionen rundt
flyplassen. I Luftfartsverkets hovedrapport er
det antydet hvilke omrider som vil bli over-
floyet ved landing, bade fra nord og ser. I
mange av heringsuttalelsene er det kommet
innvendinger mot at traséene ikke er fastlagt
pa naveerende tidspunkt, og fremmet enske om
allerede nd & sette detaljerte krav til flyopera-
tive prosedyrer for hovedflyplassen.

Endelig flymenster vil imidlertid ferst bli
fastlagt med bakgrunn i luftromssimuleringer
etter et utbyggingsvedtak. Slike simuleringer
er et omfattende og ressurskrevende arbeid, og
det har vaert vurdert riktig ikke & foreta dette i
en hovedplanfase. Det vil imidlertid bli lagt
opp til en prosess hvor Luftfartsverket i sam-
rad med de bererte kommuner og andre aktu-
elle myndigheter finner fram til omrader som
skal tas hensyn til i steysammenheng nar
endelig inn- og utflyvingsprosedyrer fastset-
tes. Dette er helt i overensstemmelse med de
uttalelser som er kommet fra Flysteyutvalget
for Gardermoen og de mest bererte kommu-
nene.

Steykonturene slik de er beregnet for Gar-
dermoen, far arealmessige konsekvenser for de
fire kommunene Ullensaker, Nannestad, Eids-
voll og Gjerdrum. For Nannestad vil Alterna-
tiv vest gi noe sterre begrensninger for utbyg-
ging i midtre del av kommunen, enn Alternativ
ost. For Ullensaker vil det vaere motsatt, der
Alternativ est medferer sterre arealbegrens-
ning enn Alternativ vest. I Eidsvoll er det
bebyggelsen ved Raholt som vil bli mest
berert. Flytrafikken mot nord vil komme nzer-
mest tettstedet ved Alternativ est. For Gjer-
drums del vil innflyving fra ser veere mest
merkbar. Alternativet vest vil gi innflyving
nzermest tettstedet Ask og boligomradene i
neerheten.

Steysonene angir ikke noen grense for den
subjektive oppfattelsen av steysjenanse. Flys-
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teykommisjonen har ved fastsettelse av stoy-
sonegrensene arbeidet ut fra en malsettingen
om at mindre enn 10 pst av en gjennomsnitts-
befolkning rundt en flyplass skal fele seg
sterkt forstyrret av flystey utenfor steysonene.
Resultatet av miljoundersekelsen ved Fornebu
11989 viste at en noe heyere prosentandel av de
bosatte utenfor 55 EFN dBA, oppga at de var
sterkt steyplaget av flytrafikken fra Fornebu.
En stor andel av disse bor i Oslo.

Utbygging av Gardermoen som hovedfly-
plass vil bety at flysteyen flyttes bort fra de
store befolkningskonsentrasjonene i og rundt
Oslo. Antall steyutsatte vil reduseres, fordi
flyene vil f4 en sterre heyde over disse omra-
dene ved innflyving til Gardermoen enn det de
i dag har ved innflyving til Fornebu. Dette
gjelder ogsé de nordestlige delene av Oslo.

Som pépekt i enkelte heringsuttalelser vil
det bli flytrafikk om natten p& den nye hoved-
flyplassen. Dette er en forutsetning for 4 ime-
tekomme behovet for en god avvikling av fly-
trafikken i Oslo-omrédet. Kun 1-2 pst av deg-
nets flybevegelser (eller 5-10 flybevegelser)
antas 4 ville foregd mellom k1.23.00 og
k1.06.00, og de fleste vil veere ankomster.

En hovedflyplass p4 Gardermoen vil med-
fore en vesentlig utvidelse av eksisterende fly-
trafikk p4 Gardermoen og gi et trafikkomfang
av en helt annen storrelse enn det en har ved
andre flyplasser i Norge. For a redusere ulem-
pene for de mest steyutsatie ved den nye
hovedflyplassen pd Gardermoen, legges det
opp til & gjennomfere et steyisoleringspro-
gram. Det foreslas gitt tilskudd til isolering av
boliger og steyemfintlig bebyggelse i staysone
IIT og IV og evt. utenfor disse med sikte pé 4 til-
fredsstille de veiledende grenser for innenders
stey. Kostnadene for tiltakene er inkludert i
investeringsanslaget for flyplassen.

Steyen bererer ogsa arealene som Forsvaret
bruker som utenders instruksjons- og evings-
omrader. Forsvaret har konkludert med at
flere av virksomhetene i Gardermo-omradet
ma flytte, fordi steysjenansen i instruksjon og
evingsomradene blir si stor at eving ikke kan
gjennomferes pa en tilfredsstillende mate, jf
kap. 7.

Det vil bli etablert et stoy- og traséoverva-
kingssystem pd Gardermoen tilsvarende det
som i dag finnes pd Fornebu. Dette systemet
vil registrere flyenes traséer og steynivaet pa
bestemte mélepunkter for hver enkelt flybeve-
gelse til og fra flyplassen. Luftfartsverket vil
samarbeide med Flysteyutvalget for Garder-
moen om forhold som har steymessig betyd-
ning for de mest bererte kommunene,

Luftkvalitet
Luftforurensninger ved en flyplass skyldes

utslipp fra hovedkildene fly, biltrafikk og
fyring. Det er gjennomfert beregninger av
utslipp av de mest forurensende komponen-
tene.

Beregninger viser at middelkonsentrasjonen
over en lengre tidsperiode i Gardermo-omréa-
det vil ligge lavere enn SFT’s anbefalte grense-
verdier for luftkvalitet selv i de mest belastede
omridene av flyplassen. I de sterkest bererte
omradene ved enden av rullebanene, kan det
forekomme overskridelse av retningslinjene
for nitrogenoksider i kortere perioder med
dérlige spredningsforhold. Konsentrasjonen
vil imidlertid avta mye allerede i en avstand pa
100-200 meter fra de mest belastede omra-
dene. Ved & sammenholde disse beregninger
med tidligere mélinger i omréidet, viser det seg
at utslippene fra en ny hovedflyplass vil fore til
liten endring i den nitrogenavsetning som alle-
rede eksisterer pd Romerike. Det er ikke trolig
at utslipp til luft kan fere til malbare endrin-
ger pa plantevekster i naeromradet eller omgi-
velsene til hovedflyplassen pa Gardermoen.

Malinger og kartlegging av utslipp ved For-
nebu sommeren 1989 viste at normer/grense-
verdier for luftkvalitet ikke ble overskredet i
flyplassomrédet, og at biltrafikken pa E18 og
til flyplassen var den viktigste kilden til luft-
forurensning i Fornebu-omrédet.

Hovedkonklusjonen er at den ekte flytrafik-
ken over en hovedflyplass medferer okte
utslipp, men ikke konsentrasjoner over anbe-
falte grenseverdier. Det arbeides med nye ret-
ningslinjer for luftkvalitet og konsekvensene
vil bli vurdert pa nytt nar disse foreligger.

Virkning for CO,-utslipp

Klimautvalget og Miljeavgiftsutvalget
(NOU 1992: 3) har foretatt framskrivinger av
CO,-utslippene under forskjellige forutsetnin-
ger om blant annet norsk og internasjonal kli-
mapolitikk. For alternativene hvor mélsettin-
gen er 4 pavirke CO,-utslippene baseres fram-
skrivingen pd en kostnadseffektiv virkemid-
delbruk i form av karbongraderte avgifter.

Internasjonalt forhandles det nd om en kon-
vensjon om en global klimapolitikk. Utfallet
av forhandlingene, og dermed utformingen av
fremtidig virkemiddelbruk, er fortsatt usik-
kert.

Flytrafikken og tilbringertransport til/fra
Fornebu og Gardermoen utgjer i dag 1,5-2 pst
av de samlede CO, utslipp over Norge. Bereg-
ninger (foretatt av NILU) viser at utslippsan-
delen fra en hovedflyplass i Oslo-omradet vil
kunne oke med inntil det doble fram til &r 2020
dvs. til 3—-4 pst av det samlede norske CO,-
utslipp. Andelen av utslippene vil avhenge av
trafikkutvikling og hva slags klimapolitikk
(avgifter) som legges til grunn. Utslippsande-




24 St.prp. nr. 90

1991-92

Utbygging og finansiering av hovedflyplass p4 Gardermoen

len er sterst i de beregninger hvor avgiftene er
heye, fordi lufttransport er mindre prisfelsom
enn gkonomisk virksomhet generelt.

Virkningen pa CO,-utslippene skyldes for-
utsetninger om vekst i flytrafikken generelt, og
er ikke avhengig av lokalisering i Oslo-omra-
det. Eksempelvis viser beregningene at en fort-
satt samtrafikk Fornebu/Gardermoen vil gi
tilneermet samme utslipp som hovedflyplass
pa Gardermoen.

4.2.2 Konsekvenser for naturressurser og
samfunn
Jord- og skogressurser

Den nye flyplassen vil bli liggende pé skillet
mellom ravineformet leirjordomréade i vest og
flate sandjordforekomster mot est. De berorte
landbruksarealene i vest er dyrket mark eller
skogsmark med hey bonitet, og er vurdert &
utgjere en del av kjerneomradet for landbru-
ket i Nannestad kommune.

Landbruksarealene i est er ogsa av hey kva-
litet. Men jordkvaliteten tilsier at bade vann-
og naeringsbalansen er mindre god i est enn for
landbruksarealene i vest. Arealene i Ullensa-
ker kommune er i forbindelse med jordbruks-
politisk arealvurdering foretatt av landbruks-
myndighetene i Akershus vurdert & ha mindre
sterke landbruksinteresser.

Ny hovedflyplass vil kreve et samlet areal pa
12-13 000 daa. Ved Alternativ vest utgjer ca.
5000 daa dyrket mark, mens tallet for Alter-
nativ est er ca. 2 300 daa. Av det dyrkede area-
let er ca. 3 800 daa privat eiet i Alternativ vest,
mens bare ca. 600 daa i Alternativ est. De
bererte skogressursene er omtrent like for de
to alternativene, ca. 6 000 daa. Etter utbygging
kan landbruksarealene utnyttes helt inn mot
det regulerte flyplassomradet. Alternativ vest
vil berere flere landbrukseiendommer enn
Alternativ est, 45 mot 25. Forskjellen mellom
alternativene er sterre nar man ser pa antall
gardsbruk som mister tunet, 31 i Alternativ
vest mot 6 i Alternativ est.

Dersom virkningene av foreslatt vegutbyg-
ging og jernbane om Jessheim legges til inn-
grepet fra Alternativ est vil det totale area-
linngrepet for landbruket omfatte naer 3 100
daa dyrka mark og vel 7 000 daa skogsmark.
Mesteparten av skogsmarka — 95 prosent — er
klassifisert som dyrkbar. Det samlede verdita-
pet for landbruket regnet etter bruksverdi,
med dagens fordeling mellom jordbruk og
skogbruk, kan settes til 30 mill. kr. Tilsvarende
vil det samlede verditapet ved en vestre fly-
plasslasning veere 45 mill. kr. Dette er et sam-
funnsekonomisk tap som er beregnet under
forutsetning av at alle arealer innenfor fly-
plassomréddet blir nedbygget. Det ber nevnes
at nedbygging av deler av disse landbruksare-

alene er en irreversibel prosess. Etter et utbyg-
gingsvedtak vil det bli vurdert nsermere hvor-
dan en tilpassing mellom drift av flyplassen og
fortsatt landbruksdrift kan skje i de omradene
som ikke direkte bereres av utbyggingen. Ver-
dien av driftsbygninger som bli direkte berert,
er ikke med i dette verdianslaget.

Sterrelsen av forbruket av jord- og skog-
bruksareal og dyrkingsareal, kan illustreres
med at det anbefalte flyplassalternativ reduse-
rer antall drsverk i landbruket i Nannestad og
Ullensaker kommuner med ca. 2 prosent, eller
ca 12 arsverk. For Alternativ vest ville tapet
veere 23 arsverk.

Vannressurser

I konsekvensutredningen er det lagt stor
vekt pa & vurdere den helhetlige betydningen
av vannressursene pa Gardermoen, dvs. bide
overflatevannskilder og grunnvann. De kvar-
tergeologiske formasjonene pa Romerike
medferer at vannet er av stor betydning for
naturmiljeet i omradet. Ulike former for area-
linngrep eller arealbeslag vil kunne ha inn-
virkning pd vannhusholdningen i omradet og
dermed ogsd pd grunnvannets potensiale i
vannforsyningssammenheng.

Grunnvannsmagasinet p4 Romerike omfat-
ter et omlag 100 km? stort omrade, som kan
deles inn i ulike adskilte avrenningsomrader.
Det mest interessante i vannforsyningsam-
menheng, omradet rundt Hersjeen-Risa, ligger
ost for flyplassen. Forsvaret benytter en
grunnvannsbrenn i dette omréadet, men forev-
rig er grunnvannet s og si ikke utnyttet som
vannforsyningskilde. Det foregér i dag aktivi-
teter over sentrale deler av det aktuelle forsy-
ningsomradet som ikke er forenlige med de
krav som vil bli stilt dersom grunnvannet skal
benyttes til drikkevann i sterre omfang. Ullen-
saker kommune har derfor bedt om oppryd-
ding av slike forurensingskilder som en del av
flyplassutbyggingen.

Den nye hovedflyplassen vil berere en liten
del av Hersjeen-Risa omradet. For 4 sikre
grunnvannet mot nedsiving av forurenset vann
vil den alt overveiende delen av estre rullebane
og flyoppstillingsomradet som ligger est for
vannskillet ha membrantetning. Alle virksom-
heter med fare for 4 kunne medfere akutt for-
urensning, som tankanlegg, vedlikeholdsan-
legg og traséer for transport av drivstoff og
kjemikalier, er lagt vest for vannskillet. Det er
forutsatt at vernetiltak i henhold til gjeldende
forskrifter vil bli gjennomfert for slike omra-
der.

Kommunene i flyplassens naeromrade er i
sine heringsuttalelser opptatt av at grunnvan-
net og vassdrag skal sikres tilfredsstillende.
Flere heringsinstanser stiller spersmél om det
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er mulig & finne tiltak som gir tilstrekkelig sik-
kerhet mot forurensning av grunnvannet.

I Norge har vi liten erfaring med bruk av, og
dermed ogsé beskyttelse av grunnvann. Det er
imidlertid mye erfaring pé dette felt i utlandet.
Danskene henter store deler av sitt drikkevann
fra grunnen, ogsa i store deler av Tyskland og
BeNeLux-landene har en grunnvannsforsy-
ning. De tiltak som er foreslatt i hovedplanen
bygger bl.a. pa erfaring fra anlegg i disse lan-
dene. De anleggstekniske lasninger og metoder
for & sikre grunnvannet vil bli gjennomgéatt
nzermere for 4 klargjere hvordan tiltakene kan
gjennomfoeres i praksis. Ogséa andre tiltak enn
de na foreslatte kan bli aktuelle dersom milje-
vernmyndighetene finner det nedvendig.

Det er et overordnet méal at drenering og
infiltrasjon pa flyplassomradet ikke skal fore
til endringer for grunnvannet i de nasjonale og
internasjonale verneverdige omradene, eller
pavirke utsivingen av grunnvann i ravinene
sarvest for flyplassen. Modellberegninger viser
at den planlagte senkningen av grunnvann-
speilet langs jernbanetunnelen, bare vil med-
fore en avgrenset endring av grunnvannsni-
véet innen flyplassomridet. Hovedmengden av
overvannet fra de tette flatene pa flyplassen er
lite forurenset, og for & opprettholde tilsiget til
grunnen vil dette vannet bli infiltrert lokalt i
omradene langs de tette flatene.

Avlepsvann fra de enkelte virksomhetene pa
flyplassen, som ekspedisjonsbygg, driftsbyg-
ninger, catering og verksteder, blir etter even-
tuell nedvendig forbehandling ledet til kom-
munalt renseanlegg utenfor flyplassen. Kra-
vene til forbehandling eller rensing av de ulike
avlepsstremmene forutsettes fastsatt i forbin-
delse med behandlingen av utslippseknaden
for anlegget. Det rensede avlepsvannet fra
renseanlegget vil bli ledet til Leira. Med de
rensetiltak som er forutsatt i planene vil
utslippet ikke f& paviselig miljemessig betyd-
ning for vassdraget.

Fra fylkesmannen i Oslo og Akershus,
Akershus fylkeskommune, SIFF og SFT, er det
uttalt usikkerhet til hvorvidt de foreslatte sik-
ringstiltakene er tilstrekkelige for & ivareta
kravet om & sikre grunnvannsressursene mot
forurensing. Tiltakshaverne vil derfor foreta
nzermere utredninger og vurderinger av sik-
ringssystemene i samarbeid med miljevern-
myndighetene.

For anleggsperioden starter vil det bygges
opp et nettverk av malebrenner for 4 overvéke
grunnvannstanden og kvaliteten av grunnvan-
net. Dette opplegget vil bli en utvidelse av det
nettet som ble opprettet i 1991 i samarbeid
mellom Luftfartsverket og Forsvarets Byg-
ningstjeneste. I tillegg vil det bli satt i gang
maélinger av overflatevann i grytehullsjeene og

i elvene som har avrenning fra omradet. I Leira
vil det vzere hensiktsmessig & knytte seg til det
regionale overvakingsopplegget som allerede
er etablert.

For anleggstart vil det bli utarbeidet en
beredskapsplan for anlegget, som blir videre-
fort i driftsfasen. Det er naturlig 4 trekke erfa-
ringer fra eventuelle beredskapsplaner for E6
og Forsvarets anlegg som ligger over grunn-
vannsforekomsten i dag.

Losmasser

Bygging av flyplass vil fore til et stort behov
for kvalitetsmasser, og vil legge beslag pa les-
masseressurser ved at grunnen nedbygges.
Disse forhold vil imidlertid ikke ha nevnever-
dig innvirkning pa den fremtidige forsynings-
situasjonen av sand og grus. Ullensaker kom-
mune utarbeider for tiden en forvaltningsplan
for sand, grus og pukk. Uttak av masser til fly-
plassen vil skje i samrad med kommunene med
utgangspunkt i denne forvaltningsplanen.

Naturvern, dyre- og planteliv.

Gardermoen er preget av mektige kvartere
avsetninger, og flere omrader i nerheten har
kvaliteter som er ansett som nasjonalt og
internasjonalt verneverdige. Romerike land-
skapsvernomrade, ravineomradet rett ser for
Gardermo-sletta, er vernet etter naturvernlo-
ven. Deler av Hauersetertrinnet, et midlertidig
béndlagt omrade nord og est for Gardermo-
sletta, er verneverdig bade i kvartaergeologisk
og limnologisk sammenheng. Sjoene i dedis-
gropene i omradet er sveert varierte og faglig
interessante.

Begge de to flyplassalternativene vil ligge
tett inntil de nevnte verneverdige omradene.
Negative virkninger kan begrenses ved neer-
mere tilpassing og ved avbetende tiltak, som
omtalt i Luftfartsverkets hovedrapport. Et
viktig avbetende tiltak vil veere & verne omré-
dene etter naturvern- eller plan- og bygnings-
loven. Akershus fylkeskommune har né satt i
gang et forberedende arbeide for & fremme
verneforslag for deler av omrédet. Etter et
utbyggingsvedtak vil det veere nedvendig
samordne aktuelle tiltak for & bevare natu-
romradene.

Friluftsliv

Gardermo-prosjektet pavirker friluftslivet
rundt de to flyplassene som er i bruk i dag.
Prosjektet vil avlaste arealene rundt Fornebu
for vesentlige steyplager, men gke stoyplagene
rundt Gardermoen. Srlig vil sendre del av
Hurdalssjeen, og sendre deler av Romeriks-
asene bli utsatt. ekt steysjenanse kan medfere
ulemper for utevelse av friluftsliv og endre
bade karakter og kvalitet til et friluftsomréde.
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Det blir likevel vesentlig faerre personer som
bereres av stoy i friluftsomriddene rundt Gar-
dermoen, enn som i dag bereres i deler av
Marka og Oslofjorden rundt Fornebu.

Flyplassens arealinngrep vil i ferste rekke
berere lokale rekreasjonsomrider brukt av
befolkningen i omradet. Begge alternativene
vil komme i konflikt med slike omrader, som
imidlertid vurderes 4 vaere av beskjeden kom-
munal interesse.

Landskap

Flyplassomradet ligger i en markert grense-
sone mellom flatbygdene p4 Romerike i vest og
det skogkledte Gardermo-platéet i ost. Platdet
anses som visuelt relativt lite sarbart, og har
god evne til & absorbere et s stort fysisk inn-
grep som en hovedflyplass.

Kulturminner

Tallrike funn og analyser viser at jordbruks-
bygdene pa Romerike har en historie 4-5000
ar tilbake, til yngre steinalder. P4 Vigstein-
moen ligger den sterste samling gravhauger
som er bevart pd Romerike, ca 40 hauger.
Dette omradet vil bli sterkt berert i det vestre
flyplassalternativ, men ikke i det estre.

Det militeere neerveeret pd Gardermoen
siden 1700-tallet, har fort til at omradets kul-
turhistorie er mer sammensatt enn i de tilgren-
sende jordbruksbygdene i Nannestad og
Ullensaker. I de militaere leirene er det spesiell
interesse knyttet til de eldste bygningsmin-
nene i Intendanturleiren pad Gardermoen fly-
stasjons leiromrdde. Det vil veere behov for
dokumentasjon av spesielt verdifulle bygnin-
ger som blir borte. Enkelte utvalgte bygninger
fra Intendanturleiren vurderes flyttet som
folge av en utbygging etter Alternativ ost.

Samfunnsmessige forhold

Ved Alternativ vest vil ca. 150 boenheter og
31 landbrukseiendommer i Nannestad og
Ullensaker ligge innenfor det arealet som vil
bli regulert til flyplass. Tilsvarende tall for
Alternativ est er ca. 270 boenheter og 6 land-
brukseiendommer. 140 av disse sistnevnte
boenhetene ligger i omradet esterrike, hvor
Forsvaret eier mange av boligene.

Luftfartsverkets overtakelse av de aktuelle
arealene vil finne sted i henhold til gjeldende
lover. Ervervsprosessen vil bli satt i gang
umiddelbart etter et utbyggingsvedtak, slik at
omradet kan veere tilrettelagt for oppstart i
lopet av 1993. Det er nedvendig & 4 stadfestet
reguleringsplan for flyplassomridet s& snart
som mulig etter et vedtak, og forberedende
arbeider er gjennomfert i et samarbeide mel-
lom tiltakshaverne og de bererte kommunene.

Reguleringsplanen ma deretter innarbeides i
kommunenes lopende kommuneplanlegging.

En maélsetting i grunnervervsprosessen er &
holde den enkelte grunneier skonomisk ska-
desles i henhold til gjeldende rettsregler og
rettspraksis. Som et ledd i prosessen vil Luft-
fartsverket i samarbeid med kommunene
arbeide for at det tilrettelegges erstatnings-
tomter, og om mulig ogsd bygges boliger.
Berorte landbruks-og naringseiendommer vil
pa lik linje med boligeiendommer bli gitt
erstatning etter gjeldende rett.

Sysselsettingsmessige og kommunalekono-
miske konsekvenser er omtalt i kap. 6.

4.3 BEDRIFTSOKONOMISKE ANALYSER

Det er satt som maélsetting for planarbeidet
at utbygging og drift av selve flyplassen skal gi
finansiell balanse. Luftfartsverket har derfor i
sine skonomiske analyser lagt hovedvekten pa
& vurdere prosjektet etter bedriftsekonomiske
prinsipper og krav til lennsomhet. I kap. 9 er
det presentert samfunnsekonomiske beregnin-
ger av Gardermo-prosjektet. Beregningene er
gjennomfert i faste priser, med prisnivad pr.
1. kvartal 1992. Videre er luftfartsavgiftene
forutsatt holdt uendret pa 1991 niva. I analyse-
ne er det satt et avre tak pa 17 millioner passa-
sjerer pr. ar.

4.3.1 Investeringer

Investeringsanslaget omfatter utbygging og
etablering av et flyplassanlegg dimensjonert
for 12 millioner passasjerer pr. ar. Investe-
ringsanslaget omfatter bare de bygg og anlegg
Luftfartsverket er ansvarlig for & oppfore.
Andre offentlige investeringer som ikke inngar
i Luftfartsverkets investeringsanslag er utgif-
ter til bygninger for toll (ca. 50 mill. kroner),
politi (ca. 35 mill. kroner) og post (ca. 130 mill.
kroner). Alle tall inkluderer mva. Investerings-
anslagene for Alternativ vest og Alternativ est
er vist i tabell 4.1.

Tabell 4.1 Investeringsutgifter (mill. 1992-
kroner)

Alternativ  Alternativ

ost vest
Anleggsarbeider 1.100 2.200
Banesystemer 1.100 1.400
Trafikkanlegg 300 400
Tekniske anlegg 1.700 1.800
Bygninger 3.900 4.200
Grunnerverv og
erstatning 1.700 400
Sum investeringer 9.800 10.400
Merverdiavgift 1.600 2.000
Totalt 11.400 12,400
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Som tabell 4.1 viser er bade anleggsarbei-
dene og byggkonstruksjonene mer kostnad-
skrevende i Alternativ vest enn i Alternativ
ost. Dette skyldes i hovedsak forskjeller i
grunnforholdene. Utgiftene til grunnerverv er
lavere for Alternativ vest enn Alternativ est.
Dette skyldes hovedsakelig erverv av Forsva-
rets arealer.

Utbygging av hovedflyplassen etter Alter-
nativ est vil medfere at Luftfartsverket over-
tar arealene for Gardermoen flystasjon. I
investeringsanslaget er det lagt inn et belop pa
1 mrd. kroner som erstatning for de arealer og
bygninger innenfor flyplassomriadet som méa
erverves fra Forsvaret. Dette har Luftfartsver-
ket gjort pa grunnlag av opplysninger fra For-
svaret om arealer, installasjoner og bygninger
pa omradet. Disse er gitt en verdi som tilsvarer
forventet ekspropriasjonstakst som om ein-
dommer og bygningene hadde veert i privat eie.

For & fastsette de endelige belepene for
Luftfartsverkets overtagelse av flystasjonsom-
radet foreslas det at Forsvaret og Luftfartsver-
ket oppretter en uavhengig takstnemnd som
bestemmer belopet innenfor en ramme pa 1
mrd. kroner. Retningslinjer for verdifastsettel-
ser gis av Samferdselsdepartementet og For-
svarsdepartementet, og belopet overferes fra
flyplassprosjektet i takt med Luftfartsverkets
behov for arealer i utbyggingsfasen og Forsva-
rets behov for relokalisering som felge av
utbyggingen.

4.3.2 Inntekter

Luftfartsverkets inntekter ved hovedfly-
plassen er delt i to hovedkategorier. Disse er
inntekter fra luftfartsavgifter, og inntekter fra
kommersielle aktiviteter. De luftfartsavgifter
som er lagt til grunn i beregningene er lan-
dings-, sete- og drivstoffavgift. Det er forut-
satt at avgiftsniviet holdes pa 1991-niva i hele
prosjektperioden. De kommersielle inntektene
kommer fra servering/forretningsvirksomhet/
service, parkering, utleie av arealer og tomter,
samt refusjon av felleskostnader. Prosjektets
samlede inntekter i ar 2000, 2010 og 2020 er
beskrevet i tabell 4.2.

Tabell 4.2 Samlede arlige inntekter (millioner
1992-kroner)

Ar 2000 2010 2020
Luftfartsavgifter 830 1.100 1.120
Kommersielle inntekter 280 345 350

Totale inntekter 1.110 1.445 1470

Avgiftene utgjer i gjennomsnitt over hele
analyseperioden ca 130,— kr. pr. avreist passa-
sjer. Av de kommersielle inntektene er 40 pro-
sent direkte avhengige av passasjerantallet.
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De kommersielle inntektene utgjer 24,— kr. pr.
kommet og avreist passasjer i ar 2000, syn-
kende til 20,- kr. 1 2020. De kommersielle inn-
tektene pd Fornebu og Gardermoen utgjorde
25,~ kroner pr. passasjer i 1991.

4.3.3 Driftskostnader

Kostnadene i driftsfasen knytter seg til for-
valtning, drift og vedlikehold av baner, trafik-
kanlegg, bygninger og tekniske anlegg i til-
knytning til disse. I tillegg kommer kostnadene
for alle andre funksjoner som Luftfartsverket
har ansvar for. Driftskostnadene omfatter
lenn og sosiale kostnader, kostnader knyttet til
energi, vann, avlep og renovasjon og innkjepte
varer og tjenester. Renter, avskrivninger og
reinvesteringer inngdr ikke i driftskostnadene.
Driftskostnadene er uavhengige av hvilket fly-
plassalternativ (est/vest) som velges. Av drifts-
kostnadene er ca 90 mill kr, eller 25 pst vurdert
a veere passasjeravhengige.

4.3.4 Lennsomhetsberegninger

Vurderingene nir det gjelder lennsomheten
for ny hovedflyplass er basert pa de beregnede
investeringer, inntekter og driftskostnader.
Lennsomheten er malt ved prosjektets intern-

rente. Dessuten er det gjennomfert naverdibe-

regninger med krav til avkastning pa 7 pro-
sent.

For analysene er det forutsatt en byggepe-
riode pé 6 dr, fra 1993 til 1999. Prosjektets leve-
tid er satt til 30 ar. Det er forutsatt at nedven-
dige vedlikeholdsinvesteringer utgjer 2 mrd.
kroner. Disse investeringene paleper med like
belep over prosjektets 20 siste levear. Antatt
verdi av statens andel av Fornebu er som i
hovedrapporten til Luftfartsverket oppfert
med omlag 2 mrd kroner i 1999. Videre er alle
inntekts- og utgiftsstremmer neddiskontert til
1992. Tabell 4.3 nedenfor viser en sammenstil-
ling av lennsomheten for begge lokaliserings-
alternativene.

Tabell 4.3 Internrente og naverdi for ny hoved-
flyplass

Néaverdi gitt

T % krav til

real-av-

kastning

(Millioner Internrente
kroner) (%)

Alternativ est:

Inkl. merverdiavgift -200 6,8 %
Eks. merverdiavgift 960 8,1 %
Alternativ vest:

Inkl. merverdiavgift -850 6,2 %
Eks. merverdiavgift 570 7,6 %
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Det er utfert felsomhetsanalyser som viser
hvilken betydning endringer i investeringer og
luftfartsavgifter, trafikkutvikling, driftskost-
nader og kommersielle inntekter vil ha for
lennsomheten. Analysene viser at trafikkut-
viklingen er den enkeltkomponenten som
bidrar mest til usikkerheten omkring prosjek-
tets lennsomhet. Beregninger viser bl.a. at der-
som passasjerprognosene gker med eksempel-
vis 15 prosent i forhold til forutsetningene, vil
avkastningen for Alternativ est eke med 0,6
prosent. En tilsvarende reduksjon i trafikken
vil redusere avkastningen fra 6,8 prosent til 5,8
prosent.

Den ekonomiske risikoen for Luftfartsver-
ket er imidlertid liten fordi luftfartsavgiftene
pé hovedflyplassen for & opprettholde lenn-
somheten kan tilpasses en eventuell kostnad-
sokning eller et inntektsbortfall . Departemen-
tet vil imidlertid understreke at den lave
bedriftsekonomiske risikoen for Luftfartsver-
ket ikke er ensbetydende med at den sam-
funnsekonomiske usikkerheten er lav. Etter-
som det er flypassasjerene som ma betale i
form av ekte avgifter er det en kostnad for
samfunnet selv om lennsomheten for utbygger
ikke endres.

Den samfunnsekonomiske usikkerheten er
knyttet til den reelle avkastningen av de res-
surser som benyttes i prosjektet. P4 grunn av
usikkerheten i prognosene er det lagt stor vekt
pé & utarbeide fleksible anlegg.

Luftfartsverket har foretatt ekonomiske
beregninger under forutsetning av at flytrafik-
ken vil utvikle seg etter det laveste prognoseal-
ternativet, dvs med en trafikkvekst p4 omlag 3
prosent fram til ar 2000. Dette vil svekke inn-
tektsgrunnlaget for hovedflyplassen isolert
sett, men med en slik utvikling vil det ogsa
veere aktuelt 4 tilpasse flyplasskonseptet.
Luftfartsverket har vurdert en tilpasning i fly-
plasskonseptet som kan redusere investerin-
gene med 1,6 mrd. kr, jf beskrivelse i kap 4.1.
Med en slik utbygging og under forutsetning
av at trafikken fortsetter & vokse i henhold til
det lave prognosealternativ vil det ikke vaere
nodvendig med sterre utbyggingstiltak fer
nsermere r 2020. Trafikken er da anslatt til
omlag 15 mill passasjerer pr: ar. Lennsomhe-
ten i prosjektet vil svekkes noe, men prosjektet
er trolig fortsatt mulig & gjennomfere rent
finansielt.

Et flertall av fylkeskommunene gir i sine
heringsuttalelser uttrykk for bekymring over
at investeringer i Gardermo-prosjektet skal ga
ut over samferdselsinvesteringene i deres egne
fylker.

Samferdselsdepartementet vil understreke
at bygging av flyplassen ikke vil belaste stats-
budsjettets rammer for investeringer. Hoved-

flyplassen vil heller ikke fortrenge planlagte
investeringer ved de svrige stamflyplassene da
beregninger viser at det vil veere mulig & iva-
reta utbyggingsbehovet pa de evrige flyplas-
sene pa en tilfredsstillende mate. Dette er
beskrevet naermere i kap. 8 i denne proposisjo-
nen og i Stortingsmeldingen om Norsk luft-
fartsplan som vil bli lagt fram senere.

4.4 ANBEFALING OM FLYPLASSLASNING

Luftfartsverkets samlede vurdering og an-
befaling om ny hovedflyplass pa Gardermoen
bygger pa konklusjonene fra de analysene som
er gjennomfert pa de tekniske/operative, eko-
nomiske og milje-/samfunnsmessige omra-
dene. Disse analyseresultatene er satt opp mot
Luftfartsverkets definerte maélsettinger og
krav for hovedflyplass.

Alternativ est tilfredsstiller alle krav og for-
utsetninger som er stilt til flyoperative forhold
i planunderlaget og anses som det beste ut fra
operative hensyn. Banesystemet i Alternativ
ost vil gi sterre fleksibilitet enn Alternativ
vest. Alternativ est anses ogsé best ut fra eko-
nomiske hensyn. Milje- og konsekvensvurde-
ringene viser at det er liten forskjell mellom
alternativene pa flere omrader. For kultur-
minnevernet og ut fra landbruksmessige for-
hold, er Alternativ est gunstigere enn Alterna-
tiv vest.

Luftfartsverket anbefaler i sin hovedrap-
port at rullebane nummer to plasseres ost for
den eksisterende rullebanen. Luftfartsverket
kan ikke anbefale det alternativet hvor rulle-
bane nummer to er plassert vest for den eksis-
terende rullebanen, fordi dette alternativet
ikke oppfyller de flyoperative krav som Luft-
fartsverket har lagt til grunn for hovedflyplas-
sen.

Flyselskapene og deres internasjonale fel-
lesorganisasjon IATA stetter i sine heringsut-
talelser Luftfartsverkets utforming av flyplas-
sen og anbefaling om at rullebane nummer to
plasseres ost for den eksisterende rullebanen.

Samferdselsdepartementet slutter seg til
Luftfartsverkets anbefaling om & bygge ut
Alternativ est da dette alternativet vil gi en
flyplass med bedre kapasitetsmessige og
driftsoperative forhold og vil kreve lavere
investeringsutgifter enn Alternativ vest. Sam-
ferdselsdepartementet vil ogsa vise til at For-
svaret uttaler at konsekvensene for dets virk-
somhet pd sikt i hovedsak vil veere de samme
uansett valg av Alternativ est eller vest.
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4.5 INVESTERINGSTILTAK OG DRIFT PA
FORNEBU 0G GARDERMOEN I
INTERIMSPERIODEN

I St.prp. nr. 82 (1990-91) foreslo departe-
mentet en samlet investering i interimsperio-
den pé 165 mill. kroner til Fornebu og 92 mill.
kroner til Gardermoen. Samferdselskomitees
flertall har i Innst. S. nr. 240 (1990-91) sluttet
seg til departementets forslag om at interim-
stiltakene ved Fornebu og Gardermoen
behandles som en del av hovedplanarbeidet og
presenteres sammen med utbyggingsspersma-
let.

P4 bakgrunn av anbefalingen om utbygging
av Gardermoen som hovedflyplass og den fak-
tiske utviklingen i flytrafikken, har Luftfarts-
verket vurdert nedvendige investeringer pé
nytt. Under forutsetning av at flyplassen kan
std operativ i 1999 har det veert mulig & holde
investeringene pa et absolutt minimum.

P4 Fornebu er det nedvendig med utvidelse
av satelitt A samt én flyoppstillingsplass, ny
avkjering fra rullebanen og diverse mindre
bygningsarbeider og vedlikehold. Videre er det
funnet behov for & oppruste satelitt C i stedet
for det tidligere forslaget om & forlenge Pir C.
For 4 fa til en tilfredsstillende forbindelse,
bl.a. for funksjonshemmede, mellom eksiste-
rende Pir C og satelitt C anlegges heis. I tillegg
kan det bli aktuelt 4 installere permanent
* MLS-anlegg. Samlet utgjer dette investeringer
pa 85 mill. kr.

P4 Gardermoen er det nedvendig med utvi-
delse av ankomsthallen, utvidelse og forster-
king av flyoppstillingsplattformen, opprusting
av landsiden og MLS-anlegg. I tillegg kommer
mindre vedlikeholdsarbeider. Samlet utgjer
dette investeringer pa 73 mill. kr.

Samferdselsdepartementet vil komme til-
bake til interimsinvesteringene i de lepende
budsjetter.

En utsettelse av vedtak av Gardermoen som
hovedflyplass, som kan bety nye utredninger
av ett eller flere alternativer med pafelgende
formell hering og behandling, vil kunne
utsette ferdigstillelse av en ny flyplass med ca
2 ar. Med en slik utsettelse vil en padra seg
ytterligere utgifter til ekte interimsinvesterin-
ger i sterrelsesorden 225 mill. kroner.

Trafikkfordelingen mellom Fornebu og
Gardermoen i interimsperioden forutsettes a
veere som i dag helt fram til &pningen av den
nye hovedflyplassen. Etter de vurderinger
Luftfartsverket har gjort om utbyggingspro-
sessen forventes det ingen forsinkelser som
folge av at eksisterende rullebane benyttes i
anleggsperioden. Det ligger tvert imot en
gevinst ved redusert omfang av anleggsarbei-
der siden eksisterende rullebane innlemmes i

den framtidige hovedflyplassen. Den estre rul-
lebanen og ekspedisjonsbygningen kan etable-
res uten at det vil virke inn pa driften av de
eksisterende anleggene. Nar den nye ostre rul-
lebane star ferdig, vil denne overta all trafikk
som da géir pd Gardermoen mens eksisterende
rullebane opprustes.

4.6 ETTERBRUK AV FORNEBU-OMRADET

PA oppdrag fra Samferdselsdepartementet
har en arbeidsgruppe med representanter fra
Miljeverndepartementet, Luftfartsverket,
Akershus fylkeskommune, Baerum kommune
og Oslo kommune utarbeidet forslag til alter-
native arealbruksprinsipper for en framtidig
bruk av Fornebu-omradet etter at flyplass-
virksomheten er avviklet.

Formalet med utarbeidelse av alternative
arealbruksprinsipper har veert & vise spenn-
vidden i det som anses som realistiske etter-
bruksalternativer jfr. kap. 6.2.2 og fa et bilde
av hvilken verdi omrédet vil f4 i fall flyplassen
blir nedlagt. Arbeidet med planlegging av den
framtidige arealbruken vil méitte gjennom-
fores etter Plan- og bygningsloven. Vurdert i
forhold til de Rikspolitiske retningslinjene for
Gardermo-prosjektet vil virkningene av de
alternativene arealbruksprinsipper for For-
nebu-omrédet i hovedsak vaere positive.

Den samlede samfunnsekonomiske verdi av
hele omradet i 1999 nar Fornebu nedlegges er
anslatt til & kunne ligge mellom 2 500 og 5 000
mill. 1991-kroner. Belopet inkluderer utnyt-
telse til bolig og naering pa 3 100 daa, grunn og
bygninger i «lufthavnomradet» pad 260 daa
samt rekreasjonsomrade i tilknytning til den 7
km lange strandlinjen. Det er knyttet stor
usikkerhet til et slik verdianslag, som vil vaere
avhengige av en rekke faktorer som en forst
kan ha oversikt over nar den endelige utnyttel-
sen av arealet er fastlagt. Samferdselsdeparte-
mentet har lagt til grunn en samfunnsekono-
misk verdi pd Fornebu-omréadet pa 3 500 mill.
kroner i de samfunnsekonomiske analysene i
kap 9.

Luftfartsverket har i sine ekonomiske
beregninger anslatt statens andel av verdier pa
Fornebu til 2 mrd. kroner.

Staten eier store arealer p4 Fornebu. En del
av disse er bortfestet. Blir Fornebu nedlagt, vil
festeforholdene kunne avvikles i den utstrek-
ning de er uforenlige med ny utnytting.

For deler av arealene som nyttes til Fornebu
foreligger avtale med Oslo kommune fra
1946/47. Avtalen har bl.a. felgende bestem-
melser:

«Huvis staten skulle holde opp & bruke For-
nebu til flyplass for trafikkflyving, kan
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kommunen kreve 4 fa overdratt — eventuelt
tilbakeskjotet — uten utgift for seg de eien-
dommer med pastdende bygninger med
mur- og nagelfaste innretninger som er
nevnt i paragraf 1. P4 samme mate forholdes
med det materiell som er nevnt i samme

paragraf».

«Hvis det matte bli stillet krav fra Statens
side om at kommunene skal delta i utgiftene
til opparbeidelse av flyplasser, forbeholder
Oslo kommune seg at }:fet tas hensyn til at
denne kommune hittil har utlagt ca. 16,6
mill. kroner foruten renter til anlegg av For-
nebu flyplass».

Det ma antas at Oslo kommune vil gjere
avtalens tilbakefallsklausul gjeldende. Omréa-
det som avtalen gjelder ligger i alt vesentlig
innenfor strandsonen pé Snareya, og vil sann-
synligvis kunne reguleres for bebyggelse.

Departementet vurderer de rettslige spers-
mal, herunder om det ber palegges Oslo kom-
mune & yte bidrag til bygging av ny flyplass
med hjemmel i luftfartslovens paragraf 173.
Departementet er innstilt pd 4 drefte saken
med Oslo kommune og vil deretter eventuelt
komme tilbake til Stortinget.

4.7 FLYPLASS FOR SMAFLYTRAFIKK

All sméaflytrafikk som i dag bruker Fornebu
og Gardermoen, kan av sikkerhetsmessige,
operative og kapasitetsmessige grunner ikke
legges til den nye hovedflyplassen. Dette gjel-
der all trenings- og evelsesflyging og klubbfly-
virksomhet med mindre, saktegiende fly.

Virksomheten til flyklubbene er bl.a. sveert
viktig for rekruttering av flygere, redningstje-
neste og skogbrannvakt.

Luftfartsverket anser det helt nedvendig &
etablere en egen smaflyplass i Oslo-omréadet.
Ved utbygging av Gardermoen til hovedfly-
plass og samtidig nedlegging av Fornebu, vil
smaflytrafikken miste to flyplasser som i dag
benyttes til slik virksomhet. Dette vil vaere en
helt ny og drastisk forverret situasjon for
denne virksomheten. Luftfartsverket mener
det ber vaere en offentlig oppgave & tilrette-
legge for at miljeet kan videreutvikles p4 en
egen smaflyplass.

For & finne en lesning for skole- og klubb-
virksomheten har Luftfartsverket undersekt
flere alternative plasseringer for en egen sma-
flyplass for Oslo-omridet, og vurderte Egge-
moen ved Henefoss og Ski som mulige alterna-
tiver.

Arbeidet med Eggemoen og Ski er gjennom-
fort parallelt med arbeidet med hovedflyplas-
sen, og utredningene av alternativene med
konsekvensutredninger har veert pa hering og
offentlig ettersyn i perioden 20.01. til 21.04.92.

Kommentarene er oppsummert og vurdert
av Luftfartsverket. Det er stor motstand mot
begge alternativene. Luftfartsverket anbefaler
derfor at arbeidet med & finne andre plasserin-
ger for en ny sméaflyplass for Oslo-omradet ma
fortsette, men utelukker at Ski kan veere et
aktuelt alternativ i det videre arbeid. Belopet
pa 50 mill. kroner som er innarbeidet i kost-
nadsoverslaget for hovedflyplassen, avsettes
som ramme for statens engasjement.
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5. Tilbringersystemet

5.1 INNLEDNING

Planlegging av tilbringersystemene er gjen-
nomfert med bakgrunn i overordnede maélset-
tinger om at minst 50 pst av flypassasjerene fra
dpningsaret skal reise kollektivt og at tilbrin-
gersystemet ber bidra til en heyere kollekti-
vandel i regionen.

I tillegg til vegsystemet til/fra hovedflyplas-
sen er det utredet to alternativer for kollektivt
tilbringersystem, basert pa jernbane eller buss.
Planleggingen av tilbringersystemet til Gar-
dermoen har vaert en samordnet prosess der
kollektivsystem, vegnett og utbyggingsmens-
ter har veert sett i sammenheng. NSB’s og Sta-
tens vegvesens hovedrapporter samt buss-
utredning utfert for Samferdselsdepartemen-
tet folger denne proposisjonen som uttrykte
vedlegg. ‘

For planlegging av tilbringersystemet er det

etablert en transportanalysemodell (TA-

modell) som dekker Oslo, Akershus, @stfold og
deler av Oppland og Buskerud. Modellen er i
horingsperioden for Gardermo-prosjektet
utviklet videre og forbedret pa enkelte punk-
ter. Beregningene av reisemiddelfordelingen
for flypassasjerer har na tatt utgangspunkt i
tilsvarende reiser til Arlanda ved Stockholm.
Dette gir en bedre beskrivelse av reisemiddel-
valget spesielt for tilreisende, dvs. passasjerer
som ikke bor pad @stlandet. Dette betyr at
beregningsresultatene i denne proposisjonen
er noe forskjellige fra de som ble presentert i
departementets heringsdokument, «Samlet
framstilling», des 1991, nir det gjelder bereg-
ningene av kollektivandeler og kjere- og tids-
kostnader. Endringene gir to hovedutslag:
Sammenligningsgrunnlaget med fortsatt sam-

Tabell 5.1 Beregnet prosentvis fordeling pd
reisemiddel til Gardermoen for fly-
passasjerer 1999 og 2010 for alterna-
tive tilbringersystem

Reise- FBU, Tilbringer- Tilbringer-
middel regi-  system system
strert Jernbane Buss

1989 1999 2010 1999 2010

Bil-

reisende49% 37% 40% 46% 48%
Taxi 35 % 3% 3% 4% 5%
Kollek-

tiv 6% 60% 57% 50% 47%

trafikk mellom Fornebu og Gardermoen blir
bedre i forhold til Gardermoprosjektet for tra-
fikken pd bakken, og det blir mindre forskjell
mellom et jernbane og bussystem til Garder-
moen.

Det forbedrede beregningsgrunnlaget forer
til at sammenligningsgrunnlaget der det er
forutsatt jernbaneutbygging, jf. kap. 9, far en
heyere kollektivandel og dermed lavere tids-
kostnader enn det som de tidligere bereg-
ningene i «Samlet framstilling» viste. Kollekti-
vandelen i et bussystem til ny hovedflyplass pa
Gardermoen ligger na lavere enn tidligere.
Selv med denne endringen av kollektivandel
til fordel for jernbane blir forskjell i gjennom-
snittlig reisetid og dermed forskjellen i tids-
kostnader noe mindre enn tidligere beregnet.
Dette har sammenheng med at det tidligere
ikke var lagt inn noe tidstap ved & skifte mel-
lom flyplasstog og lokaltog. N& er det lagt inn
en ekstra forsinkelse ved disse overgangene, og
denne endringen gker tidsforbruket i togsyste-
met noe slik at forskjellen reduseres.

I tabell 5.1 er det vist prosentvis forventet
fordeling av flypassasjerer pa reisemiddel for
arene 1999 og 2010. De registrerte tall fra 1989
for Fornebu (FBU) er vist som referanse. Tal-
lene er angitt for jernbane og buss som tilbrin-
gersystem. I &pningsaret for flyplassen viser
prognosene at et jernbanesystem kan fa opptil
60 pst kollektivandel, mens et bussystem fér ca
50 pst. Til sammenligning har Arlanda flyplass
utenfor Stockholm i dag en kollektivandel pa
ca 42 pst med buss, mens ca 20 pst benytter
taxi, leiebil og limousin til flyplassen.

Andelen av flypassasjerene som flyr til/fra
Gardermoen, men er bosatt utenfor @stlands-
omradet og som dermed ikke har adgang til bil
pa Ostlandet, er ca. 40 pst. Dette underbygger
at malsettingen i rikspolitiske retningslinjer
om & oppna minst 50 pst kollektivandel for fly-
passasjerene ser ut til & veere et realistisk mal
dersom jernbane velges som kollektivt tilbrin-
gersystem, mens et bussystem kan komme
under 50 pst dersom ikke spesielle transport-
politiske virkemidler settes inn. Kollektivan-
delen gar noe ned fra 1999 til 2010 pa grunn av
endringer i utbyggingsmensteret. Utbyggings-
mensteret blir mer tilpasset flyplasslokalise-
ringen med den felge at reisene blir noe kortere
og de vil derfor ifelge beregningene ga mer
med bil.

Bruk av transportpolitiske virkemidler vil
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pévirke reisemiddelfordelingen. Felsomhets-
beregninger viser at ved & sette inn et sett av
virkemidler (gkt miljeavgift pa bilbruk,
okning av kollektivinvesteringer, konsentrert
utbygging ved kollektivknutepunkter og skt
parkeringsavgift pA Gardermoen/bompenger),
vil kollektivandelen blant flypassasjerene
kunne eke med ca 8 pst.

Figur 5.1 viser beregnet antall flypassasjerer
og arbeidsreiser fra ulike omréderi 2010. Disse
trafikkstremmene ligger til grunn for dimen-
sjoneringen av tilbringersystemet.

5.2 KOLLEKTIVSYSTEMET

5.2.1 Alternative system - anbefaling
Hovedkonsept for busstilbudet

Bussystemet er utredet som et selvstendig
alternativ og er en referanse ved vurdering av
jernbaneutbygging til Gardermoen. Bussys-
temet bestér av 7 ruter som kan grupperes i 3
hovedruter pluss en ren tilbringerrute mellom
jernbanen og flyplassen:
1. Drammen - Oslo — Gardermoen
2. Ski - Gardermoen
3. Hoenefoss — Gardermoen
4. Tilbringer Jessheim — Gardermoen

P4 vegnettet vil flybussens andel av total-

Figur 5.1 Trafikk til/fra flyplassen fra ulike omrdder. Flypassasjerer og arbeidsreiser pr dogn

(ADT) i 2010
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trafikken veere liten. I rushtiden er andelen i
underkant av 1 pst gjennom Oslo-tunnelen og
3 pst p4 E6 ved Oslo grense. I konseptet er det
lagt til grunn at flybussen med faerrest mulige
stopp skal bringe passasjerene effektivt,
punktlig og bekvemt til flyplassen.
Eksisterende og planlagte kollektivfelt for-
utsettes benyttet i tillegg til at det etableres
nye felt der krav til reisehastighet tilsier dette.
I sentrale omrider av Oslo gjennom Oslo-,
Vélerenga- og Ekeberg-tunnelen, vil flybussen
folge hastigheten til evrig biltrafikk. Reiseti-
den fra Oslo S til Gardermoen vil bli ca 42 min
(inkl.stopp pd terminalene). De mest trafik-
kerte terminalene vil ha 3-10 avganger pr
time. Oslo S vil ha en avgang hvert 6 min.
Investeringstiltak som mé gjennomferes til
&pningséret som en direkte konsekvens av
busstilbringersystemet er (1992-kr):

- Kollektivfelt 150 mill.kr

- Parkeringsanlegg 34 mill.kr
De samme parkeringsanlegg legges til
grunn i jernbanealternativet.

Den bedriftsekonomiske avkastning for
investeringer i busskonseptet er beregnet til
19 pst. Dette er basert pa en gjennomsnittspris
pr. reise for flypassasjerene pé ca. kr 40,~. For
arbeidsreisende er  gjennomsnittsprisen
kr15,~.

Hovedkonsept for jernbanetilbudet

NSB har som ett av sine mal for planleggin-
gen at store deler av flypassasjerene ikke skal
f& lengre reisetid til Gardermoen enn til For-
nebuidag. For 4 oppna dette er det lagt opp til
et konsept med hurtigjernbane og fa stopp
mellom Oslo og Gardermoen. Det er behov for
et nytt dobbeltspor Oslo-Gardermoen-Eids-
voll i tillegg til ndveerende spor. Dette skyldes
trafikken til flyplassen og kravene til punkt-
lighet, frekvens og hastighet. Gardermobanen
dimensjoneres for en kjerehastighet pa
200 km/t.

Det er utredet 2 hovedalternativer for jern-
bane til Gardermoen, et alternativ direkte
gjennom Nittedal, Gjerdrum og Nannestad
kommuner, og et alternativ om Lillestrom
(med to underalternativer — et om Skedsmo-
korset og et om Jessheim).

Mellom Oslo S og flyplassen er det lagt opp
til avgang med hurtigtog hvert 10. minutt. Tog
hvert 20. minutt er forutsatt & starte pa vestsi-
den av byen. Kjeretiden fra Oslo S til Garder-
moen pé den nye traséen vil variere mellom 16
og 19 minutter for direktegiende tog. Det leg-
ges tilrette for at Gardermobanen kan integre-
res i NSB's eksisterende jernbanenett pa @st-
landet ved at banen viderefores til Eidsvoll.

Utbygging Gardermoen - Eidsvoll betyr at
fjerntogene og InterCity-tog ogsé far tilknyt-
ning til flyplassen direkte eller ved overgang
til flyplasstogene pa Oslo S. Gardermobanen
kan bygges ut kontinuerlig mellom Oslo og
Eidsvoll eller i to etapper der forste etappe
mellom Oslo S og Gardermoen maé st ferdig til
flyplassen apner. Det er Oslo S — Gardermoen
som i ferste rekke er en direkte flyplassavhen-
gig investering, mens viderferingen til Eidsvoll
er viktig for & integrere Gardermobanen i IC-
nettet.

Investeringene for Gardermobanen mellom
Oslo S og Gardermoen er beregnet til 3300 mill
kr og videreferingen til Eidsvoll til 1300 mill
kr. Det er forutsatt en markedsbasert differ-
ensiert prissetting, i gjennomsnitt ca 25 kroner
hayere for strekningen Oslo S — Gardermoen
enn etter dagens prissetting. Det gir for flypas-
sasjerene en gjennomsnittspris pa 74 kroner og
for arbeidsreisende 32 kroner ( 85 pst maned-
skort). Forrentningen av investeringer i kjore-
veg og materiell blir 9.9 pst for strekningen
Oslo S — Gardermoen, mens forrentningen pa
hele strekningen Oslo S—-Eidsvoll blir 8 pst.

Sammenligning av jernbane og buss
Transportstandard og miljo

Kollektivandelen for flytrafikantene vil
med et jernbanebasert tilbringersystem veere i
gjennomsnitt ca 10 pst heyere enn med et fly-
busstilbud. Forskjellen i reisetid beregnet fra
deor til der med de to kollektive tilbringersyste-
mene er i sterrelsesorden 15-20 min i faver av
jernbanen. En vil métte regne med at buss har
noe dérligere pélitelighet enn jernbanen. Dette
skyldes kosituasjoner pa vegnettet gjennom
sentrale deler av Oslo.

Vegtrafikken til flyplassen er beregnet til &
bli ca 7000 kjt/degn heyere i et busstilbringer-
system enn i jernbanealternativet i 2010, og
dette medferer at utslippet av ulike forurens-
ningskomponenter (CO, NO,, HC og CO,) eker
med 5-10 pst.

Regional utvikling

Utbygging av en hurtigjernbane fra Oslo S
til Gardermoen og Eidsvoll vil pavirke utbyg-
gingsmensteret pA Romerike. En ny jernbane-
trasé for heyhastighetstog kan forbedre for-
bindelsen til Oslo vesentlig for eksisterende
bosetting, dpne for nye utbyggingsomrader og
gi grunnlag for utbygging rundt stasjonene
langs banen. Et bussbasert tilbringersystem,
med en rekke direkte flybussruter, vil ikke
innebzere tilsvarende potensiale.

Utbygging av en ny hurtigjernbane til fly-
plassen vil ha regional betydning for omraddene
vest for Oslo, Follo og Hamaromradet ved at en
storre del av @stlandet kommer innenfor en
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times reiseavstand til flyplassen. Et flybussys-
tem vil ikke gi tilsvarende muligheter. For
Hedmark og Oppland vil en ny jernbane Oslo-
Gardermoen som videreferes til Eidsvoll vaere
en viktig utbygging for & forkorte reisetiden til
hovedflyplassen, Oslo og omradene ser for
Oslo.

Kollektivandelen for alle reiser i @stlands-
regionen (TA-modellens analyseomride) er i
dag ca 18 pst (ekskl. flypassasjerer). P4 grunn
av ekt bilhold og endret utbyggingsmenster er
andelen i bade jernbanealternativet og bussal-
ternativet gatt ned til ca 17 pst i 2010. Effekten
av at lokal togtrafikk benytter den nye infra-
strukturen som bygges for jernbanen samt
effekten av 4 tilrettelegge for kombinerte turer
(«park and ride») er ikke beregnet. Med basis i
de samme transportpolitiske virkemidlene
som nevnt i innledningen vil den samlede
regionale kollektivandel eke i sterrelsesorden
3 pst. Det er nedvendig med en bevisst bruk av
transportpolitiske virkemidler for & opprett-
holde eller gke dagens kollektivandel. Et jern-
banebasert tilbringersystem vil bidra positivt i
en slik strategi.

Transportakonomi

I tabell 5.2 er de transportekonomiske kon-
sekvenser for tilbringersystemet til hovedfly-
plassen vist. Det er forutsatt utbygging av
jernbane Oslo S - Gardermoen til dpningen av
flyplassen med en kontinuerlig viderefering til
Eidsvoll, og det er inkludert alle vurderte
investeringer i vegsystemet, jf avsnitt 6.3. De
investeringer i vegsystemet som ikke er forut-
satt gjennomfort for flyplassen &pner er for

Tabell 5.2 Transportekonomiske konsekven-
served utbygging av vegsystemet og
alternative kollektive tilbringer-
systemer — jernbane via Lillestrem/
Jessheim og busstilbringer. 1992-
priser, neddiskonterte verdier til
1992 i mill.kr. Flyplassrelaterte rei-
ser.

JERN-

BANE BUSS

Investeringer i
jernbane/bussfelt og veger* 3660 1220
Drifts-/kjereteykostnader 6880 7100

SUM 10540 8320
Tidskostnader 14180 17260
Ulykkeskostnader 685 790
Parkeringskostnader* 55 55
(utenfor flyplassen)

SUM 25460 26425

* Inklusiv vedlikeholdskostnader

beregningen av neddiskonterte kostnader for-
utsatt utbygd kontinuerlig etter flyplassip-
ning. Det er her benyttet de samme forutset-
ninger for jernbane-, og bussalternativet.
Tabell 5.2 viser at med de gitte forutsetnin-
ger blir de transportekonomiske kostnadene i
et jernbanealternativ ca 1000 mill kr lavere
enn med buss. Dersom det forutsettes utbyg-
ging av jernbane Oslo S — Gardermoen uten &
medregne kostnaden for viderefering til Eids-
voll eker den skonomiske fordelen med jern-
banealternativet til ca 1400 mill kr.
Tidskostnadene som utgjer den sterste dif-
feransen til fordel for jernbane er basert pa at
hver kollektivpassasjer i gjennomsnitt sparer
15-20 minutter med tog i forhold til med buss.

Samferdselsdepartementets anbefaling

Utbygging av ny hurtigjernbane til Garder-
moen gir det beste transporttilbudet og er
samfunnsekonomisk bedre enn et bussystem.
Alle heringsinstanser som har uttalt seg om
valget mener at et jernbanesystem ber velges.
Utfra en totalvurdering anbefaler Samferd-
selsdepartementet ny jernbane Oslo — Garder-
moen — Eidsvoll som kollektivt tilbringersys-
tem til den nye hovedflyplassen.

5.2.2 Nzermere om jernbanetilbudet
Beskrivelse av traséalternativene

Traséalternativene framgar av fig. 5.2 pa
neste side.

Direktelinja

Direktelinja gar fra Oslo via Grefsen, Bryn
eller Etterstad og direkte i tunnel (13-15 km)
under Lillomarka, krysser Nittedal i dagen
med bro over Nitelva ved Kjul eller Rotnes,
videre i tunnel under Romeriksdsen. Derfra
gar traséen stort sett i dagen gjennom Gjerd-
rum og Nannestad. NSB forutsetter at det
samtidig bygges et nytt lokalspor mellom Jess-
heim og Gardermoen slik at Romerike kan gis
et godt togtilbud til flyplassen.

De storste tekniske utfordringene med
traséen er knyttet til de store leirravinene
langs Leira og Sogna. Dette medferer lange
bruer (400-450 meter), samt store motfyllinger
og terrengtilpasninger.

Ut fra Oslo vurderer NSB trasé via Grefsen
og Bryn som relativt likeverdige. Vurdering-
ene av trasévariantene for Direktelinja kon-
kluderer med traséen Oslo S - Grefsen/eller
Bryn - Kjul - Bekkeberget - Gardermoen som
beste alternativ.

Lillestremlinja

Lillestremlinja har to alternativer. Begge
gar fra Oslo med ny dobbelspors tunnel fra
Bryn til Lillestrem (13 km). Det gstre alternati-
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vet felger ndverende Hovedbane nordover fra
Lillestrem mot Jessheim og svinger vestover
mot Gardermoen like ser for Jessheim. Det
vestre alternativet gir via Skedsmokorset
(variant via Vardedsen) og kobler seg pa
Direktelinja nord for Bekkeberget. NSB prio-
riterer det estre alternativet over Jessheim
utfra lavere kostnader og mindre konflikter
mht. naturvern, kulturminner og landskap.

Det legges tilrette for fellesterminal for
jernbane, T-bane og buss pa Bryn, men Gar-
dermobanen kan gjennomferes uavhengig av
denne terminalen. Som en del av Gardermoba-
nen ligger det inne i investeringsanslaget
mindre utbygginger pa Oslo S og Lillestrem
stasjoner og utbygging av en ny lokalstasjon i
Ullensaker kommune.

Eidsvollinja

Eidsvollinja, som er tilknytningen nordover
pa strekningen Gardermoen - Eidsvoll, er
utredet i to hovedalternativer. Den vestre tra-
séen gir via ny stasjon pa Raholt til Eidsvoll.
Den pstre traséen gar via ny stasjon pa Dal til
Eidsvoll. NSB prioriterer alternativet via
Réholt ut fra lavere kostnader, bedre markeds-
grunnlag, mindre konflikter med naturvern-
hensyn og mindre terrenginngrep.

Supplerende bussystem

Som supplerende bussystem foreslar Sam-
ferdselsdepartementet at det opprettes en fly-
bussrute mellom Henefoss og Gardermoen.
Reisetiden blir 80 min langs dagens veg, og 64
min ved utbygging av ny tverrforbindelse mel-
lom Gardermoen og Lunner. Markedsgrunnla-
get tilsier én avgang pr. time. Det lokale buss-
tilbudet pd Romerike mé vurderes oppgradert
og tilpasset ny hovedflyplass p4 Gardermoen.

Konsekvenser

Investeringer og bedriftsekonomi
Totalkostnadene for & bygge Gardermoba-

nen ligger pa 4.6 til 4.7 milliarder kroner (inkl.

moms og eiendomserverv) for Lillestremlinja

Tabell 5.2 Investeringsbehov for trasé og ter-
minaler i mill 1992 kr

Strekninger Direkte Linje Linje
linje o/Lille- o/Lille-
o/Grefsen strom -  strem -

Jessheim Varde-
dsen

Oslo - Gardermoen 3400 3300 3900
Gardermoen - Eids-

voll o/Raholt 1300 1300 1300
Total investering 4700 4600 5200
Realavkastning 7.4 % 8.0 % 7.2 %

over Jessheim og Direktelinja. (Se tabell 5.2).
De mer kostnadskrevende alternativene om
Skedsmokorset koster 5.2—5.5 milliarder kro-
ner. Utbygging av Oslo — Gardermoen med
buttspor koster 3.3-3.9 mrd kr.

Markedsandelen for flypassasjerer med tog
er i de bedriftsskonomiske beregningene satt
til 53 pst. Dette er ca 5 pst lavere enn det resul-
tatene fra beregningene i transportanalysen
skulle tilsi. NSB har valgt en slik forutsetning
for & fange opp noe av usikkerheten i prog-
nosene. Det er lagt til grunn en kollektivandel
for de arbeidsreisende til flyplassen pa ca
50 pst. Dette gir et markedsgrunnlag pa ca
8.4 mill reiser pr ar nér flyplassen apner, og ca
11.5 mill i &r 2010. (ca 30 pst arbeidsreiser).

Driften av Gardermobanen gir hey inntje-
ning for NSB. I forhold til passasjergrunnlag
er bade materiellbehov og lepende driftskost-
nader vesentlig lavere enn hva som er vanlig i
kollektiv neer- og mellomdistansetrafikk,
mens inntektene er heye. Dette skyldes seerlig
felgende forhold: betalingsvillige passasjerer,
jevn trafikk over degnet, god regularitet og
stor fart medferer at samme personale og
materiell kan gjere flere turer pr. tidsenhet.
NSB har for Lillestremalternativet o/Jessheim
beregnet inntektene til 610 mill kr i dpnings-
aret, mens driftskostnadene (inkl. kapitalkost-
nader for rullende materiell) er beregnet til
230 mill kr. Dette gir et driftsoverskudd pa 380
mill kr som skal nedbetale og forrente investe-
ringene i kjerevegen. I 2010 viser beregningene
at overskuddet er gkt til 530 mill kr.

Investeringene i bade kjereveg og materiell
kan i sin helhet tjenes inn via driftsoverskud-
det. Realavkastningen er beregnet til 8 pst for
alternativet via Lillestrem og Jessheim, mens
direktelinja har en avkastning pa 7.4 pst. En
lesning med utbygging av buttspor Oslo S -
Jessheim - Gardermoen gir en forrentning pé
9.9 pst. Beregningene viser at Gardermobanen
vil bli det mest lennsomme jernbaneprosjekt i
Norge.

Innenfor en tidshorisont pa 20 &r ma det for-
ventes avvik pa de forutsetningene som ligger
til grunn for lennsomhetsberegningene. Fol-
somhetsanalyser viser at sarbarhetene overfor
endrede forutsetninger reduseres gjennom de
mulighetene som foreligger for & sette inn
kompenserende tiltak. Det er eksempelvis reg-
net pa en trafikk-/inntektssvikt pa 25 pst gjen-
nom hele perioden 1999-2020. Ved 4 redusere
togtilbudet fra 6 til 4 tog pr. time har NSB
beregnet at banen fortsatt vil gi en avkastning
pa ca. 7 pst av totalinvesteringene. Det samme
gjelder dersom totalinvesteringene for alter-
nativet via Lillestrem - Jessheim eker med
18 pst. Dersom flyprognosene skulle stagnere
pa det forutsatte nivdet pa 17 mill reiser i ar
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2010, reduseres avkastningen av totalinveste-
ringen med bare ca 0.4 pst.

Natur og miljo

En jernbane til Gardermoen innebserer pa
samme méte som for veger terrenginngrep som
pé enkelte strekninger er betydelige. Det er
gjort en omfattende gjennomgang av de ulike
alternativers miljekonsekvenser, og lagt vekt
pa & finne traséer som minimaliserer miljou-
lempene.

Traséen om Lillestrem — Jessheim — Garder-
moen — Raholt legger samlet beslag pa ca. 900
dekar dyrket/eller dyrkbar jord, ca. 30 boliger
og 6 naeringsbygg. Vel 200 boliger blir belastet
med utenders stey over 55dBA etter at stay-
skjermingstiltak er gjennomfert. I dag har ca
150-200 boliger stey over 55 dBA utenders, i
hovedsak i Lillestremomradet. De direkte
konfliktene for naturvern, friluftsliv og kul-
turminner er totalt sett mindre enn for de
ovrige alternativene. Direktelinja tar mindre
jordbruksareal og gir mindre steyulemper og
inngrep i bebyggelse, men har betydelig storre
konsekvenser m.h.t naturvern, kulturminner
og landskap. Sistnevnte konsekvenser gjelder
ogsa for Lillestremlinja via Skedsmokorset.
Dette alternativet tar ogsd mer landbruks-
areal, mens stayulempene er noe mindre enn
for alternativet via Jessheim.

Regional utvikling

Valget av jernbanetrasé har i forste rekke
betydning for utviklingen pd Romerike. For
Hedmark, Oppland og omradene ser for Oslo
er det viktigste at det bygges en rask jernbane-
forbindelse.

Lillestremlinja via Skedsmokorset vil gi den
beste jernbanedekningen for dagens bosatte og
arbeidsplasser pa Romerike, mens Direkte-
linja kommer darligst ut i denne sammenheng.
Nar det gjelder jernbanens betydning for
utviklingen av naeringslivet i regionen er trasé
via Jessheim noe bedre enn trasé via Skedsmo-
korset, mens Direktelinja kommer darligst ut
ogsd her. Fordelen for Direktelinja og Lille-
stremlinja via Skedsmokorset er spesielt at
disse vil kunne avlaste utbyggingspresset mot
jordbruksarealer langs eksisterende hoved-
bane og E6, idet begge alternativer dpner for
en kollektivrettet utbygging av store arealer
pé lavproduktiv mark. Ut fra jordvernhensyn
er dette & foretrekke. Jessheimlinja gir et
mindre langsiktig utbyggingspotensiale, fordi
denne traséen ikke utleser utbyggingsomrader
av betydning. Valg av Lillestremlinja via Jess-
heim kan derfor pad lang sikt medfere et
betydelig press mot de mest produktive area-
lene i regionen.

Lillestremlinja via Jessheim styrker kollek-

tivtilbudet i korridoren langs naveaerende jern-
bane ved kapasitetsforbedring generelt for
naertrafikktogene i omradet, og som folge av
kortere kjeretid over delstrekninger hvor
enkelte nertrafikktog kan kjere direkte pa nye
spor. Trasé via Jessheim er den beste lesningen
i forhold til integrasjon med og forbedring av
det evrige kollektivsystem.

Oslotunnelen

Flyplasstrafikk og ekt satsing p4 InterCity-
og neertrafikk eker presset pa kapasiteten i
Oslotunnelen. De periodene som ferst kan bli
kritiske er i rushtiden fra kl 0700-0900 og
1500-1700. I disse periodene kan det bli ned-
vendig & prioritere hvilke tog som skal kjere
gjennom tunnelen, mens det i resten av degnet
er tilstrekkelig kapasitet. NSB forutsetter at
InterCitytogene fra Vestfold blir integrert i til-
bringertilbudet til Gardermoen og belastnin-
gen som felge av rene tilbringertog til flyplas-
sen utgjer derfor bare 1-2 tog pr time. Beho-
vene for kapasitetsutvidelse og modernisering
av jernbanen i @stlandsomrédet vil bli neer-
mere vurdert i Norsk Jernbaneplan som legges
fram i 1993. Vurdering av tiltak knyttet til
Oslotunnelen inngér i dette planarbeidet.

Heringen

Heringen har totalt sett gitt stor oppslut-
ning om traséalternativet om Lillestrem —
Jessheim. Dette gjelder alle de berorte kom-
muner med unntak for Lerenskog som anbefa-
ler linja over Skedsmokorset. Akershus fylkes-
kommune stotter trasévalg via Lillestrem —
Jessheim, men ensker i tillegg at alternativet
over Skedsmokorset vurderes naermere. Fa
heringsinstanser anbefaler Direktelinjen over
Nittedal. Fra landbrukshold papekes det at
den medfelgende regionale utvikling kan bety
et sterre press mot landbruksarealene enn
selve flyplassanlegget. Av den grunn ber der-
for landbruksmyndighetene om at Direkte-
linja primert velges som jernbanetrasé til
Gardermoen. Flere papeker at det er viktig &
fullfere ogsa strekningen Gardermoen — Eids-
voll samtidig med flyplassen.

P4 strekningen Gardermoen — Eidsvoll gar
bl.a. Ullensaker kommune, Forsvaret og en
rekke andre inn for 4 legge traséen lenger mot
vest enn det forslaget som har veert pa hering,
slik at en bl.a. kommer lenger vekk fra Tran-
dumskogen. Den anbefalte trasé ved heringen
var tilpasset Forsvarets behov. Med utgangs-
punkt i heringsuttalelsene har NSB vurdert et
alternativ lenger mot vest. Traséen blir 350 m
kortere og blir billigere, og dersom Forsvaret
flytter anbefaler NSB at dette alternativet leg-
ges til grunn for den videre planlegging. Alter-
nativet har formelt sett ikke vaert p4 hering og
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Samferdseldepartementet forutsetter at det
endelige valg av alternativ gjeres gjennom en
kommunedelplan eller i forbindelse med utar-
beidelse av reguleringsplanen. Ved Jessheim er
det framkommet ensker om & vurdere neer-
mere behovet for og lokaliseringen av en lokal-
stasjon. Den endelige lesning mé avklares i
den videre planlegging.

Lerenskog kommune har foreslatt en lokal-
stasjon pa tunnelstrekningen Bryn - Lille-
strem ved Visperud, mens Oslo ber om vurde-
ring av en tilsvarende lokalstasjon ved Kari-
haugen. NSB har etter en vurdering av kapasi-
tetsforholdene pa den nye strekningen, funnet
at det av hensyn til kjeretiden og punktlighe-
ten for de direktegdende togene vanskelig kan
kjeres stoppende lokaltog pd denne streknin-
gen. Frigjering av kapasitet pd eksisterende
spor vil bli nyttet til & bedre lokaltogtilbudene.
I tillegg vil lokaltog som kan gé direkte Oslo -
Lillestrem bli prioritert for kjering i tunnelen
innenfor den kapasiteten linja gir uten &
begrense framferingshastigheten for flyplass-
togene, IC-togene og fjerntogene.

Det er ellers flere ensker, bide generelt og
lokalt om & redusere stey og barrierevirknin-
ger ved a legge traséen dypere i terrenget,
bygge lengre tunnelstrekninger og ga rundt
konfliktomrader. NSB har i planarbeidet sekt
4 minimalisere de negative konsekvenser for
omgivelsene og det er lite 4 gi pa dette omrédei
neste planfase uten store kostnadsekninger.
Lokale, mindre kostnadskrevende tilpasninger
som ikke bryter med standardkravene vil
kunne leses i forbindelse med det videre plan-
arbeidet. Alle spersmél med hensyn til innles-
ninger av eiendom og ulempeserstatninger tas
opp i forbindelse med reguleringsplanarbei-
det.

Flere instanser papeker at sporkapasiteten
gjennom Oslo og vestover md bygges ut, slik at
markedsettersperselen for bade nertrafikk-
tog, InterCitytog, fjerntog og flyplasstog kan
dekkes med effektive og punktlige opplegg.
Behovene for kapasitetsutvidelser og moderni-
sering av jernbanen i @stlandsomradet vil bli
nzermere vurdert i Norsk Jernbaneplan som
blir lagt fram i 1993.

Samferdseldepartementets anbefaling

Styret for NSB anbefaler linjen Oslo S-Lil-
lestrom-Jessheim — Gardermoen-Réholt Eids-
voll. Styret understreker viktigheten av at hele
strekningen Oslo-Eidsvoll ferdigstilles samti-
dig med dpningen av flyplassen. Gjennomgé-
ende spor til Eidsvoll er viktig bide for &
kunne gi direkte forbindelse til flyplassen fra
nord, og for & gi best mulig tilbud til omradene
vest for Oslo med gjennomkjering av Inter-
City-togene fra Vestfold.

P4 bakgrunn av samlet vurdering av de
alternative traséer samt resultatene av herin-
gen slutter Samferdselsdepartementet seg til
NSB’s anbefaling av trasé. Samferdseldepar-
tementet er enig i at hele Gardermobanen Oslo
S - Eidsvoll ber gjennomferes og anbefaler at
strekningen Oslo S — Gardermoen skal vare
ferdig til dpningen av flyplassen, med en kon-
tinuerlig viderefering til Eidsvoll. Nar det
gielder Bryn terminal er det etter Samferdsels-
departementets vurdering nedvendig med en
narmere planavklaring fer det blir gjort ved-
tak om utbygging.

5.3 VEGSYSTEMET

Hovedvegforbindelsen til flyplassen wvil
veere E6 og Rv 174. @vrige sentrale veglenker
vil veere Rv 2, Rv 120 og en ny riksvegforbin-
delse fra Gardermoen til Rv 4 i Oppland med
videre tilknytning til Henefossomradet i Bus-
kerud. Vegene ma ha en god avviklingsstand-
ard. For hovedtilfarten, dvs. Rv 174 og E6 i
Akershus er det satt som mal at trafikken skal
kunne avvikles med 70-80 km/t i rushtiden. I
Oslo vil det méatte aksepteres noe lavere has-
tighet.

Anbefalt utbygging av vegsystemet er vur-
dert i forhold til behovet i 2010. Den flyplass-
rettede trafikken pa vegnettet er i 2010 bereg-
net til 53 000 kjeretoyer pr. degn. Den sterste
trafikkstremmen kommer langs E6 fra syd.

Figur 5.3 Dagens veg- og jernbanesystem i det
sentrale ostlandsomradet
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Like syd for Jessheim utgjer den flyplassret-
tede E6-trafikken 24 000 kjeretoyer, dvs ca 60
pst av totaltrafikken. 12 000 kjereteyer pr.
degn er beregnet & ha sitt malpunkt i Oslo,
mens 7 000 kjereteyer passerer gjennom Oslo.
Trafikken mellom flyplassen og dens naerom-
rader i Nannestad, Ullensaker og Gjerdrum
utgjer 24 000 kjeretoyer pr. degn.

Aktuelle vegprosjekter

For & oppnd den enskede avviklingsstan-
dard vil det vaere nedvendig a utvide E6 og an-
legge ny Rv 174 fra E6 til flyplassen. Figur 5.4
pa side 39 viser de vegprosjekter som er utre-
det.

E6 ma utvides nordover fra Oslo og etter
Statens vegvesen sitt syn er det nedvendig med
en utvidelse til 6 felt fra Oslo grense til Klofta.
Det vil da ikke vaere behov for eget kollektiv-
felt. Det vil veere nedvendig & bygge Rv 174 fra
E6 til flyplassen som 4-felts motorveg, da
navaerende Rv 174 ikke kan avvikle trafikken.
Statens vegvesen har lagt fram to hovedalter-
nativer for RV 174 mellom E6 og flyplassen.
Hovedforskjellen er krysset med E6 der det ene
alternativet er basert pa et fullt motorveg-
kryss, mens det andre har et halvt motorveg-
kryss. Statens vegvesen anbefaler lesningen
med et halvt motorvegkryss utfra lavere kost-
nader og bedre trafikkfordeling. Det er seerlig
viktig at Rv 174 etableres tidlig da den mé
tjene som anleggsveg for flyplassen. Det vil
derfor bli utarbeidet reguleringsplan for vegen
umiddelbart etter et utbyggingsvedtak. An-
leggsarbeidet ber pabegynnes i 1993.

For & avlaste Jessheim sentrum har Statens
vegvesen anbefalt & legge om Rv 174 fra E6
nord for tettstedet og med tilknytning til RV
174 est for Jessheim. En eventuell viderefering
av Rv 174 i ny trase mot Rv 2 ved Nybakk ma
tas opp som en del av det ordinzere vegplanar-

Tabell 5.4 Anleggskostnader og nytte/kost-
nadsforhold for vegprosjektene

Vegprosjekt Anleggskost. Nytte/kost
mill. forhold
1992-kr

Utvidelse av E6

Tangerud*-Hvam 200 1.5

Hvam-Klefta 395 1.0

Rv 174 495 8,7

Jessheim-Nordmokorset

Rv 120 80 1,5

Erpestad-Gardermoen

Rv4-Rv 174 395 1,9

Lunner-Gardermoen

* Tangerud er krysset i Oslo mellom @stre Aker vei og E6

1991-92

beidet. Rv 174 nordover fra flyplassen er sveert
darlig og er derfor foresltt erstattet av en ny
veg, spesielt av hensyn til lokaltrafikken mot
flyplassen.

For & knytte Rv 120 til flyplassen og Rv 174
anbefaler Statens vegvesen en ny tverrforbin-
delse mellom Erpestad og flyplassen. Forbin-
delsen vil knytte Gjerdrum og sendre deler av
Nannestad til flyplassen og vil dessuten sam-
men med Rv 120 kunne fungere som bered-
skapsveg for E6 i spesielle situasjoner. Statens
vegvesen har lagt fram tre hovedalternativer
for ny vegforbindelse fra Erpestad til Garder-
moen for a knytte RV 120 til RV 174 og flyplas-
sen, og anbefaler et alternativ langs eksiste-
rende veg pa grunn av minst konflikter med
landskap, kulturminner og jordvern.

Utfra maélsettinger om & oppna regional
utvikling i forbindelse med flyplass-prosjektet
har Statens vegvesen utredet og anbefalt en ny
vegforbindelse fra Rv 4 i Lunner til Rv 174 ved
Gardermoen. Det er utredet to alternative kor-
ridorer, en sendre som skjeerer av Markag-
rensa og et nordre alternativ naermere eksiste-
rende fylkesveg. En ny veg vil gi Hadeland,
Gjevikomradet og Ringeriksomradet i Buske-
rud god kontakt til flyplassen, og gi grunnlag
for regionale ringvirkninger i disse distriktene.
Dessuten mener Statens vegvesen av en slik
veg vil veere et viktig ledd i en tverrforbindelse
Henefoss — Kongsvinger.

For de andre vegene i omridet viser trans-
portanalysen at merbelastningen fra flyplas-
strafikken ikke vil veere sa stor at den med-
ferer umiddelbare investeringsbehov.

I en utredning fra Statens vegvesen er det
vurdert konsekvenser for vegnettet i Oslo som
felge av hovedflyplass p4 Gardermoen. Utred-
ningen konkluderer med at ny hovedflyplass
ikke gir vesentlige endringer i trafikksituasjo-
nen som forer til at det foreslas flyplassavhen-
gige veginvesteringer i Oslo utover Tangerud-
krysset, som inngar i planen for E6 videre
nordover. Den flyplassrettede trafikken utgjer
ca 10 pst av totaltrafikken pa E6 og @stre Aker
vei, mens flyplasstrafikken over Akerselvas-
nittet i Oslo utgjer 3-4 pst av trafikken.

Konsekvenser av veganleggene
Kostnader

Tabell 5.4 viser anleggskostnader og nytte/
kostnadsforhold for de utredede vegprosjek-
ter. De totale anleggskostnader er beregnet til
1565 mill kr. Dersom nytte/kostnadsforholdet
er storre eller lik 1 er gjennomfering av pro-
sjektet samfunnsekonomisk lennsomt, dvs gir
en realavkastning pa minst 7 pst.

Natur og miljo
Miljekonsekvensene er grundig undersekt i
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planleggingen og avbetende tiltak er foreslatt
som en del av planene. Stoyplagen fra vegtra-
fikken vil reduseres i forhold til dagens niva
med foresldtt steyskjerming hvor det er opp-
nadd at alle bolighus vil kunne fa et aksepta-
belt innenders steynivd, men 360 boliger vil
utsettes for vegtrafikkstey over 55 dBA uten-
dors. I dag er ca 460 boliger langs de aktuelle
utbyg-gingsstrekninger langs E6 berert av
stey over 55 dBA.

Utover den planlagte vegutbygging bererer
tilbringertrafikken ogsa regionens evrige veg-
nett. De gjennomferte vegutredninger for
Oslo, Romerike og Hadeland viser at merbe-
lastningen fra flyplasstrafikk er svidt liten at
det ikke vil gi milbare endringer i stoybelast-
ning.

Utslippet av lokalt forurensende stoffer er
sterre fra tilbringertrafikken enn fra flytrafik-
ken. Hovedvegnettet mellom flyplassen og
Oslo er mest utsatt, men gjeldende grensever-
dier for utslipp blir ikke overskredet. Bereg-
ningene for Oslo viser at tilbringertrafikken
betyr lite for den totale forurensningsituasjo-
nen langs vegnettet i 2010. Innfering av kataly-
sator medferer imidlertid reduksjon i de totale
utslippsmengder i Oslo og tildels langs E6
fram til 2010. Deretter vil gevinsten av kataly-
sator veere fullt utnyttet, og en kan fa en
pkning av forurensningsnivdet fram mot 2020
til omlag samme niva som i &r 2000. Langs de
aktuelle veger er imidlertid forholdene slik at
enihovedsak unngér overskridelser av grense-
verdiene for luftkvalitet i de neerliggende bo-
ligomréader.

De foreslatte vegprosjektene vil innebzere
tildels betydelige inngrep og det er lagt vekt pé
en best mulig landskapstilpasning. Vegpro-
sjektene vil totalt beslaglegge ca. 370 daa dyr-
ket mark og 240 daa dyrkbar mark.

Tverrforbindelsen til Hadeland vil berere
attraktive friluftsomrader. RV 174 vil komme i
konflikt med friluftsomradder i nzermiljoet.
Rekreasjonsarealer ved Jessheim bereres bade
av omkjeringsvegen og motorvegen mellom E6
og flyplassen. Behovet for kryssinger vil bli
ivaretatt i den videre planleggingen.

Hovedalternativet i heringen for Rv 174
nordover fra flyplassen gar gjennom et omréade
med gravreyser av stor bevaringsverdi ved
Vigstein. Alternative traseer vil bli vurdert i
det videre planarbeidet. Forgvrig vil ikke veg-
traséene berere registrerte kulturminner
direkte.

Regional utvikling

Det vil vzere fa regionale konsekvenser ved
utvidelse av E6. Valg av Gardermoen som
hovedflyplass vil imidlertid medfere at etable-
ringspresset omkring kryssene mellom Oslo og

Gardermoen vil gke. Ny RV 174 vil frigjere et
utviklingspotensiale for tettstedet Jessheim og
neeringsomrader ost og nord for Jessheim. En
ny Opplandsforbindelse vil veere viktig for
regional utvikling og gi Hadeland, Gjovikom-
radet og Henefossomridet i Buskerud god
kontakt til flyplassen.

Den foreslatte utbyggingen er avgjerende
for god kommunikasjon til flyplassen og i dens
neeromrader. Utbyggingen vil bidra til utvik-
lingen av neerliggende sentra og til effektiv
utnyttelse av neerings- og boligarealer.

Heringen

Horingsuttalelsene er i hovedtrekk positive
til den foreslatte vegutbyggingen. Det er fra
flere hold bedt om at det anlegges egne kollek-
tivfelt langs E6 mellom Oslo og Klefta. Egne
kollektivfelt vil ha sveert darlig rentabilitet og
ved en utvidelse med et felt i hver retning vil
det heller ikke veere behov for kollektivfelt.
Andre uttalelser har pekt pa behov for utbyg-
ging av E6 pé hele strekningen nordover til
Jessheim.

Omlegging av Rv 174 over Vigsteinmoen er
sterkt imotegdtt pa4 grunn av konflikt med
gravfelt, og alternative traséer vil bli vurdert.
For RV 174 er det dessuten papekt konflikt
med et flyvesandomréde, som ogsa kan unngés
ved a flytte vegen.

For tverrforbindelsen til Hadeland er det
stor enighet om at sendre korridor ikke kan
aksepteres og nordre korridor blir derfor lagt
til grunn for den videre planlegging. Det forut-
settes at endelig trasévalg for tverrforbindel-
sen avklares gjennom kommunedelplan, hvor
vegen sees i sammenheng med bl.a. planlagt
utbygging og vegsystemet i nordre Nannestad.

Flere kommuner papeker behov for ytter-
ligere vegutbygging rettet mot sitt distrikt for
4 styrke de regionale ringvirkningene.
Trafikkanalyser tilsier ikke at disse prosjek-
tene kan relateres til flyplassutbyggingen. De
maé derfor tas opp til vurdering i NVVP-sam-
menheng.

Det er papekt problemer med stey, for-
urensning og ulemper i anleggsfasen, og dette
vil bli vurdert i det videre planarbeid.

Samferdselsdepartementets anbefaling
Statens vegvesen anbefaler at alle prosjek-
tene til en kostnad pa 1565 mill kr gjennom-
fares fer flyplassen &pner, men kan akseptere
at utbyggingen av E6 mellom Skedsmovollen
og Klofta til 6 felt utsettes noe. Det er imidler-
tid nedvendig & utvide Arteid bru. P4 Skeds-
movollen kobles E6 med RV 120, og det er der-
for ifelge Vegdirektoratet spesielt viktig med 6
felt hit. Samferdselsdepartementet er enig i
Statens vegvesens vurdering om at alle pro-
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sjektene ber gjennomferes, men vil komme til-
bake til tidspunktet for gjennomfering av
utbyggingen av E6 mellom Hvam og Klefta og
tverrforbindelsen Gardermoen - Lunner.
Samferdselsdepartementet er enig i at Arteid
bru ser for Klefta mé& bygges ut fer flyplassen
apner, og ser at det kan bli kapasitetsproble-
mer pd E6 mellom Hvam og Skedsmovollen.
Samferdselsdepartementet vil imidlertid vur-
dere dette neermere i forhold til registrert tra-
fikkutvikling. Anbefaling av jernbane som
kollektivt tilbringersystem innebzerer ogsa at
det er grunnlag for a veere forsiktig med inves-
teringene p4 E6. Utbyggingen av Hvamkrysset
kan trolig reduseres i forhold til de planer som
ligger til grunn for kostnadsberegningene i
hovedplanen. Samferdselsdepartementet vil
komme tilbake til dette pa et senere tidspunkt.

Ny veg mellom Lunner og Gardermoen vil
som nevnt veere viktig for 4 utnytte de regio-

nale ringvirkninger og vil ogsa fa en hey andel
flyplassrettet trafikk. Vegen er imidlertid ikke
pé kort sikt nedvendig for & betjene flyplassen.
Hovedplanen gir grunnlag for 4 fatte en avgje-
relse om valg av nordre hovedkorridor, men
det gjenstar en naermere avklaring i forhold til
arealspersmal i Nannestad. En slik avklaring
ber skje gjennom en kommunedelplan. Sam-
ferdselsdepartementet vil avvente en nzermere
planavklaring fer utbyggingstidspunktet blir
fastlagt.

Samferdselsdepartementet anbefaler at det
investeres ca 820 mill kr i felgende prosjekter
for flyplassen &pner:

— E6 Tangerud — Hvam, 200 mill kr

- E6 Arteid bru, 45 mill kr

— RV174 Jessheim — Nordmokorset, 495 mill
kr

— RVI120 Erpestad - Gardermoen, 80 mill kr
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6. Regionale og kommunalekonomiske virkninger

6.1 REGIONALE RINGVIRKNINGER AV EN
HOVEDFLYPLASSUTBYGGING

De indirekte/regionale virkninger av Gar-
dermo-prosjektet og av de utflyttinger som
inngéar i Forsvarets planprogram er beskrevet i
en egen hovedrapport fra Miljeverndeparte-
mentet, som felger proposisjonen som utrykt
vedlegg.

6.1.1 Rikspolitiske retningslinjer og regionale
virkninger

Utbygging av en hovedflyplass med tilbrin-
gersystem og frigivelse av Fornebu, gir en unik
mulighet til 4 styre viktige elementer i den
framtidige utviklingen av hovedstadsomradet
og det indre @stlandsomradet. En flyplass pa
Gardermoen vil fa en sentral beliggenhet kom-
munikasjonsmessig. Ny jernbane Oslo-Gar-
dermoen-Eidsvoll og en eventuell framtidig
utbedring av @stfold- og Vestfoldbanene vil
sammen med eventuelt bedrede vegforbindel-
ser Kongsvinger-Gardermoen-Heonefoss sam-
let sett gi en balansert utvikling av kommuni-
kasjonsnettet, god tilgjengelighet til flyplassen
og spredning av ringvirkningene til store deler
av Ostlandet. Samtidig kan dette bidra til &
utvikle et samordnet transport- og utbyg-
gingsmenster i de mest bererte kommunene.
Begge deler er i samsvar med hovedmaélenei de
rikspolitiske retningslinjene.

6.1.2 Neeringsutvikling

Gardermo-prosjektet er bare en av mange
faktorer som pavirker utviklingen pa @stlan-
det. Men med de forutsetninger og prognoser
som er lagt til grunn for hovedflyplassutbyg-

Tabell 6.1 Gkning i antall arbeidsplasser i
analyseomrddet og totalt

1995 2000 2010 2018

Virksomheter 8100 3475 13185 19755
Ringvirkninger 19315 10400 28450 38900
Sum totalt 27415 13875 41635 58655
Derav ringvirkninger

i analyse-

regionen 14075 7535 21010 28940
utenom analyse-

regionen 5240 2865 7440 9960

gingen, vil den bli en nekkelfaktor i de neste 30
ar. Investeringene og ekningen i reiseaktivitet
i forbindelse med flyplassen vil gi grunnlag for

Figur 6.1 Inndeling av analyseregionen i kom-
munegrupper

en betydelig arbeidsplassvekst i de fire fylkene
Oslo, Akershus, Hedmark og Oppland.

Distriktenes utbyggingsfond sier i sin
heringsuttalelse at det er «neppe noe enkelt-
prosjekt som vil f& sterre konsekvenser for den
regional utvikling i Norge enn utbygging av ny
hovedflyplass».

For de neste 20-30 arene er det beregnet en
vekst i antall arbeidsplasser i de fire fylkene pa
35-50.000 som felge av bygging og drift av
hovedflyplassen. Dette vil vaere mellom 40 og
50 pst av den totale arbeidsplassveksten som
kan ventes i de fire fylkene i samme periode.
Hovedflyplassen vil alene bli en av landets
sterste arbeidsplasser med 10 000-20 000 an-
satte. I tillegg kan flyplassen gi opphav til ca
7-10.000 arbeidsplasser utenfor de fire fyl-
kene.

Tabell 6.1 viser arbeidsplassekningen i for-
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hold til en teoretisk situasjon hvor fremtidig
okning i flytrafikk avvikles fra flyplasser
utenfor de fire fylkene. Tabellen gir saledes et
bilde av hva flyplassutbyggingen betyr regio-
nalt. I de beregningene som er foretatt er ana-
lyseomridet inndelt i kommunegrupper (Fig.
6.1.1).

Alle kommunegrupper, med unntak av
Asker-Bserum som «mister» Fornebu, far et
positivt arbeidsplassbidrag som felge av full
utbygging pa Gardermoen. Av de nye arbeids-
plassene er det beregnet at ca 85 pst vil komme
i flyplassens neeromrade, nsermere bestemt
korridoren Oslo — Gardermoen. Ullensaker-
Nannestad vil kunne fa en vekst pa ca. 17.000
nye arbeidsplasser fram til &r 2010, i hovedsak
knyttet til flyplassen. I Oslo vil ca 12.000 ar-
beidsplasser i 2010 vere ringvirkninger fra
flyplassen. Asker og Baerum vil kunne tape i
storrelsesorden 8-9.000 arbeidsplasser ved
overflyttingen til Gardermoen i ar 2000, men
de to kommunene kan ogsé fa betydelige ring-
virkninger utover i neste drhundre som delvis
oppveier tapet. Ogsa Follo-kommunene kan fa
betydelige ringvirkninger, i sterrelsesorden
1.000 i &r 2010.

Hedmark og Oppland kan i anleggsperioden
f4 i sterrelsesorden 1.500 arbeidsplasser hver i
form av ringvirkninger. I ar 2010 vil ringvirk-
ningene kunne vere vel 4.000 arbeidsplasser
for de to fylkene tilsammen, flest i Hedmark.
Ringvirkningene pd grunn av Forsvarets omlo-
kalisering til Amot er i storrelseorden 1000 ar-
beidsplasser, medregnet de 400 nye arbeids-
plassene i Forsvaret.

Selve utbyggingsperioden vil medfere et
samlet abeidskraftbehov pa ca 15 000 arsverk.
(10 000 for selve flyplassen), med en topp
bemanning pad 3 500-4000 i topparene
1995-96. I utbyggingsperioden for flyplassen
kan det oppsté press i lokale arbeidsmarkeder,
noe som kan fere til problemer for det ovrige
neeringslivet.

6.1.3 Befolkningsutvikling

Generelt sett vil ringvirkningene for boset-
ting og befolkning falge sysselsettingsvirknin-
gene av flyplassen med de geografiske forskyv-
ninger som pendlingsmulighetene gir. I bereg-
ningene er det i trdd med planene om utbyg-
ging av tilbringersystemet og inter-city trafik-
ken pa Ostlandet, forutsatt relativt stor pend-
lingsvillighet og som felge av det, relativt liten
flyttevillighet. Dette bidrar til at ringvirknin-
gene for bosetting og befolkning spres, ikke
bare i analyseomradet, men ogsa til omrader
utenfor (f.eks. @stfold, Vestfold og Buskerud).
12010 er det beregnet at 12-13.000 av de 34.000
arbeidsplassene som skapes ved Gardermo-

prosjektet, besettes av yrkesaktive bosatte
utenfor analyseomrédet.

Innenfor analyseomradet vil en iflg. bereg-
ninger blant annet kunne fa felgende ringvirk-
ninger fram til &r 2010:

— Ullensaker-Nannestad. Betydelig vekst i an-
tall yrkesaktive, men langt under arbeids-
plassveksten, slik at arbeidsplassoverskuddet
blir stort.

— Eidsvoll-Hurdal. Pendlingen ut av kommu-
negruppen eker ikke ut over dagens nivi, og
flyplassen kan bli aktuell arbeidsplass for
bortimot halvparten av pendlerne som derved
vil f& redusert sin arbeidsreiselengde betyde-
lig.

- Oslo og omegnskommunene (Nedre Rome-
rike, Follo og Asker— Baerum). Antall yrkesak-
tive eker med ca 6.000 mer enn antall arbeids-
plasser. Dette innebzerer at arbeidsplassene
ved flyplassen i betydelig grad vil rekruttere
ogsé fra disse kommunegruppene.

— Hedmark og Oppland. Hadeland og Kongs-
vinger-Odal er de to kommunegruppene som
har mest pendling til Oslo/Akershus i dag. Men
ogsd Hamaromridet og Gjevik-Toten-Land
har betydelig pendling, dels dagpendling og

. dels ukependling. I dag pendler ca 9.000 fra

disse omradene til Oslo/Akershus. Arbeids-
plasser p4 Gardermoen vil kunne komme inn
som et reisetidsmessig gunstigere alternativ
for slike pendlere. Anslagsvis vil 20-25 pst av
denne pendlingen kunne fanges opp av ar-
beidsplasskonsentrasjonen ved Gardermoen i
2010.

6.1.4 Tiltak for & utnytte ringvirkningene
Landet som helhet

Gardermoen er primert en hovedflyplass
for Oslo-omradet. Det vil veere viktig ogsa for
resten av landet 4 ha en sentral flyplass i Norge
med et tilstrekkelig trafikkgrunnlag som kan
sikre god kontakt til det internasjonale rute-
nettet, og med relativt hyppige forbindelser til
og fra storflyplasser i Europa. Mens storbyre-
gionene pi kontinentet har mulighet for &
utvikle jernbanen som et effektivt kontaktledd
og alternativ til flyet, vil de perifere regionene
i Europa, som store deler av Norge, veere mer
avhengig av et godt flytilbud.

En situasjon med fortsatt samtrafikk For-
nebu/Gardermoen (med innenlandstrafikk pa
Gardermoen og utenlandstrafikk pa Fornebu —
if. kap 9) vil fortsatt gi god kontakt med
hovedstadsomradet fra resten av landet. Men
for kontakten til utlandet vil det & métte bytte
flyplass, representere ekstra reisetid hver veg.
I tillegg kommer tidstap som felge av interfe-
rens og kapasitetsproblemer i luftrommet mel-
lom de to flyplassene, jfr. kap 9. Dette kan
gjere det vanskelig for store deler av landet &




1991-92

St.prp. nr. 90 45

Utbygging og finansiering av hovedflyplass p4 Gardermoen

na fram og tilbake til storbyer i Europa pé én
dag.

Hovedstadsregionen og det indre
Ostlandsomradet

Med en hovedflyplass pd Gardermoen kan
en langt pd veg nd malet om & vri veksten i
bosetting og arbeidsplasser i @stlandsomradet
mot Romerike og deler av Oppland og Hed-
mark.

Beregningene av ringvirkninger gir som
resultat redusert pendling fra Romerike og
muligheter for kortere arbeidsreiser for de ser-
lige deler av Hedmark og Oppland. Dette gir
bedre balanse i arbeidsmarkedet i de ulike
deler av analyseomrédet. Selv om ringvirknin-
gene for Hedmark og Oppland i form av ar-
beidsplasser blir relativt sma i forhold til virk-
ningene for korridoren Oslo-Romerike, vil fly-
plassutbyggingen for de sendre delene av fyl-
kene kunne styrke en allerede svak vekst i ar-
beidsplasser, og ogsa i andre kommuner snu en
pagdende nedgang til vekst. En ny veg mellom
Hadeland og Gardermoen vil gjere det lettere
for Hadeland/Henefoss og Gjevik/Land/Toten
4 utnytte ringvirkningnene.

Beregningene er beheftet med usikkerhet.
Ringvirkninger utover flyplassens umiddel-
bare neerhet forutsetter at kommuner, bedrif-
ter og enkeltpersoner utnytter de muligheter
som oppstar. For & f4 realisert en spredning av
ringvirkningene som er i den sterrelsesorden
som beregningene viser, er enkelte tiltak vik-
tige i den videre oppfelging:

- Utbygging av kommunikasjoner. Viktige til-
tak for & utnytte nzerings- og pendlingsmulig-
hetene er bygging av jernbane Oslo-Garder-
moen-Eidsvoll og utbedring av vegforbindel-
sene til Hadeland og Kongsvinger. Disse sam-
ferdselstiltakene vil bringe sendre deler av
Hedmark og Oppland, Gjevik, Hamar og Lille-
hammer tidsmessig neermere flyplassen og
Oslo. Utenlandske erfaringer tyder pa at store
deler av etableringer og ringvirkninger i for-
hold til en flyplass skjer innenfor 1 times reise-
avstand. Samferdselstiltakene vil ogsa gi
storre effekt av en hovedflyplass pd Garder-
moen for reiselivsneeringen i nordre del av
@stlandsomradet og OL-anleggene i Mjesre-
gionen.

- Styrke lokale leveringsmuligheter. Det er
nzeringslivet selv, spesielt bygge- og anleggs-
neeringen, som er ansvarlig for leveringsdyk-
tighet bade i utbyggings- og driftsfasen. Inn-
kjepspolitikken og anbudenes utforming vil ha
betydning. For Oppland og Hedmark er det
viktig 4 bygge videre pé erfaringene fra OL-94
pa dette omradet.

6.2 KONSEKVENSER FOR AREALBRUKEN

6.2.1 Utbyggingsmensteret pa Romerike
Rikspolitiske retningslinjer for
utbyggingsmensteret

Fram til 2020 er det anslatt et behov for &
bygge 50.000 boliger p4 Romerike. Videre er
det beregnet et ytterligere behov pa 20-35.000
boliger fram mot 2050.

Rikspolitiske retningslinjer legger opp til at
en ber konsentrere framtidig utbygging
omkring knutepunkter i kollektivsystemet.
Dette taler for en utbygging i tilknytning til
eksisterende tettsteder. Det er begrensede
utbyggingsmuligheter ved disse tettstedene.
Veksten mé derfor i stor grad skje ved fortet-
ting og utfylling innenfor dagens tettsteds-
grenser. Dette kan vaere konfliktfylt i forhold
til milje og neerrekreasjonsomrader. I enkelte
omréader vil ogsd hensynet til flystoy redusere
utbyggingsmulighetene.

P4 sikt vil pavirkningene som felger av end-
ret utbyggingsmenster i regionen vaere vikti-
gere for jordverninteressene enn de umiddel-
bare arealkonsekvensene av selve flyplassan-
legget og transporttraseer. For & unnga store
arealkonflikter ma det derfor stilles klare krav
til arealbruken i tettstedene pa Romerike.
Akershus fylkeskommune ber fortsatt enga-
sjere seg for & oppna tilfredsstillende regionale
lpsninger gjennom en samordning av kommu-
nenes planlegging. Det kan veere aktuelt &
fastsette nye rikspolitiske retningslinjer ut fra
de lesninger som fastlegges for flyplass og til-
bringersystem for 4 sikre nasjonale og regio-
nale interesser i det videre planarbeid i kom-
munene.

Ullensaker-Nannestad

Ved utbygging av ny hovedflyplass vil bade
utbygging av flyplassrettet naeringsvirksom-
het og ekt bolighbygging kreve arealer i tillegg
til selve flyplassen. Valg av flyplassalternativ
har stor betydning for arealbruken i de to
vertskommunene. P.g.a. mye dyrket mark ved
Nannestad sentrum er arealpotensialet for
utbygging mindre enn det Ullensaker har ved
Jessheim. Steysonene ved Alternativ vest for-
arsaker ogsd noe reduksjon av aktuelle utbyg-
gingsarealer i Nannestad.

Begge kommunene har en uttrykt maélset-
ting om 4 forbli landkommuner med en befolk-
ningsvekst spredt pd flere tettsteder. Bolig-
mensteret i begge kommunene er preget av
eneboliger og feltutbygging omkring tettste-
dene. For & mote nasjonale og regionale mal
om utbyggingsmenster mé en i framtida regne
med en endring mot tettere utbygging ved tett-
stedene.

Det vil bli gitt nzermere retningslinjer og be-
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stemmelser for & sikre grunnvannsressursen og
nasjonale verneverdier i omrédet.

6.2.2 Fornebu i regional sammenheng

Ved nedleggelsen av Fornebu som flyplass,
vil omradet framstd som et meget verdifullt og
attraktivt omrade. For & vise spennvidden av
realistiske muligheter er det som del av utred-
ningsarbeidet skissert alternativer for etter-
bruk av Fornebu med ulik vekt pa utnytting til
bolig-, neerings- og rekreasjonsformal.

Vurdert i forhold til de rikspolitiske ret-
ningslinjene vil virkningene av de alternati-
vene som er beskrevet i hovedsak veere positive
iregional sammenheng. Det er f4 arealkonflik-
ter med verneinteresser, viktige friluftsomra-
der kan sikres i indre Oslofjord og avstanden
til sentrale byomrader er kort. Bruk av Forne-
buomrédet til utbyggingsforméal vil avlaste
presset mot Markagrensa. En sterk nzeringsut-
bygging i Fornebuomréidet vil imidlertid
utgjere en betydelig andel av den forventede
tilveksten av arbeidsplasser i Oslo/Akershus
fram mot ar 2020, og vil kunne vanskeliggjore
en mdlsetting om en mer balansert utbygging i
denne regionen.

Arbeidet med planlegging av den framtidige
arealbruken vil pa vanlig mate gjennomfares
etter plan- og bygningsloven i samarbeid mel-
lom grunneiere/forslagstillere og Beerum kom-
mune som planmyndighet. Folgende ber imid-
lertid ivaretas gjennom dette arbeidet:

- med sin sentrale beliggenhet i indre Oslo-
fjord, ber strandsonen og deler av omradet
sikres som rekreasjonsomrade,

— det bor i hovedsak legges til rette for bolig-
bebyggelse med god arealutnyttelse,

- neeringsutbygging ber i hovedsak begren-
ses til eksisterende bygningskomplekser.

6.3 SOSIALE KONSEKVENSER

Bade i Nannestad og Ullensaker er det for-
ventet en betydelig boligbygging i forbindelse
med utbygging av hovedflyplassen. Hovedde-
len av veksten som felger av flyplassutbyggin-
gen vil komme fra nyinnflytting, under forut-
setning av at det bygges et tilstrekkelig antall
nye boliger.

Presset pa boligmarkedet kan avhjelpes ved
at de andre kommunene i regionen bidrar til
den nedvendige boligforsyningen. Bade de
gode elementene i bygdekulturen og mulighe-
tene for 4 bygge ut den nedvendige kommu-
nale servicen vil ha bedre grunnlag ved en
spredning av veksten enn om veksten skjer
raskt i vertskommunene.

Et godt utbygget kommunikasjonstilbud til
flyplassen allerede fra dpningstidspunktet kan
bidra til & dempe befolkningsveksten i Nan-

nestad og Ullensaker de ferste drene, ved at
flyplassen vil ligge innenfor en akseptabel
pendlingsavstand for store befolkningsgrup-
per.

Et betydelig tilskudd av arbeidsplasser og
stor befolkningsvekst vil fere til en ekende
gjiennomstremming av folk i kommunene og
bo-omradene. Dette innebzerer betydelige ut-
fordringer for 4 sikre gode lokalmiljeer. Disse
ber motes av kommunene med bevisst planleg-
ging og utvikling av tiltak som tar sikte pa &
fungere forebyggende i forhold til utviklings-
trekk som kan skape sosiale problemer. Det vil
veere nedvendig med en styrking av planleg-
gingskapasiteten bade sentralt i de to kommu-
nene og pa sektorniva for 4 kunne meate utford-
ringen framover. Dette gjelder seerlig innen
kulturetaten og helse- og sosialetaten, og disse
sektorene ber trekkes inn i planprosessen og
spille en aktiv rolle pa et tidligst mulig tids-
punkt.

6.4 KOMMUNALOKONOMISKE
KONSEKVENSER OG STATLIGE
TILTAK FOR KOMMUNENE

6.4.1 Kommunalekonomiske konsekvenser

Beregninger viser at en utbygging av hoved-
flyplass vil fere til sma endringer i den kom-
munalekonomiske situasjonen for de fleste
kommunene i Akershus. Det er i forste rekke
vekst i befolkning og endringer i befolknings-
sammensetning som vil medfere ekte investe-
ringskostnader for kommunene. Det er bare
vertskommunene Ullensaker og Nannestad
samt eventuelt nye stasjonskommuner som i
vesentlig grad vil f& okte investeringsbehov
som falge av en full utbygging av Gardermoen
og med en ny jernbane som tilbringersystem.

Planlagte investeringer i vertskommunene
er knyttet opp i to forhold; investeringer som
er nadvendige for & betjene selve flyplassen og
investeringer som er nedvendige for 4 kunne ta
imot den forutsatte befolkningsveksten.
Beregninger utfert for Luftfartsverket viser at
bade Ullensaker kommune og Nannestad
kommune vil f4 investeringsbehov som gar ut
over de rammer disse kommunene arbeider
innenfor i dag.

Tilretteleggingen av flyplassutbyggingen vil
kreve en omfattende forberedelse fra kommu-
nenes side. Den kommunale planleggingen og
tilrettelegging for utbygging ma starte snarest
mulig etter at et eventuelt utbyggingsvedtak er
fattet.

6.4.2 Aktuelle statlige tiltak

De beregnede skonomiske konsekvensene
av utbyggingen for Ullensaker og Nannestad
kommuner, er beheftet med usikkerhet. De
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forskjellige utbyggingsalternativene vil gi for-
skjellig resultat for de to kommunene, og det er
vesentlig usikkerhet med hensyn til befolk-
ningsvekst. Eventuelle seerskilte tilskuddsord-
ninger for bererte kommuner kan derfor faorst
vurderes og fastsettes narmere nir en har et
klarere bilde av hva de ekonomiske konse-
kvensene vil bli.

Det finnes i dag ingen generelle tilskudds-
ordninger overfor kommuner som star ovenfor
ekstraordinzert store utbyggingsoppgaver.
Praksis har veert at kommunene har fatt ekte
tilskudd over Inntektssystemets skjennsdel i
utbyggingsperioden, og at dette tilskuddet har
falt helt eller delvis bort etterhvert som inn-
tektene som felge av utbyggingen har kommet
inn. Fra statens side har slike ekstraordinzere
tilskudd til dels veert fulgt opp med eket kon-
troll av budsjetter og investeringsplaner.

Dagens lovverk tillater ikke lidnefinansie-
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ring av driftsutgifter, og kommunene er séle-
des avhengig av midler i form av tilskudd, og
da i forste rekke fra staten.

De utferte analyser viser at en eller begge
kommunene kan f& en kommunalekonomisk
utvikling med ferst en periode med til dels
betydelige driftsunderskudd, og deretter en
utvikling mot til dels betydelige overskudd.

Fordi utbyggingen av Gardermoen er et
meget stort prosjekt, vil Regjeringen vurdere
kompensasjonsordninger for de bererte kom-
munene. Regjeringen vil komme tilbake til
dette i budsjettsammenheng.

Ut fra de anbefalte utbyggingslesninger vil
spesielt Ullensaker, men ogsd Nannestad og
Eidsvoll kommuner, ha behov for & revidere
sine kommuneplaner og styrke plankapasite-
ten i utbyggingsperioden. Disse kommunene
ber sikres ekstraordinzere midler til dette mer-
arbeidet, siasnart utbyggingsvedtak er fattet.
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7. Konsekvenser for forsvaret

Forsvaret har i en egen utredning, Forsvarets
Gardermoen-utredning (FGU), vurdert konse-
kvensene for Forsvaret ved valg av Garder-
moen til ny hovedflyplass for Oslo-omradet.
Utredningen felger proposisjonen som uttrykt
vedlegg. Utredningen er en del av Samferd-
selsdepartementets Samlet framstilling som
har veert ute til hering. Forsvarets Garder-
moen-utredning som er utfert i lopet av 1991 er
basert pa den organisasjon og struktur Forsva-
ret har i dag (1991/92), og har av naturlige
grunner ikke kunnet basere seg pa de utred-
ninger fra Forsvarssjefen og Forsvarsskommi-
sjonen som ble lagt fram i mars 1992.

7.1 FORSVARETS GARDERMO-UTREDNING

7.1.1 Situasjonen pa Gardermoen i dag

Gardermo-omradet er viktig for Haeren og
Luftforsvaret og vil i krisesituasjoner og krig
ha stor betydning for forsvaret av det sentrale
ostlandsomradet. I fredstid er omradet ferst og
fremst et utdanningssenter og en operativ base
for Luftforsvaret. Ved Forsvarets avdelinger
pa Gardermoen er det i dag ca. 1100 befal og
sivile samt ca 2 100 soldater.

Forsvarets eiendom er pd 20 km? og med en
samlet bygningsmasse pa vel 240 000 m?. Det
meste av eiendommen brukes til evingsformal.
Omradet omfatter Gardermoen flystasjon,
Ser-Gardermoen leir, Sessvollmoen, Tran-
dum, Langdal og Vilberg leir.

Dagens evingsarealer er pad ca 14 km?
@vingsomréidene er for sma til at det kan gjen-
nomferes feltmessige evinger med en panser-
bataljon (Sendenfjeldske dragonregiment pa
Trandum). Innferingen av panserbataljoner pa
80-tallet har derfor forsterket behovet for
sterre svingsomrader. Sendenfjeldske dragon-
regiment har i dag et udekket behov for
pvingsarealer pd 18 km? og Forsvaret har
arbeidet med planer om & utvide evingsomra-
dene, men disse har veert stilt i bero pa grunn
av usikkerheten forbundet med lokaliseringav
den nye flyplassen for Oslo-omradet.

7.1.2 Konsekvenser av hovedflyplass pa
Gardermoen
Hovedflyplassen vil legge beslag pd 6 km?
arealer som eies og brukes av Forsvaret hvorav
flystasjonen som skal reetableres utgjer 4 km?.
Flyplassanlegget vil legge beslag pa ca 1 km?
av evingsarealene, men flystay vil gjore store

deler av evingsomridene ubrukelige for uten-
dors undervisning. Flytrafikken vil videre
begrense Forsvarets bruk av tekniske hjelpe-
midler under evelser. Forsvaret understreker
at det bare er som hovedflyplass at Garder-
moen vil fi s& store trafikkmengder/hyppige
avganger at utenders undervisning i tillig-
gende evingsomrader vil f& uakseptable stoy-
forhold. Dette gjelder ogsa for en eventuell los-
ning med fortsatt samtrafikk mellom Fornebu
og Gardermoen.

Utvikling av naeringsvirksomhet rundt fly-
plassen kan fere til at Forsvaret mister en
betydelig del av det utviklingspotensialet som
i dag finnes p&4 Gardermoen.

Konsekvensene for Forsvaret av en hoved-
flyplass pa Gardermoen vil vaere at Forsvaret
ikke vil kunne lose sine framtidige oppgaver i
Gardermo-omradet pé& en tilfredsstillende
mate, slik at virksomheter ma relokaliseres.
Den lokale beredskap i omrédet vil av denne
grunn bli svekket.

For bade vestre og estre rullebanealternativ
viser Forsvarets Gardermoen-utredning at
Forsvaret vil std overfor felgende relokalise-
ringer:

Heeren:

-~ FDI4/IR4s virksomhet, med FN-tjenesten
og mobforvaltning pad Ser-Gardermoen,
foreslés flyttet til Hauerseter og Onsrud.

— 101 péa Sessvollmoen foreslas delt og 60 %
flyttes til Heistadmoen, 40 % til Terning-
moen. Repsenter og transittleir foreslas
flyttet til Hauerseter.

— SDR, TTV og HIS foreslas relokalisert til
Redsmoen ved Rena i Amot kommune

— INTR foreslas flyttet til Sessvollmoen.

Luftforsvaret:

— Rekruttskolen foreslas flyttet til Veernes.

— Ett skvadronomrade for kampfly foreslas
anlagt pa Torp.

—  335-skvadronenes B-ving og EKKO-avde-
lingen foreslas flyttet til Rygge

— Flystasjonens ammunisjonslager foreslas
flyttet til Hauerseter

— Anleggene i Garderfjellet ma flyttes og
inndasses dels pa flystasjonen og dels i
hovedflyplassanlegget

— Forsyningskommandoens lager foreslas
flyttet til Kjeller

I tillegg vil ved ostre rullebanealternativ ny
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flystasjon matte bygges som en integrert del av
hovedflyplassanlegget. For dette alternativ
som er anbefalt lagt til grunn (jf. kap 4), har
Forsvarets Gardermoen-utredning beregnet
felgende kostnader for flytting/relokalisering,
tab. 7.2

Tabell 7.2 Investeringsutgifter for Forsvaret.

Ostre rullebanekonsept
Enhet Mill. 1992
kroner

- 101 (Heistadmoen/Terningmoen) 215
- Repsenter (Hauerseter) 50
- FDI4/IR4 (Hauerseter/Onsrud) 245
- SDR (Redsmoen) 800
- HJS (Redsmoen, C-130/G.moen,

smafly/@.&ra) 145
- TTV (Redsmoen) 370
—INTR (Sessvollmoen) 110
Sum Hzeren 1935
- EKKO/B-ving (Rygge) 30
- Rekruttskolen (Veernes) 80
- Skvadronomréde (Torp) 205
- flystasjonen (Gardermoen-omradet) 1180
Sum Luftforsvaret 1495
Sum Forsvaret 3430

Investeringsutgiftene for gjennomferingen
av relokaliseringene ved estre rullebanekon-
sept er av Forsvarets Gardermoen-utredning
beregnet til 3 430 mill. 1992-kroner. Arlige
driftsbesparelser for Forsvaret ved estre rulle-
banekonsept er beregnet til 20 mill. 1992-kro-
ner. Forsvaret har regnet med at inntekter ved
salg av arealer og eiendommer vil kunne bli ca
510 mill. kroner slik at statlige nettoutgifter vil
bli 2 920 mill. kroner. Forsvaret har videre reg-
net med at en ogsé uten hovedflyplass pa Gar-
dermoen matte investere for 370 mill. kroner i
dette omradet. Netto statlige utgifter som
skyldes flyplassen er derfor utfra de beregnin-
ger Forsvaret har utfert 2 550 mill. kroner.

7.2 ENDREDE FORUTSETNINGER

I Forsvarsstudien av 1991 er det foreslatt at
101 nedlegges og at rekruttskolen for Luftfor-
svaret flyttes. Tidligere forutsetninger om en
eventuell nedvendig flytting av 11 beregnet
til ca 215 mill. kroner og flytting av rekrutt-
skolen til 80 mill. kroner, faller bort hvis denne
lesning blir valgt. I dagens ekonomiske situa-
sjon vil det ikke vaere aktuelt & bygge et nytt
skvadronomridde pa Torp, men Forsvarets
arealinteresser ma sikres slik at flystasjonen i
fremtiden kan utvides til & omfatte to fullver-
dige skvadronomrader.

Ved bortfall av disse investeringsutgiftene

pé tilsammen 500 mill. kr, vil de statlige net-
toutgifter som er en direkte felge av hovedfly-
plassen bli 2 050 mill. kroner.

Om 191 pa Sessvollmoen flyttes eller ned-
legges kan Forsvaret utnytte Sessvollmoen til
virksomheter som mé flyttes ut p4 grunn av
hovedflyplassen, og/eller til virksomheter som
kan ha fordel av en samlokalisering med fly-
plassen, og som ikke er si felsomme for stay.
Slike og lignende tiltak som er foreslatt gjen-
nomfert som en konsekvens av hovedflyplas-
sen vil ogsd kunne inng4 som ledd i den fram-
tidige strukturrasjonalisering som vil kunne
bli en felge av Forsvarsstudien og Forsvar-
skommisjonens innstiling. F.eks. vil flytting av
dagens funksjoner pd Ser-Gardermoen leir
medferer at hele FDI4/IR4’s virksomhet blir
samlet p4 Hauerseter/Onsrud, som i dag er
hovedsetet for denne virksomhet. P4 samme
maéte vil flytting av 335-skvadronens B-ving og
Ekko-avdelingen til Rygge veere i trad med
forslaget i Forsvarsstudien om en konsentra-
sjon til Rygge.

SDR/HJS/TTV som i dag holder til p4 Tran-
dum vil kunne f4 nye og tidsmessige garni-
sons- og evingsomrader pa Redsmoen, slik som
foreslatt i Forsvarets Gardermo-utredning, og
kan oppna driftsbesparelser.

Om nevnte losninger blir valgt vil relokali-
seringene medfere flytting av felgende antall
arbeidsplasser:

Til Amot/Hedmark
Heeren:
(SDR, TTV, HIS)

Til Rygge/Dstfold
Luftforsvaret:
(EKKO/B-ving)

400 arbeidsplasser

40 arbeidsplasser

7.3 KAVALERIET TIL RODSMOEN

Utredningen om flyttingen av Kavaleriet til
Redsmoen i Amot kommune har fulgt bestem-
melsene om konsekvensutredninger i plan- og
bygningslovens Kap VII-a med tilherende for-
skrifter av 27.juli 1990, som tradte i kraft
1. august 1990.

Forsvaret har som tiltakshaver utarbeidet
melding/konsekvensutredning for relokalise-
ring til Redsmoen og med Julussdalen og Ter-
ningmoen Nord som alternative lokaliseringer,
Utredningene 14 ute til offentlig hering, samti-
dig med Samferdselsdepartementets konse-
kvensutredning om Gardermoen som hoved-
flyplass dvs. i perioden 29.12.91-20.03.92.
Bade under utredningsprosessen og i herings-
perioden ble det arrangert 4pne meter om mel-
dingen/konsekvensutredningen, samt utarbei-
det informasjonsbrosjyrer.

Kommunestyrene i Amot og Elverum har
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begge vedtatt uttalelser som er positive til at
Kavaleriet med tilherende enheter etableres
pa Redsmoen. I forbindelse med heringen har
Forsvarsdepartementet forelagt meldingen/
konsekvensutredningen for «Det riddgivende
utvalg til vurdering av Forsvarets evingsmu-
ligheter», Fostervollutvalget, til vurdering og
uttalelse. Utvalget uttaler at det ut fra den
foreliggende melding/konsekvensutredning,
befaring og samtaler tiltrer det foreslitte pri-
merforslag om etablering av Kavaleriet pd
Redsmoen.

Forsvaret har gjennom konsekvensutred-
ningen fatt bekreftet at Redsmoen i seg selv er
et ideelt omrade for Kavaleriet og at det i for-
hold til de to evrige alternativer er det eneste
fullverdige alternativ. Konsekvensutrednin-
gen viser at for alternativet Julussdalen vil de
negative folger av tiltaket for naturressurser
og milje bli sterre enn for Redsmoen. Alterna-
tivet Terningmoen Nord representerer ogsa et
betydelig konfliktpotensiale i forhold til andre
interesser, seerlig gjelder dette kulturminner/
fornminner. Alternativet gir dessuten darli-
gere evingsforhold enn Redsmoen.

Roedsmoen kan gi Kavaleriet et evingsom-
ride pa 36 km? som er ca 3 ganger sterre enn
det evingsomradet Kavaleriet i dag har i Gar-
dermo-omradet. Hvis det viser seg mulig &
opprette et Regionfelt i neerheten, som er uav-
hengig av flyplass-spersmélet, hvor det kan
gjennomferes feltmessig skarpskyting med
Kavaleriets vapen, vil det ogsd kunne oppnés
vesentlige besparelser pa drifts- og transport-
siden i forhold til fortsatt bruk av Hjerkinn
skytefelt. Regionfeltsaken skal konsekvens-
vurderes etter plan- og bygningsloven hvor
bl.a. virkninger for naturmilje skal utredes
nsermere.

I heringsuttalelsene er det pipekt en del
temaer som heringsinstansene mener burde ha
veert mer detaljert utredet eller avklart ytterli-
gere. Dette gjelder bl.a. konsekvensene for fri-
luftsliv, kultur- og fornminner, reiselivsnze-
ringen og flora/fauna, samt de nzringsmessige
og miljemessige konsekvensene for skogbruks-
neeringen. Rena-elven gar langs hele estsiden
av omrédet, og den utgjer en viktig ressurs for
distriktet. Det er Forsvarsdepartementets
oppfatning at det ikke har vaert mulig 4 utrede
dette tiltaket mer detaljert, da de ulike fysiske
delene ved en eventuell relokalisering av
Kavaleriet ikke er endelig plassert. Det samme
gjelder omfanget av vernesoner bl.a. mot
Rena-elven. Relokaliseringen vil imidlertid
utlese et behov for en kommunedelplan. I
denne planprosessen vil de fysiske inngrep til-
taket representerer bli neyaktig plassert i ter-
renget. Forst da vil alle detaljer vedrerende til-
takets virkninger pa de tema som er foreslitt

utredet ytterligere, kunne Kklarlegges. For-
svarsdepartementet foreslar derfor at det i den
grad det er nedvendig, utferes utredninger
innenfor enkeltomrider i forbindelse med
kommunedelplanarbeidet.

Forsvarsdepartementet er innforstitt med
at det vil veere uheldige virkninger knyttet til
relokaliseringen av Kavaleriet til Redsmoen.
Relokaliseringen vil legge beslag pé et stort
areal i kommunen, og bosatte i omradet vil bli
berert. Forsvarsdepartementet er imidlertid
innstilt p4 4 begrense ulempene for miljeet og
befolkningen mest mulig, og foreslar derfor at
en rekke avbetende tiltak gjennomferes for &
redusere de negative virkningene ved en even-
tuell relokalisering av Kavaleriet til Reds-
moen.

Forsvarsdepartementet er av den oppfat-
ning at de innkomne heringsuttalelsene til
meldingen/konsekvensutredningen om relo-
kaliseringen av Kavaleriet med tilherende
enheter til Redsmoen, styrker Forsvarets valg
av Redsmoen som relokaliseringsalternativ.

Fattes det vedtak om relokalisering av
Kavaleriet til Redsmoen, vil tiltakshaver, i
samarbeid med kommunen, utarbeide kom-
munedelplanen, herunder arbeidet med de
avbetende tiltak som kan veere med 4 redusere
de negative virkninger av tiltaket. Forsvarsde-
partementet har dessuten foreslatt at tiltaks-
haver utarbeider et program som setter klare
og operative miljemal pa linje med funksjo-
nelle og gkonomiske mal. Disse mélene ber
omfatte bade etablerings- og driftsfasen. I til-
legg har Forsvarsdepartementet foresldtt at
det utarbeides et eget program for etterpre-
ving av tiltakets virkninger for milje, natur-
ressurser og samfunn.

Forsvarsdepartementet har i samrid med
Miljeverndepartementet avgjort at utred-
ningsplikten for relokaliseringen av Kavale-
riet til Redsmoen er oppfylt i samsvar med be-
stemmelsene om konsekvensutredninger i
plan- og bygningsloven Kap VII-a. Det forelig-
ger derfor et godt nok utredet grunnlag for
Stortinget til 4 fatte en beslutning om at Kava-
leriet relokaliseres til Redsmoen.

7.4 FLYTTING AV FLYSTASJONEN

Ved valg av vestre alternativ for rullebane
nr. 2 kan mesteparten av stasjonens bygninger
og anlegg samt dagens virksomhet oppretthol-
des. Unntak vil veere den delen som driver
utenders undervisning, samt anleggene og
virksomheten i Garderfjell. Valg av estre alter-
nativ vil medfere at all virksomhet pa flysta-
sjonens omrade ma flyttes.

Det foreligger to alternative forslag til relo-
kalisering av selve flystasjonen: Et nord for
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den nye flyoppstillingsplassen, mellom jernba-
netraseen og eksisterende rullebane, og et
langs estlige rullebane. De problemstillinger
som er knyttet til sikring av grunnvann og
milje, er de samme som for flyplassen men kre-
ver videre utredning.

Luftforsvaret anser utviklingspotensialet
for en flystasjon i est sterre enn for en plassert
i nord. Luftforsvaret ensker derfor primeert
den estlige plasseringen av flystasjonen, men
kan akseptere en lesning i nord. Ullensaker
kommune sier i sin uttalelse at Gardermoen
flystasjon ikke méi plasseres est for estre rulle-
bane.

Forsvarsdepartementet anbefaler at endelig
plassering utredes tidlig i det videre planar-
beid i samarbeid med bererte myndigheter.
Det understrekes at det i forbindelse med den
videre planleggingen av hovedflyplassen er
viktig med et godt samarbeide mellom Luft-
fartsverket og Forsvaret for 4 innpasse Forsva-
rets behov.

7.5 FORSVARSEVNEN

Utflyttingen av de sterste hzeravdelingene
fra Gardermo-omradet og nedlegging av et
skvadronomréde for kampfly vil bety en svek-
kelse av forsvarsevnen pa @stlandet.

P4 bakgrunn av en endret sikkerhetspolitisk
situasjon, med blant annet muligheter for
lengre varslingstid, anses de operative og
beredskapsmessige forhold likevel & veere
akseptable, ogsd etter at relokaliseringen er
gjennomfert.

7.6 KONKLUSJONER

En hovedflyplasas p4 Gardermoen vil, uten
4 foreta den forslatte utflytting og relokalise-
ring, f4 betydelige konsekvenser for Forsvaret.
For Heeren vil en f& begrensninger i bruk av
tekniske hjelpemidler, samtidig som stey fra
hovedflyplassen etter Forsvarets vurdering
umuliggjer utenders undervisning i store
omréader, stor deler av dagen. Flyplassanlegget
er ved valg av det estre rullebanekonsept plas-
sert slik at alle anlegg p4 Gardermoen flysta-
sjon ma relokaliseres. Store deler av virksom-
heten pd flystasjonen ma av anleggsmessige
arsaker fraflyttes tidlig i utbyggingsperioden.
Det samme gjelder for Intendanturregimentet
(INTR) som ligger i tilknytting til flystasjons-
omradet.

For Heaeren vil hverken Trandum leir eller

Sessvollmoen leir bli fysisk berert av utbyg-
gingen, men en hovedflyplass pa Gardermoen
vil gjere utenders undervisning og eving vans-
kelig eller umulig. For Hzaerens jegerskole vil
en hovedflyplass bety at det ikke kan drives
ovelser i Gardermo-omradet og skolen mé der-
for relokaliseres.

Den direkte konsekvens av hovedflyplassen
ma veere at Forsvaret budsjettmessig settes i
stand til 4 iverksette tiltak for & opprettholde/
erstatte niveerende funksjoner i Gardermo-
omradet pé en tilfredsstillende mate.

Regjeringen mener derfor at det samtidig
med et utbyggingsvedtak om hovedflyplass ma
treffes vedtak om utflytting/relokalisering av
militeere anlegg slik at Forsvaret kan opprett-
holde virksomheten pad en tilfredsstillende
mate i drene framover. Dette er nedvendige til-
tak som er en direkte felge av hovedflyplassen
og som ma ses uavhengig av rammene for For-
svarets framtidige virksomhet som legges fram
hesten 1992. Det er likevel viktig, slik det er
pekt pé i kap 7.2, at de tiltak som iverksettes
for utflytting/relokalisering inngar som ledd i
en framtidig strukturrasjonalisering.

Med bakgrunn i de utredninger og kost-
nadsvurderinger Forsvaret har foretatt og
hvor det bl.a. tas hensyn til Forsvarets egen
investeringsplan, foreslar Regjeringen at det
for Forsvarets stilles til disposisjon et belep pa
netto 1 mrd. kroner over Forsvarsbudsjettet, i
tillegg til det belep pé inntil 1 mrd. kroner som
allerede ligger inne i kostnaden for flyplassen
som erstatning til Forsvaret for erverv av area-
ler og grunn. Inntektene fra salg av arealer og
bygninger som Forsvaret har ansldtt til 500
mill. kroner skal i sin helhet tilfalle Forsvaret.
Forsvaret skal fa stilt belepene fra Luftfarts-
verket og over Forsvarsbudsjettet pa tilsam-
men 2 mrd. kroner til disposisjon etterhvert
som flyttingen og relokaliseringen gjennom-
fores.

De ovennevnte belep til Forsvaret skal
dekke folgende investeringer:

A: Gjenoppbygging av Gardermoen flysta-
sjon

Flytting av EKKO/B-VING

Flytting av Intendanturregimentet
Flytting av FDI4/IR4

Flytting av repetisjonssenteret

Flytting av Sendenfjeldske dragonregi-
ment (SDR), Heerens Jegerskole (HJS) og
Trandum tekniske verksted (TTV) til Reds-
moen i Amot

AEgQW
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8. Eie- og finansieringsformer

8.1 BAKGRUNN OG FORUTSETNINGER

I St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 7 for 1990-1991 Om
bevilgning til planlegging av hovedflyplass pa
Gardermoen, heter det at det parallelt med
hovedplanarbeidet skal utarbeides analyser av
drift og eierforhold av flyplassanlegget. Det
ble videre satt som et mal for planleggingen at
utbygging og drift av selve flyplassen skulle g&
i finansiell balanse.

Samferdselsdepartementet har sammen
med Luftfartsverket gjennomfert slike analy-
ser. Samferdselsdepartementet har i tillegg
utfert tilsvarende analyser for jernbaneutbyg-
gingen mot Gardermoen i samarbeid med
administrasjonen i NSB. Departementet har
ogsd i samarbeid med Vegdirektoratet, vurdert
ulike former for brukerfinansiering for vegut-
byggingen.

Samferdselsdepartementet foresldr som det
gér fram av kap. 4 og 5, at felgende anlegg byg-
ges ut i forbindelse med Gardermo-prosjektet
og hvor investeringsutgiftene og avkastningen
er gjengitt i tabell 8.1 :

— Flyplass med 2 rullebaner pd Gardermoen
(alt. est).

- Jernbane fra Oslo S til Gardermoen med
viderefering til Eidsvoll.

- Veger som mé veere ferdig til flyplassen
dpner i 1999:
- RV 174 Jessheim- Nordmokorset
— RV 120 Erpestad- Gardermoen
- E6 Tangerud- Hvam og Arteid bru.

Med et samlet investeringsvolum som angitt
i tab. 8.1 vil avvik fra fastlagte ekonomiske
planrammer fere til betydelige kostnads-
overskridelser. Det stilles derfor store krav til
béde styring og kontroll i utbyggingsfasen for

Tabell 8.1 Investeringsutgifter Gardemo-pro-
sjektet
Mill. 1992-kroner
Investeringsutg. Avkastning

Flyplass 1) 11 400 6.8 %
Jernbane 2) 4 600 8.0 %
Veger 820 N/K fra 1,5-8,7

Sum 16 820

1) Inklusive erverv av Forsvarets grunn p4 1.000 mill.kr
2) Jernbane med buttspor vil kreve en investering pa 3 300 mill .
kr og vil gi en avkastning p4 9,9 pst.

&4 sikre en effektiv framdrift innenfor de
angitte kvalitetskrav.

Det er som nevnt satt som mal for flyplassen
at utbygging og drift skal ga i finansiell ba-
lanse.Det er tidligere ikke satt som mal for
jernbanen at utbygging og drift skal ga i finan-
siell balanse. Ut fra det planunderlag som
foreligger er det likevel grunnlag for & ha en
slik malsetting.

Samferdselsdepartementet har lagt til
grunn felgende mal i det videre arbeid med
prosjektering og utbygging av flyplassanlegget
og jernbane til Gardermoen:

— Sikre effektivitet i utbyggingsprosjektet
og den etterfelgende driftsfasen
— Oppné finansiell balanse

Med finansiell balanse menes at Hovedfly-
plassen og Gardermobanen gir en avkastning
som forrenter investeringene, samtidig som
utbyggingen lar seg finansiere ved en kombi-
nasjon av tilgjengelig egen- og fremmedkapi-
tal. Fremmedkapitalen skal forrentes fortle-
pende og egenkapitalen skal betjenes tilfred-
stillende pa lang sikt.Ved en slik finansiering
vil utbyggingen av flyplassen og jernbanen
hverken representerer en reell kostnad for sta-
ten eller trekke ressurser fra de evrige sam-
ferdselssystemene i landet.

For & oppna de nevnte médlsettinger anbefa-
ler Samferdselsdepartementet at bade flyplas-
sprosjektet og utbygging av jernbanens kjere-
veg etableres som selvstendige rettssubjekter i
utbyggingsfasen. Samferdselsdepartementet
vil etter at det foreligger et utbyggingsvedtak
legge fram for Stortinget en naermere redegjo-
relse om vedtekter og finansieringsordninger
for de to aksjeselskapene. Det vises til naer-
mere omtale i de etterfelgende kapitler 8.2 og
8.3.

For & finansiere utbygging av de direkte fly-
plassrelaterte vegene har departemenet neer-
mere vurdert bdde ordinzer finansiering over
statsbudsjettet og et opplegg med brukerfi-
nansiering, jfr. kap. 8.4.

8.2 LUFTFARTSVERKET.
FLYPLASSANLEGGET

Den anbefalte utbyggingslesning har en
total kostnadsramme péa 11.400 mill. 1992-kro-
ner. I denne investeringskalkylen er det tatt
med 1000 mill. kr som erstatning til Forsvaret
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for erverv av grunn og bygninger. Overslaget
inkluderer ogsa alle skatter og avgifter herun-
der mva pé 1600 mill.kr. En slik investering er
beregnet & gi en bedriftsekonomisk realav-
kastning pé 6,8 pst. Uten mva. vil realavkast-
ningen bli 8,1 pst. I lennsomhetsanalysen er
det lagt til grunn at flyplassavgiftene holdes
pé& samme realniva som i 1991. Det er videre i
beregningene lagt til grunn at verdien av sta-
tens eiendommer p& Fornebu inntektsferes
prosjektet med 2.0 mrd.kr.i 1999.

For at kravene om finansiell balanse skal
kunne klargjeres og etterpreves er det en for-
utsetning at det etableres en egen resultaten-
het for hovedflyplassen. Denne enheten mé
godskrives alle inntekter den genererer, og
belastes for de kostnader som den padrar seg.
Resultatenheten méa videre betale for tjenester
som utferes av Luftfartsverkets hovedadmini-
strasjon.

Det vurderes som hensiktsmessig & ha
samme resultatenhet i utbyggingsfasen og i
den etterfolgende driftfasen av flyplassen.
Dette vil best tilfredstille ensket om & synlig-
gjere at prosjektet gar i finansiell balanse, men
ikke minst vil det bidra til en bedre kostnad-
skontroll ved at samme resultatenhet som gis
myndighet og ansvar i utbyggingsfasen ogsa
blir mélt mot de ekonomiske resultat som
senere realiseres.

Samferdselsdepartemenet har vurdert ulike
tilknyningsformer for denne resultatenheten.

Departementet ser fordeler ved & etablere
denne resultatenheten som en egen juridisk
enhet. Etter departementets oppfatning gis
derved utbyggingsenheten den fleksibilitet og
forutsigbarhet m.h.t. ressurstilgang som er
nedvendig. I samme retning trekker at eiersty-
ringen er klart formalisert i et aksjeselskap.
Selskapets styre vil da std ansvarlige for de
beslutninger som fattes og for aktiviteten i sel-
skapet. Dette vil gjelde bade i utbyggings- og i
driftsfasen.

Samferdselsdepartementet vil foresld at
hovedflyplassen pa Gardermoen etableres som
aksjeselskap, 100 pst eiet av Luftfartsverket.
Selskapet etableres for & forestd utbyggingen
av Gardermoen. Nar utbyggingen er ferdig gar
selskapet over til et driftselskap. Aksjeselska-
pet vil pad oppstartingstidspunktet veere et
tomt selskap, uten egenkapital og gjeld utover
aksjekapitalen. Selskapet vil gradvis bli tilfert
egen- og lanekapital. Resultatenhetene For-
nebu og Gardermoen forutsettes drevet som en
del av forvaltningsbedriften Luftfartsverket.
For Fornebus vedkommende fram til flyplas-
sen nedlegges. De ndvaerende anlegg pa Gar-
dermoen overdras til selskapet i lepet av
utbyggingsperioden.

Luftfartsverket har utarbeidet skonomiske
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analyser for prosjektet. I beregningene er det
lagt til grunn at avgiftsnivéet holdes konstant i
hele ananlyseperioden. Det er videre satt et
ovre tak pd trafikken pa 17 mill. passasjerer
pr.dr. @kning utover 17 mill. passasjerer er
dermed ikke medregnet.

Totalinvesteringen inklusive byggeldns-
rente er anslatt til 13,2 mrd. kroner som er
utbyggingsprosjektets finansieringsbehov pr.
31.12.1999. Beregningene viser at ved & tilfere
overskuddet fra Fornebu og Gardermoen i
perioden fram til 1999 sammen med staten sin
del av verdiene p& Fornebu til hovedflyplassen
som egenkapital, vil det langsiktige lAnebeho-
vet bli omlag 8,5 mrd. kroner. Etter ar 2005 vil
flyplassen f4 betydelige likvide overskudd.

Det er lagt til grunn at statens andel av ver-
diene pa Fornebu tilferes den nye flyplassen
som egenkapital nar denne flyplassen nedleg-
ges dvs 2 mrd. kroner, og som tilferes i 1999.
Egenkapitaltilferselen til utbyggingsselskapet
vil videre skje som aksjekapitalinnskudd og
innskudd av ansvarlig ldnekapital fra Luft-
fartsverket. Fordelingen av disse vil departe-
mentet komme tilbake til.

Aktuelle ldnegivere til selskapet vil kunne
veere bade private finansinstitusjoner og sta-
ten. Ved private lan til flyplassen ma en anta at
det settes som vilkér at det enten blir gitt stats-
garanti eller at selskapet far overdratt myn-
dighet til & fastsette luftfartsavgiftene, noe
som Samferdselsdepartementet ikke kan an-
befale. Dessuten vil finanskostnadene blir
lavest med 14n fra staten. Samferdselsdeparte-
mentet foresldr derfor at staten stir som
hovedfinansieringskilde ved utbyggingen av
flyplassen.

Det er utarbeidet ekonomiske analyser for
hele Luftfartsverkets samlede virksomhet -
«konsernet» — for &rene 1993 til 2002. Disse
analysene viser at konsernet ikke har netto
l&nebehov utover oppléningen til hovedfly-
plass-prosjektet.

For & teste prosjektets styrke har Luftfarts-
verket ogsa foretatt skonomiske og finansielle
beregninger under forutsetning av at flytrafik-
ken ikke vil gke mer enn den laveste utvik-
lingsbanen i T@Is prognoser, samt at prosjek-
tet ikke tilfores egenkapital etter 1998, utover
statens andel av verdiene pad Fornebu. Investe-
ringene kan da reduseres med omlag 1,6
mrd.1992-kroner. Ved oprettholdelse av
samme realavgiftsniva vil inntektene fra luft-
fartavgiftene bli redusert. Tilsvarende vil den
passasjeravhengige delen av de kommersielle
inntektene bli lavere. Prosjektet lar seg fort-
satt gjennomfere ogsd sett fra et finansielt
synspunkt, men eventuelle overskridelser av
f.eks. investeringer og driftskostnader maé
motes med ekning i avgiftsniviet.
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Totalt sett ligger det etter departementets
oppfatning til rette for at dette prosjektet kan
utvikles med en sunn ekonomi ved de forutset-
ninger som er redegjort for i dette kapittel.

8.3 NORGES STATSBANER.
GARDERMOBANEN

I hovedplanarbeidet for Gardermobanen
har NSB beregnet at investeringene i kjereveg
og materiell i sin helhet kan tjenes inn via
driftsoverskudd. Realavkastningen er bereg-
net til 8 pst.

Med utgangspunkt i de méalsetninger som er
stilt opp i kap. 8.1 over har departementet
dreftet falgende organisasjonsmodeller:

- Etablering av Gardermobanen som en
resultatenhet i forvaltningsbedriften Nor-
ges Statsbaner, eller

— Etablering av Gardermobanen som et selv-
stendig rettssubjekt i form av et statsaks-
jeselskap.

Samferdselsdepartementet har kommet til
at etablering av en egen resultatenhet uavhen-
gig av tilknytningsform, som inkluderer bade
kjerevegsdelen og trafikkdelen medferer at
det ma foretas flere vanskelige avveininger
knyttet til beslutningsmyndighet, koordine-
ring og kompensasjonsordninger. I vurderin-
gene av organisasjonsform har departementet
derfor i denne omgang konsentrert seg om
hvordan utbygging av kjerevegen kan organi-
seres mest mulig effektivt.

Ved & etablere kjerevegen fra Oslo S via
Gardermoen til Eidsvoll som en resultatenhet
ma denne ta seg betalt av alle brukere, bide
flyplasstog og andre. Motsatt ma kjerevegen
betale for alle tjenester som ytes fra NSB for-
ovrig. Dette mé gjelde uavhengig av om kjere-
vegen etableres som et selvstendig rettssubjekt
eller om resultatenheten inngar i forvaltnings-
bedriften NSB.

Samferdselsdepartementet ser det som for-
maélstjenelig at utbyggingen av Gardermoba-
nen skjer gjennom en organisasjon som fram-
star som et selvstendig rettssubjekt. Derigjen-
nom sikres en best mulig kostnadskontroll,
overholdelse av budsjettene og effektiv fram-
drift innenfor de angitte kvalitetskrav. Som et
selvstendig rettssubjekt sikres utbyggingsor-
ganisasjonen de nedvendige beslutningsfull-
makter. Samferdselsdepartementet anbefaler
derfor at det opprettes et aksjeselskap for
utbygging av kjerevegsdelen. Selskapet forut-
settes 100 pst eid av NSB.

Den foreslatte organisasjonsmodell vil vaere
et avvik fra den styringsmodell som ble iverk-
satt for Norges Statsbaner fra 01.01.1990, der
NSB’s kjereveg er et statlig ansvar, som for

riksveger. Departementet vil i den forbindelse
understreke at ved etableringen av denne sty-
ringsmodellen ble det lagt avgjerende vekt pa
at man skulle f& en utvikling mot ekt malsty-
ring og resultatorientering. En sveert stor del
av investeringene i NSBs kjoreveg er foretatt
for mange ar siden. Dette sammen med ensket
om a kunne ha overskuddsmalsettinger gjorde
at det ble foresldtt at investeringene i kjereve-
gen ikke skulle belaste NSBs budsjett og regn-
skaper. Det ble lagt vekt pd at de kritiske
beslutninger som i styringsmessig sammen-
heng er viktige, er om nyinvesteringer er sam-
funnsekonomisk lennsomme. Det ble presisert
at det skulle utferes skonomiske analyser
forut for investeringbeslutninger.

Sammenlignbarhet med vegsiden var et an-
net avgjerende moment ved innferingen av
styringssystemet. Jernbanens trafikkdel skulle
betale kilometeravgift for bruk av kjerevegen.
Denne avgiften skal fastsettes ut fra
kjerevegskostnaden og under hensyn til om
konkurrentene dekker sine kostnader for bruk
av infrastruktur og milje.

Etter departementets oppfatning er forsla-
get til organisering av utbygging av Garder-
mobanen ikke et vesentlig avvik fra grunntan-
ken i den etablerte styringsmodell. Vi star her
overfor en betydelig nyinvestering hvor det er
sveert viktig 4 kunne bade styre og kontrollere
kostnadene under utbyggingen samtidig som
dette knyttes opp mot & kunne maéle resulta-
tene i ettertid. Det vil ogsd kunne sammenlig-
nes med at en betydelig del av vegprosjektene
her i landet né helt eller delvis finansieres av
brukerne. Dette prosjektet blir derfor & ligne
med en riksvegprosjekt som ogsé er statens an-
svar, og som blir finansiert av brukerne, eller
ved en blandet finansiering av brukere med
bidrag fra staten.

Aksjeselskapet vil pa oppstartingstidspunk-
tet veere et tomt selskap uten eiendeler og gjeld
utover aksjekapitalen. Selskapet vil gradvis i
utbyggingsperioden bli tilfert egenkapital, an-
svarlig lanekapital og fremmedkapital.

Departementet anser det mest hensiktsmes-
sig med lanefinansiering fra staten. Dette vil gi
lavere finanskostnader enn ved privat oppla-
ning.

Ved beregning av samlet egenkapitalinn-
skudd legges det til grunn at selskapet ved
utlepet av utbyggingperioden skal ha en gjeld
som kan forrentes med en realavkastning pa
T pst.

Basert pd NSBs beregninger av driftsekono-
mien i Gardermobanen og under forutsetning
av viderefering av strekningen Garder-
moen-Eidsvoll i perioden 1998-2001, vil inn-
tjeningen fra driften de ferste arene kunne
betjene en gjeld pa i sterrelsesorden 4200
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mill.kr. For hele strekningen Oslo- Eidsvoll er
finansieringsbehovet 5300 mill.kr. for kjereve-
gen. Utfra disse beregninger blir egenkapital-
behovet i sterrelsesorden 1,1 mrd. kroner.

Samferdselsdepartementet foreslar at NSB
forestdr det nedvendige grunnerverv og at
eiendommene skjoates over til selskapet etter at
de er ervervet. Dette vil inngd som en del av
egenkapitalen i selskapet.

Utbygging av Gardermobanen organisert og
finansiert som foreslatt her, vil ikke belaste de
ordinzere investeringsbudsjetter til NSB i og
med at kapitalen tilferes som lan. Det egenka-
pitaltilskudd som staten vil méatte skyte til for
& finansiere forlengelsen av banen fra Garder-
moen til Eidsvoll vil bli postert pa statsbud-
sjettet under lanetransaksjoner. Det forutset-
tes at egenkapitaltilskuddet skal gi avkastning
pa sikt. Dette vil Regjeringen komme tilbake
til i budsjettsammenheng.

8.4 STATENS VEGVESEN. VEGUTBYGGING

Som redegjort for i kapittel 5 har departe-
mentet forutsatt at det fram mot flyplassens
apning er nedvendig & bygge og forbedre veg-
nettet for en samlet investering pa 820 mill.
kroner. De evrige prosjekter pd vegsiden ber
ogsé etter departementets vurdering gjennom-
fores. Departementet vil spesielt peke pé at
vegen fra Gardermoen over til Lunner og
Henefoss-omradet i Buskerud er interessant i
regional sammenheng. Etter den gjennomferte
planleggingen og heringsuttalelser forutsetter
departementet at den nordre korridor legges
til grunn for den videre planlegging. Samferd-
selsdepartementet vil komme narmere tilbake
til gjennomfering av dette prosjektet, nar det
foreligger en neermere avklaring av planene
for trasevalg gjennom Nannestad.

For finansiering av vegutbyggingen har
departementet vurdert bidde ordineer finansie-
ring og brukerfinansiering. For en eventuell
brukerfinansiering har en vurdert bade et opp-

legg med bompengefinansiering og et opplegg
med ekstra avgift pd parkeringen knyttet til
parkeringshuset pé flyplassen.

Departementet mener at en ordning med
finansiering ved ekte parkeringsavgifter har
en del uheldige sider. Spesielt méa det pekes pa
at ved & nytte P-avgifter vil kun de trafikanter
som parkerer betale vegbruken. Nar det gjel-
der alternativet med en eventuell brukerfinan-
siering vil departementet derfor anbefale at
vegene finansieres ved bruk av bompenger.
Vegutbyggingen er motivert ut fra trafikken
fra og til flyplassen. I et slikt opplegg ber bom-
stasjonen derfor plasseres etter avkjeringen til
selve flyplassomradet slik at ikke lokaltrafikk
som ikke skal til flyplassen blir belastet med
bompenger. Forelepige beregninger fra Vegdi-
rektoratet viser at det vil vaere nedvendig med
en bompengesats pé i sterrelsesorden 25 kro-
ner (1992-priser)

Finansiering gjennom bompenger er en rea-
liserbar lesning, men Vegdirektoratet og Luft-
fartsverket anbefaler ikke en slik lesning. Veg-
direktoratet mener at vegutbyggingen mé
finansieres over ordineere budsjetter. Vegdi-
rektoratet peker bl.a pa at en bompengeord-
ning i dette tilfelle vil bryte med regelen om at
slike finansieringsordninger mé initieres fra
lokale organer.

Samferdselsdepartementet er enig med Veg-
direktoratet i at et bompengeopplegg i dette
tilfellet vil adskille seg fra tilsvarende ordnin-
ger hvor initiativet blir tatt lokalt. Departe-
mentet mener likevel at et opplegg med bom-
pengefinansiering av de delene av vegnettet til
Gardermoen som ma vere ferdige til flyplas-
sdpningen og som er nevnt ovenfor er sividt
interessant at departementet mener det er rik-
tig 4 holde dette &pent som alternativ. Om
Samferdselsdepartementet finner & ville tilrd
delvis brukerfinansiering vil det bli utarbeidet
et konkret forslag for en slik finansieringsles-
ning, som blir lagt fram for Stortinget pa van-
lig mate.
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9. Samtrafikk Fornebu og Gardermoen. Sammenligningsgrunnlaget

Selv om det ikke bygges en ny hovedflyplass
for Oslo-omradet krever den ekende flytrafik-
ken til og fra Oslo-omradet likevel at det ma
iverksettes tiltak for & eke kapasiteten pa de
eksisterende flyplassene. For 4 kunne avvikle
trafikken over dagens flyplasser (Fornebu/
Gardermoen) mé det foretas omfattende inves-
teringer. I likhet med en hovedflyplass vil ogsd
slike tiltak ha ekonomiske og miljemessige
konsekvenser.

Som nevnt i kap 2.3 har gjennomferingen av
hovedplanarbeidet for Gardermoen fulgt det
opplegg som er fastsatt for prosjektet gjennom
rikspolitiske retningslinjer og program for
konsekvensutredninger. Gjennom disse be-
stemmelsene og i samsvar med reglene i plan-
og bygningsloven er det fastsatt at en skal vur-
dere konsekvensene av utbyggingstiltaket for
miljeet og de regionale og miljemessige for-
hold. Videre skal en utrede de statsfinansielle
og samfunnsekonomiske konsekvensene av
utbyggingstiltaket. For & vurdere netto-virk-
ningene av 4 bygge ny hovedflyplass pd Gar-
dermoen er det i hovedplanene som har vaert
pa hering utfert beregninger hvor konsekven-
sene av det nye prosjektet sammenlignes med
konsekvensene av en viderefering av dagens
ordning med trafikkdeling mellom Fornebu og
Gardermoen.

Det er ikke utfert en fullstendig utredning/
hovedplan av samtrafikklesningen. Dette
innebaerer at planene for flyplassen i hovedfly-
plasskonseptet og i sammenligningsgrunnla-
get er utarbeidet pa forskjellig utredningsniva
og at usikkerheten i sammenligningsgrunnla-
get er sterre enn i hovedflyplassen. Sammen-
ligningsgrunnlaget er utarbeidet ut fra forut-
setninger som skal gi en best mulig metodisk
sammenligning mot Gardermo-prosjektet.
Dersom det skulle utarbeides en hovedplan for
en samtrafikklesning som et mulig utbyg-
gingsalternativ ville det veere aktuelt & foreta
visse tilpassinger av lesningene.

Ut fra kapasitetsmessige, operative og luft-
fartspolitiske arsaker (likebehandling og like
konkurranseforhold) er det i sammenlignings-
grunnlaget lagt til grunn at innenlandstrafik-
ken og chartertrafikken avvikles fra Garder-
moen, mens utenlandstrafikken avvikles fra
Fornebu. Hensynet til nattforbudet og rulleba-
nens lengde medferer at ogsi noe av uten-
landstrafikken vil bli henvist til Gardermoen.
Med utgangspunkt i en slik deling og de fore-

liggende prognosene, vil samtrafikklesningen
na den samlede kapasitetsgrensen omkring ar
2020. Da mé en rullebane nummer to st ferdig
til bruk pad Gardermoen. P4 dette tidspunkt
forutsettes det at all trafikken flyttes til Gar-
dermoen og at Fornebu frigis til alternativ
bruk.

Ved sammenligningene har Samferdselsde-
partementet lagt til grunn at felgende prosjek-
ter gjennomferes for Gardermoen som hoved-
flyplass: Flyplassen bygges ut etter Alternativ
ost. Jernbane med trasé fra Oslo S via Lille-
strem og Jessheim til Gardermoen og Eidsvoll.
Felgende vegprosjekter forutsettes gjennom-
fert i Gardermo-prosjektet: utvidelse av E6 fra
Oslo grense til Klefta, ny RV 174 Jessheim -
Nordmokorset, utvidelse av RV 120 Erpestad-
Gardermoen og ny veg Gardermoen — Lunner
langs nordre korridor. Ikke hele jernbane-
strekningen, og ikke alle vegprosjektene anbe-
fales gjennomfert fer flyplassen apner, jf kap
5. For beregningene av de neddiskonterte kost-
nader for Gardermoen som hovedflyplass er
det forutsatt at de veg- og jernbaneprosjekter
som ikke blir gjennomfert for 1999 bygges ut
kontinuerlig etter flyplassens &pningstids-
punkt.

Ogsd i sammenlignings-grunnlaget forut-
settes det at flyplassen med rullebane nummer
to pa sikt bygges ut estover. I foreliggende
konsept for sammenligningsgrunnlaget tar
Luftfartsverket utgangspunkt i eksisterende
terminalomrade og plasserer bygningsmassen
vest for og parallelt med eksisterende rulle-
bane. Videre forutsettes det at det blir etablert
jernbane bade til Gardermoen og til Fornebu.
Investeringene i nedvendig vegsystem vil i
felge Statens vegvesen veere i samme omfang i
sammenligningsgrunnlaget som med ny
hovedflyplass p4 Gardermoen, men tiltakene
vil komme noe senere i tid.

Luftfartsverket uttaler at de to flyplassene
Fornebu og Gardermoen har rullebaneretnin-
ger og en innbyrdes avstand som medferer
interferens i luftrommet. Flyplassene opereres
i dag uten at banebruken koordineres, fordi
Gardermoen har liten trafikk. Trafikken til/
fra Gardermoen paferes i dag fra tid til annen
forsinkelser, pd grunn av tett trafikk i luftrom-
met. Inn- og utflygingstraséen i sammenlig-
ningsgrunnlaget méd utformes slik at de ikke
kommer i konflikt med trafikk til og fra den
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andre flyplassen. Flyging i lavere heyder spe-
sielt est for Oslo, méa paregnes ved stor trafikk.

Luftfartsverket har foretatt beregninger
som viser at luftromskapasiteten ved den
delingsmodellen som ligger til grunn for sam-
menligningsgrunnlaget er den beste som kan
oppnas for samtrafikk mellom Fornebu og
Gardermoen, da Gardermoen i hovedsak vil
betjene trafikk fra nord og vest, mens Fornebu
vil ha trafikk fra ser og est. Likevel vil luft-
romskapasiteten veere fullt utnyttet i de ster-
kest belastede timene i &r 2010. Trafikkekning
kan bare skje ved at tidspunkter med ledig
kapasitet utnyttes, det vil si utover kvelden og
natten. De reisendes og flyselskapenes ensker
vil matte komme i annen rekke. F.eks kan det
oppstd problemer med & kunne reise til/fra
Oslo pa samme dag. Etter 2010 vil trafikken til
og fra Oslo-omrédet iflg Luftfartsverket i sta-
dig sterkere grad bli styrt av disse forholdene.

9.1 SKONOMI

9.1.1 Investeringsutgifter
Investeringsutgiftene forbundet med &
bygge ut Gardermoen (GEN) og sammenlig-
ningsgrunnlaget (SG) uavhengig av nar inves-
teringene gjennomferes, er presentert i tabell
9.1 og viser hva investeringskostnadene ville
bli om investeringene kunne gjennomferes
momentant i 1992. Som det framgar av tab. 9.1
vil ogsd en fortsettelse av dagens ordning med
trafikkdeling mellom Fornebu og Gardermoen
kreve ikke ubetydelige investeringer. Forut-
setningene som ligger til grunn for de ekono-
miske beregningene i dette kapittelet er naer-
mere beskrevet i kap 8 i Samferdselsdeparte-
mentets samlede framstilling av Gardermo-
prosjektet som ble sendt pa hering og som fel-
ger denne proposisjonen som utrykt vedlegg.
Ifelge Forsvaret vil konsekvensene for deres
virksomhet pa sikt bli de samme i sammenlig-
ningsgrunnlaget som ved utbygging av estre
rullebanekonsept for en ny hovedflyplass p&
Gardermoen, men tiltakene vil komme senere i

Tabell 9.1 Sum investeringsutgifter for Gar-
dermoen (GEN) og sammenlig-

ningsgrunnlaget (SG)

Mill. 1992-kroner

GEN SG
Flyplass 10 400 8100
Jernbane 4 600 4900
Veg 1560 1560
SUM 16 560 14 560
Forsvaret 2 000 2 000
Totalt 18 560 16 560

tid. I tab. 9.1 er de erstatningsbelep til Forsva-
ret som Luftfartsverket har lagt inn i sine
investeringsanslag trukket ut av flyplasskost-
nadene da de er inkludert i Forsvarets utgifter
i samme tabell. Ved fastsettingen av nettout-
giftene til Forsvaret er det i tillegg til utgiftene
ved relokalisering av virksomheten tatt hen-
syn til framtidige driftsbesparelser og drifts-
ekninger. Videre er verdien av salg av militere
bygninger og arealer inntil en verdi av 500
mill.kroner inkludert. Det er ogsé tatt hensyn
til de investeringer Forsvaret ville gjort pa
Gardermoen i perioden uavhenging av fly-
plass. Disse forholdene er neermere beskrevet i
kap. 7.

Som det gar fram av tabell 9.1 er utbygging
av Fornebu og Gardermoen for fortsatt sam-
trafikk anslatt til 4 koste omlag 16,6 mrd kro-
ner, inklusive et nedvendig tilbringersystem.
Investeringene i Gardermoen-prosjektet er
omlag 2 mrd kr heyere. Med et slikt investe-
ringsomfang vil de to lesningene vaere dimen-
sjonert for 12 millioner passasjerer pr ar med
fleksibilitet til & avvikle inntil 17 millioner
passasjerer pr. 4&r med en suksessivt lavere
avviklingsstandard.

De gkonomiske konsekvensene av en alter-
nativ méite & dele trafikken p4 i samtrafikkles-
ningen er ogsa vurdert. Ved & sette et tak pa
Fornebu pd 7 millioner passasjerer pr. ar og
avvikle mertrafikken over Gardermoen er det
mulig & redusere flyplassinvesteringene ved
samtrafikk med omlag 100 mill kr. Med et slikt
tak vil rullebane nummer to av kapasitetsmes-
sige arsaker i felge Luftfartsverket, matte st
ferdig i &r 2012-15. Kapasitetsproblemene i
luftrommet kan ogsa bli ytterligere forsterket
ved en slik alternativ delingsmodell, jf omtalen
av de operative forholdene nedenfor, og denne
modellen er derfor ikke lagt til grunn i bereg-
ningene.

Ved & presentere investeringsutgiftene slik
de framgar av tab. 9.1 tas det ikke hensyn til at
investeringsbehovet vil inntreffe pa ulike tids-
punkter ved de to lesningene, dvs at det reelle
ressursbehov ikke kommer fram. I neste av-
snitt presenteres derfor disse sterrelsene pé en
sammenlignbar méte.

9.1.2 Det reelle ressurshehov

Ved & beregne naverdien av investeringer
som skjer pa ulike tidspunkter vil virkningene
av investeringene i de to lesningene bli sam-
menlignbare. Néverdien av en investering
viser hva som mai settes i banken i dag for &
kunne gjennomfere investeringen. Innskuddet
med forrentning lik kalkulasjonsrenten, er til-
strekkelig til & dekke alle utbetalingene til
investeringene, ogsd renter i byggeperioden.
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Tabell 9.2 Total ressursbruk ved utbygging av
flyplass og tilbringersystem i Gar-
dermo-prosjektet (GEN) og sam-
menligningsgrunnlaget (SG) regnet
som naverdi i 1992

Mill 1992-kroner

GEN SG
Flyplass 7100 5800
NSB 2570 2750
Veg 1090 670
SUM 10 760 9220
Forsvaret 1420 660
SUM 12 180 9 880
~Salg av 1280 310
Fornebu
Total ressurs-
bruk 10 900 9570

Det er benyttet en realrente pa 7 prosent ved
neddiskonteringen.

Det er i tabell 9.2 lagt inn det investerings-
omfanget som er nadvendig & gjennomfere for
4 kunne meote en antatt ekning i flytrafikken
fram til 2020. Etter 21 rs drift vil deler av an-
leggene og bygningene fortsatt vaere produk-
sjonsdyktige. Naverdien av denne restverdien
ved analyseperiodens utlep er derfor trukket
fra naverdien av investeringene for & fa fram
den reelle ressursforbruken i perioden. I tillegg
til de investeringer som er nevnt i tab 9.1 er det
for veg og jernbane ogsa lagt til neddiskonterte
vedlikeholdsutgifter for perioden 1999 til
2020.

Som det gar fram av tabell 9.2 er naverdien
av de statlige investeringene for Gardermoen
10,7 mrd kroner og for samtrafikklesningen
9,2 mrd kroner, en differanse pa omlag 1,5 mrd
kroner til fordel for samtrafikklesningen. Der-
som det i tillegg tas hensyn til Forsvaret blir
differansen 2,3 mrd. kroner til fordel for sam-
trafikk. Luftfartsverket forutsetter at det skal
veere mulig & avhende statens eiendom pé For-
nebu nar denne fraflyttes. Verdien er anslatt
til 2 mrd. kroner. Idet denne verdien kan reali-
seres 20 ar tidligere ved Gardermo-lesningen
enn ved samtrafikk blir differansen i neddis-
kontert belep vel 970 mill kr, slik at netto res-
sursbruk ved Gardermoen blir omlag 1,3 mrd
kr hayere enn ved sammenligningsgrunnlaget.

9.1.3 Samfunnsekonomisk sammenligning

I de bedriftsekonomiske beregningene som
er presentert i kap 4 og 5 er kun kostnader og
inntekter som prosjektene genererer for til-
takshaverne tatt med. Ettersom tiltakshaverne
er statlige institusjoner og forvaltningsbedrif-
ter, er de bedriftsskonomiske analysene reelt
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sett ogsd en klargjering av de statsfinansielle
konsekvensene av prosjektene.

I den etterfelgende samfunnsekonomiske
analysen vurderes utbyggingen av ny hoved-
flyplass opp mot sammenligningsgrunnlaget.
Dette betyr at en i tillegg til investeringsutgif-
tene for de statlige etatene har anslatt investe-
ringsomfanget for flyselskapene og driftskost-
nader og andre kostnader for samfunnet slik
som tids- og ulykkeskostnader. Videre er det
tatt hensyn til merverdien samfunnet kan fa
ved at Fornebu kan frigjeres til alternativ bruk
i &r 2000 i Gardermo-prosjektet i stedet for ar
2020 i samtrafikklesning. Den samfunnseko-
nomiske alternativverdi av Fornebu-omradet,
benyttet til bolig, neering og rekreasjon, er an-
slatt til 3,5 mrd. kroner, jfr. kap. 4.6. Dette
belapet er hoyere enn anslaget pé statens andel
av verdien pa Fornebu som er gjengitt i tab.
9.2

Differansen i de samfunnsekonomiske kost-
nader mellom Gardermoen som hovedflyplass
og sammenligningsgrunnlaget er vist i tab. 9.3.
I ferste tallkolonne framkommer differansene
for investeringer, drifts- og kjereteykostnader,
tidskostnader osv. I andre tallkolonne er diffe-
ransene akkumulert. Positive tall betyr at
samtrafikk kommer best ut, negative tall at
hovedflyplass pd Gardermoen kommer best ut
i sammenligningen.

Tabell 9.3 Differansen i samfunnsokonomiske
kostnader mellom Gardermoen og
samtrafikk Fornebu/Gardermoen.
Negative tall fordel Gardermoen.

Naverdi 1992 i 1992-kroner
Diff Akk. diff

Investeringer 1710
Drifts- og kjereteykostnader - 1580
SUM 130 130
Tidskostnader 60
Ulykkeskostnader 50
SUM 110 240
Verdi Fornebu -1580
Kommersielle inntekter - 220
SUM -1800 -1560
Forsvaret 760
Total differanse - 800

I investeringsanslaget er det i tillegg til de
statlige investeringene tatt hensyn til at flysel-
skapene vil fi en merinvestering i infrastruk-
tur pa 170 mill kr uttrykt i ndverdi ved utbyg-
ging av Gardermoen i forhold til fortsatt sam-
trafikk mellom Fornebu og Gardermoen.
Investeringsbehovet for politi, post, toll, spedi-
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sjon, frakt, bilutleie mv forutsettes 4 veere det
samme i de to lesningene. Det er anslitt at
driftskostnadene for Luftfartsverket vil vaere
440 mill. kroner heyere ved drift av 2 flyplas-
ser i stedet for en, malt som naverdi over hele
driftsperioden 1999-2020. Tilsvarende drifts-
messige merkostnader for flyselskapene er an-
slatt til 2,2 mrd kr i perioden mélt over hele
driftsperioden. Luftfartsverket har videre an-
slatt at deres inntekter fra de kommersielle
aktiviteter pa flyplassen vil bli redusert med 15
pst ved en samtrafikklesning i forhold til
hovedflyplassen.

Tidskostnadene ansldr differansen i reisetid
i tilbringertrafikk, bruk av tid til innsjekking
myv. og reisetid mellom flyplassene for trans-
ferpassasjerer i sammenligningsgrunnlaget.
Totalt er naverdien av dette tidsforbruket 60
mill kr heyere ved Gardermo-prosjektet enn
ved en samtrafikklesning. Det er ogsé foretatt
beregninger som viser at differansen i tid for
passasjerene i luften vil veere tilnsermet lik
null da den ekstra flytiden passasjerene far
ved at utenlandstrafikken flyttes til Garder-
moen i hovedflyplass-prosjektet oppveies av
den ekstra tidsbruk som kan bli konsekvensen
av flyoperative avviklingsproblemene i luften
ved samtrafikklesningen.

Samferdselsdepartementet vil peke pa at
det er knyttet stor usikkerhet til disse
kostnadsanslagene, ikke minst til beregninger
av tidskostnader og ulykkeskostnader. Det
analyseverktey som er benyttet i disse bereg-
ningene er i lepet av vinteren 1992 bearbeidet
og forbedret i forhold til de som ble presentert
i hovedplanen som har veert pa hering. Bl.a. er
analysemodellen testet (kalibrert) med ut-
gangspunkt i data for reiser til/fra flyplassen
Arlanda i Sverige. Det er derfor forskjeller
mellom de tall som blir presentert her og de
som ble presentert i heringsdokumentet, jfr.
kap. 5.1.

Ut fra de forhold som kan verdsettes i kro-
ner viser tab. 9.3 at den samfunnsekonomiske
ressursgevinsten ved a bygge ny hovedflyplass
for Oslo-omridet pd Gardermoen i forhold til
fortsatt samtrafikk Fornebu-Gardermoen
fram mot ar 2020 vil veere i sterrelsesorden 1,6
mrd. kroner, beregnet som niverdi. Tas det
hensyn til konsekvensene for Forsvaret blir til-
svarende differanse 800 mill. kroner til fordel
for Gardermoen.

I tillegg til de faktorer som er verdsatt i kro-
ner ved den samfunnsekonomiske vurderin-
gen, har Gardermo-prosjektet ogsa gevinster
relatert til konsekvenser for miljeforhold. Det
er utfert beregninger for & ansld kostnader for-
bundet med steyulempene fra flytrafikk ved
fortsatt bruk av Fornebu. Det er knyttet stor
usikkerhet til disse anslagene, hvor kostna-

dene er anslatt til opp mot 1 mrd. kroner. Om
den evre grense for et slikt verdianslag legges
til grunn eker den samfunnsekonomiske res-
sursgevinsten ved & bygge ny hovedflyplass pa
Gardermoen i forhold til fortsatt samtrafikk
fra 0,8 mrd. kroner til 1,8 mrd. kroner.

Pa bakgrunn av de metodiske problemer
med & ansld samfunnets verdsetting av ulem-
pene ved stey har departementet valgt & ikke
presentere denne sterrelsen i tabellform sam-
men med de andre kostnadsanslagene. Depar-
tementet har derfor i det felgende beskrevet
miljeproblemene neermere.

9.2 MILJOGFORHOLD

Miljemessig vil konsekvensene av sammen-
ligningsgrunnlaget vaere nzer summen av kon-
sekvensene av dagens forhold p& Fornebu og
de beskrevne konsekvenser av en hovedfly-
plass p4 Gardermoen. Ved satsing pd en
hovedflyplass vil miljeulempene bli samlet ett
sted i stedet for 4 pafere ulemper for to omré-
der.

Mens Gardermoen som hovedflyplass vil
medfere at 4.000 personer i r 2000 blir boende
innenfor steysonene I-IV (stey over 55 EFN
dBA), vil  samtrafikk innebeere at
45.000-50.000 bor innenfor tilsvarende soner,
hovedsakelig rundt Fornebu. I tillegg til bolig-
omrader blir ogsd friluftsomrider berert av
stoy. For Fornebu gjelder dette indre Oslofjor-
den og deler av Marka. For Gardermoen gjel-
der dette szerlig sendre del av Hurdalssjeen og
deler av Romeriksdsene, som blir berert bide
ved Gardermoen som hovedflyplass og ved
samtrafikk. Ved samtrafikk vil dagens pro-
blem for bolig- og friluftsomradene rundt For-
nebu i stor grad bli opprettholdt, samtidig som
ogsd omréader rundt Gardermoen blir berert.
Samtrafikken kan ogsd medfere vanskeligere
trafikkavvikling i luftrommet og derved gi
endring i inn- og utflyvingtraseer i forhold til
idag. Dette kan medfere at enda flere blir
berert av stay. I tillegg kan det medfere at fly-

.ene far mer ventetid i luften med ekt energifor-

bruk som konsekvens.

Arealinngrepene pa Gardermoen vil pi sikt
bli neer de samme ved samtrafikk som ved
hovedflyplass p4 Gardermoen, men komme
senere i tid. Hovedforskjellen ligger i at ved
fortsatt samtrafikk vil terminalomradet utvik-
les vest for dagens rullebane, hvilket medferer
store inngrep i de mest interessante fornmin-
neomrader pa Gardermoen.

Flysteyen pd Gardermoen ved samtrafikk
vil i &r 2010 veere pa et nivd som gjer at For-
svaret far s& store problemer med utenders
undervisning at de finner grunn til & flytte ut
de samme virksomheter som ved Gardermo-
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prosjektet. Flystasjonen vil kunne drives pa
navarende sted inntil rullebane nummer to ma
bygges. Forevrig vil konsekvenser for milje og
natur i hovedtrekk bli de samme ved samtra-
fikklesning og hovedflyplass p4 Gardermoen.
Konsekvensene av tilbringersystemet blir ogsa
tilmeermet like, idet det samme veg- og jernba-
nenett ma bygges ut, men senere i tid for sam-
menligningsgrunnlaget.

9.3 SAMLET VURDERING

Ogsé en fortsettelse av dagens ordning med
trafikkdeling mellom Fornebu og Gardermoen
vil kreve betydelige investeringer. Ved en sam-
trafikklesning vil det vaere mulig & oppretthol-
de en god tilgjengelighet mellom hovedstaden
og landet forevrig, men passasjerer som reiser
mellom regionale flyplasser via Oslo til utlan-

det vil veere nedt til & bytte flyplass i hovedsta-
den, med okt reisetid og mindre reisekomfort
som resultat.

En lesning med delt trafikk mellom Fornebu
og Gardermoen som en permanent lesning er
etter Regjeringens vurdering hverken ekono-
misk, operativt eller miljemessig en god les-
ning, og ddrligere enn Gardermoen som hoved-
flyplass.

Samferdselsdepartementet vil i denne sam-
menheng ogsa peke pa nedvendigheten av en
rask avgjerelse av hovedflyplass-spersmaélet.
Blir det ikke truffet et vedtak na vil trafikkut-
viklingen medfere behov for 4 foreta investe-
ringer p& Fornebu og Gardermoen for & mulig-
gjere handtering av trafikken. Ogsa av hensyn
til avklaring i forhold til kommunene i nserom-
radet og i forhold til Forsvaret haster det med
a fa tatt en avgjerelse.



T RE TG T T R

St.prp. nr. 90 61

1991-92

Utbygging og finansiering av hovedflyplass pd Gardermoen

10. Supplerende vurderinger.
Kostnadselementer og tekniske forhold ved Hobsl

10.1 BAKGRUNN

I Budsjett-innst. S. nr. 14 Tillegg nr. 1
(1990-91) uttaler flertallet i samferdselskomi-
teen i forbindelse med kostnadsberegningene i
en hovedplan for Gardermoen, at

«Flertallet vil se det som fordelaktig & kunne
foreta alternative sammenligninger av viktige
kostnadselementer og tekniske forhold i til-
knytning til hovedplanarbeidet. Flertallet reg-
ner pd denne bakgrunn med at Regjeringen
lepende vurderer behovet for utredninger av
andre hovedflyplass-alternativ.»

I Budsjett-innst. S. nr. 14 (1991-92) viser
flertallet i samferdselskomiteen til denne utta-
lelsen og uttaler

«Flertallet regner med at bl.a. Hobel vil
inngd i slike sammenligninger som kan gi et
sikrere beslutningsgrunnlag for Stortinget».

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet
har samferdselsetatene Luftfartsverket, Sta-
tens vegvesen og NSB vurdert kostnadsele-
menter og tekniske forhold ved Hobel. Rap-
portene fra disse etatene felger proposisjonen
som utrykt vedlegg, og er omtalt naermere
nedenfor.

Samferdselsdepartementet har ikke gjort
noen narmere vurderinger av de valg av alter-
nativer som tiltakshaverne har lagt til grunn
for vurderingene av kostnader og tekniske for-
hold ved Hobel. Av metodiske grunner har
Samferdselsdepartementet i de etterfelgende
sammenligninger derfor tatt utgangspunkt i
tiltakshavernes anbefalinger for badde Garder-
moen og Hobgl.

10.2 TEKNISKE FORHOLD

Areal til flyplassformal i Hobel utgjer ca.
13,7 km?. For & planere nedvendige arealer
innenfor flyplassomradet, ma det sprenges ut
omkring 32 millioner m? fast fjell. Dette er
ifelge Luftfartsverket 5 ganger sd mye som de
storste anleggsarbeidene utfort i Norge til na.
En vil fa fyllinger som vil bli opptil 60 m heye.
Eventuelle sterre framtidige utvidelser vil
kreve ytterligere anleggsarbeider.

Anleggsmessig er Hobel en sterre oppgave
enn Gardermoen. Det kan vzre noe sterre
usikkerhet ved grunnervervsprosessen pa Gar-
dermoen enn pa Hobel uten at det anses som

sannsynlig at dette vil gi store framdriftsmes-
sige konsekvenser. Tidsforbruk til etablering
av bygningsmassen, inkl. tekniske anlegg, vil
veere identisk for begge lokaliseringer. Topo-
grafien og grunnforholdene gjor at bygging av
permanente installasjoner for vanntilfersel,
avlep, infiltrasjonsanlegg samt tekniske kul-
verter blir noe mer tidkrevende p& Hobel enn
pd Gardermoen, men disse aktiviteter antas
ikke & veere kritiske for framdriften.

En eventuell utbygging pa Hobel, vil etter at
det er gjennomfert et hovedplanarbeid og kon-
sekvensanalyse i henhold til plan- og byg-
ningsloven kunne gjennomferes pd omtrent
samme tid som pa Gardermoen.

P4 grunn av terrenget mé avstanden mellom
rullebanene reduseres og dermed mé funk-
sjonsomradene lokaliseres bade syd og nord
for ekspedisjonsomradet. Dette forer til en viss
okning i driftskostnadene for flyselskapene for
flyvedlikehold og flybetjening, og skaper ulik-
het i avstandene fra ekspedisjonsomradet til
de enkelte flyselskapenes driftsomrader. Disse
merkostnadene er ikke anslatt og er felgelig
ikke med i de etterfslgende kostnadssammen-
stillinger. I tillegg mé driftsomradene forbin-
des med en vegkulvert under ekspedisjonsom-
rddet. Den flyplasslesningen som ligger til
grunn for arbeidet med Hobel har imidlertid
en utforming som tilfredsstiller alle krav til
fleksibilitet og drift av en hovedflyplass. Etter
Luftfartsverkets oppfatning er lesningen noe
dérligere enn det tilnezermet ideelle flyplass-
konseptet en har oppnddd i alternativ est pa
Gardermoen. Framtidige utvidelser vil i folge
Luftfartsverket kreve sterre anleggsarbeider
pa Hobel enn pa Gardermoen.

10.3 OKONOMI

Samferdselsdepartementet har med bistand
fra en ekonomisk ekspertgruppe utarbeidet
retningslinje for de ekonomiske analyser, jf.
kap. 2.4. Den 21. juni 1991 framla departemen-
tet « @konomisk analyseskjema for Gardermo-
enprosjektet». Retningslinjene er lagt til grunn
for de etterfolgende presentasjoner. For nzer-
mere omtale av ekspertgruppens arbeide vises
til kap. 8 i Samlet framstilling av Gardermo-
prosjektet, som felger denne proposisjonen
som utrykt vedlegg.




St.prp. nr. 90

1991-92

Utbygging og finansiering av hovedflyplass p4 Gardermoen

10.3.1 Kostnadselementer.

Investeringsutgifter
Flyplassanlegget
Luftfartsverkets samlede investeringer

innenfor flyplassomradet pa Hobel er anslatt
til ca. 12,2 milliarder kroner inkl. mva, mens
investeringsgutgiften for Gardermoen er 11,4
mrd kr. Merkostnaden for Hobel skyldes i
forste rekke vesentlig heyere kostnader i til-
knytning til anleggsarbeidene. Grunnervervet
er imidlertid kalkulert vesentlig rimeligere pa
Hobel enn p4 Gardermoen, hvor det er lagt inn
erstatninger til Forsvaret for erverv av arealer
og bygninger til en verdi av inntil 1 mrd. kro-
ner. Luftfartsverket anslar at driftskostna-
dene og inntektsgrunnlaget ved Hobel vil veere
i samme storrelsesorden som ved Gardermoen.
Samlet sett innebzerer dette at den bedriftse-
konomiske lennsomheten for en flyplass pa
Hobel vil bli lavere og den finansielle risikoen
sterre enn for Gardermoen.

Med unntak av meterologiske mélinger og
en fullstendig konsekvensanalyse, vil ytterli-
gere utredninger av selve flyplassanlegget i
felge Luftfartsverket, ventelig ikke framskaffe
nye forhold som endrer sammenligningen mel-
lom Hobel og Gardermoen nir det gjelder
kostnadselementer.

Jernbane

Jernbanetilbudet til en eventuell flyplass pa
Hobel vil i felge NSB bli sveert likt med tilbu-
det til Gardermoen. Det gjelder bade kapasite-
ten i eksisterende spor, behovet for nyanlegg,
togtilbud og driftsopplegg. Totalkostnadene
for strekningen Oslo S — Sarpsborg vil ligge i
sterrelsesorden 5,5 mrd. kroner, mens strek-
ningen Oslo S - Eidsvoll er kostnadsberegnet
til 4,6 mrd. kroner. Tilsvarende er kostnadene
for strekningen Oslo S -Hobel beregnet til i
sterrelsesorden 3.3 mrd. kroner, det samme
som for strekningen Oslo S — Gardermoen. Dif-
feransekostnaden i forhold til basisgrunnlaget
(det NSB anser nevendig & bygge pa streknin-
gen uavhengig av flyplass) er lavere for Gar-
dermobanen enn for bane til Hobel.

NSB viser til at kostnadsoverslagene for
deler av banestrekningen til Hobel har sterre
usikkerhet enn kostnadene for bane til Gar-
dermoen hvor det foreligger en utarbeidet
hovedplan. Usikkerheten ved kostnadsansla-
gene for Gardermobanen ligger innenfor et
avvik pa +/- 20 pst, mens det for jernbane til
Hobel er en usikkerhet p& kostnadsanslagene
pa +/- 40 pst.

Veger

De flyplassavhengige investeringene i for-
bindelse med et vegsystem til en eventuell fly-
plass pa Hobel vil i felge Vegdirektoratet veere

i samme storrelsesorden som for Gardermoen,
med h.h.v. 1 660 mill. kr for Hobel og 1 560
mill. kr for Gardermoen. Da er tverrforbindel-
sen Gardermoen — Lunner (395 mill. kroner)
tatt med i kostnadene for Gardermoen, mens
Oslofjordforbindelsen ved Drebak (1,5 mrd.
kr) ikke er tatt med i kostnadene for Hobel.

I tillegg vil et vegsystem til Hobel innebzere
at prosjekter i Oslopakka til 710 mill. kroner
ber veaere gjennomfert fer flyplassen &pner.
Det betyr blant annet forsering av E6 mellom
Ryen og Skullerud. Utfra forelepige vurderin-
ger fra Statens vegvesen ma det for & finansi-
ere utbyggingen av E6 for flyplassdpning
bevilges ca 200 mill kr i tillegg, eventuelt fore-
tas omdisponeringer i «Oslopakka». I tillegg til
de ovennevnte veginvesteringer pa 1 660 mill.
kroner har Samferdselsdepartementet kun
lagt inn 200 mill. kr fra Oslo-pakka, som eks-
tra veginvesteringer for Hobel.

Vegdirektoratet uttaler at det er knyttet
starre usikkerhet til vegkostnadene for Hobel
enn for Gardermoen hvor en har utarbeidet
hovedplaner. For Hobel ligger kostnadene
innenfor en variasjon pa +/- 40 pst, mens til-
svarende for Gardermoen er +/- 25 pst.

Forsvaret

En eventuell hovedflyplass p4 Hobel vil
medfere mindre konsekvenser for Forsvaret
enn en plassering pd Gardermoen. Luftfarts-
verket og Forsvarets Overkommando er enig i
at en rullebaneretning pa Hobel rett mot
Rygge vil gi tilfredsstillende forhold for jager-
flyvirksomheten pa Rygge. Forholdet til skyte-
feltene i Oslofjorden vili felge Forsvaret i fars-
te rekke vaere et problem mellom Rygge og de
bererte kystartelleriene som Forsvaret selv
kan lese.

Med Hobel som hovedflyplass ville Garder-
moen enten opphere som sivil flyplass, eventu-
ell at den sivile delen ville blitt meget beskje-
den. Forsvaret ville da kunne opprettholdt
eventuelt utvidet, sin ndvaerende virksomhet
pad Gardermoen, bl.a. ved leie eller kjep av
sterre arealer for feltmessig sving med en pan-
serbataljon, som i dag vanskeliggjeres pé
grunn av for sma evingsarealer. Kostnadene
for relokalisering som felge av en hovedfly-
plass vil bortfalle. Forsvaret ville p4 den annen
side fatt ekte utgifter til drift av flyplassen, og
okte driftsutgifter forevrig om det ikke blir
gjort mer omfattende nyinvesteringer. Disse
konsekvensene er det ikke tatt hensyn til i
tabell 10.1

Forsvaret har anslidtt at nedvendige mili-
teere investeringsutgifter ved en flyplass pa
Hobel vil veere i sterrelsesorden 50 mill. kro-
ner. Forsvaret peker pa at bygging og drift av
en hovedflyplass er en sivil oppgave men at
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Forsvaret vil kreve at nedvendige forsvarstil-
tak i tilfelle métte innarbeides i et flyplasspro-
sjekt pa Hobel.

Samlete investeringsutgifter. Sammenligning
av kostnadselementer

De beregnete investeringsutgiftene for Gar-
dermoen og en eventuell flyplass pa Hobel,
basert pa etatenes anbefalte lesninger gar
fram av tab. 10.1.

Tabell 10.1 Investeringsutgifter/Kostnadsele-

menter.
For Gardermoen (GEN) og Hobol
(HOB)
Mill. 1992-kroner
GEN HOB
Flyplass 10 400 12 200
Jernbane 4 600 5450
Veger 1 560 1860
Totalt 16 560 19510
Forsvaret 2000 50
18 560 19 560

I tillegg til utgiftene angitt i tabell 10.1 vil en
utsettelse av utbyggingsvedtaket for Garder-
moen kunne utsette ferdigstillelse av en ny fly-
plass med ca. 2 dr. Med en slik utsettelse vil en
ifelge Luftfartsverket padra seg okte utgifter
til interimsinvesteringer pa Fornebu og Gar-
dermoen pa 225 mill. kroner. I tillegg kommer
ekstra planleggingsutgifter som kan anslés til
150-200 mill. kroner.

I tabellen er de erstatningsbelep til Forsva-
ret som Luftfartsverket har lagt inn i sine
investeringsanslag trukket ut av flyplassinves-
teringen da de er inkludert i Forsvarets utgif-
ter i samme tabell.

Som nevnt har en ved sammenligningene
lagt til grunn tiltakshavernes anbefalninger.
For Forsvaret er det tatt hensyn til de senere
vurderinger Forsvarsdepartementet har gjort
pa bakgrunn av innstillingene fra Forsvar-
skommisjonen og Forsvarsstudien som ble lagt
fram i mars 1992. Jfr. kap. 7. I utgiftene for
Forsvaret er det for Gardermoen tatt hensyn
til verdien av salg av militeere bygninger og
arealer inntil en verdi av 500 mill.kroner. Det
er ogsa tatt hensyn til de investeringer Forsva-
ret ville gjort pd Gardermoen i perioden uav-
henging av flyplass.

NSB mener at en viderefering av jernbanen
til Sarpsborg vil gi @stfoldbyene en meget god
tilgjengelighet til Oslo og Hobel med tog, med
unntak for forbindelsen mellom Moss og fly-
plassen. Om jernbanen viderefores til Moss og
ikke til Sarpsborg vil kostnadene for jernba-
nen veere 4 740 mill. kr.

For Hobel er de statlige investeringer til fly-
plass og tilbringertransport beregnet til &
kunne bli 19,5 mrd kroner for flyplass og til-
bringertransport. Dette er 3 mrd kroner mer
enn tilsvarende investeringer for Gardermoen.
Itillegg kommer for Gardermoen investerings-
utgifter ved de tiltak som er nedvendig for at
Forsvaret skal kunne opprettholde de militeere
funksjoner som ansees nedvendig i 4drene
framover. P4 grunnlag av vurderingene som er
gjort i kap. 7, vil nettoutgiftene for Forsvaret
som felge av at det bygges ny hovedflyplass pa
Gardermoen belape seg til 2,0 mrd. 1992-kro-
ner. Med forbehold om den sterre usikkerhet
som er knyttet til investeringasanslagene for
Hobel, spesielt for veg og jernbane vil de sam-
lede investeringsutgiftene bli omlag 1 mrd.
kroner heyere for Hobel enn for Gardermoen.

10.3.2 Den reelle ressurshruk

Ved de sammenligninger som er gjort over er
det ikke tatt hensyn til at investeringene vil
komme pé ulik tid. Det samme gjelder for
eventuelle salgsgevinster. For 4 kunne vurdere
den totale ressursbruken, er det nedvendig &
neddiskontere investeringene til et felles ar for
& kunne sammenligne med andre konsekven-
Ser.

Ved & beregne naverdien av investeringer
som skjer pa forskjellige tidpunkt vil virknin-
gene av investeringene bli sammernlignbare.
Naverdien av en investering viser hva som ma
settes i banken idag for & kunne gjennomfere
investeringen. Innskuddet med forrentning lik
kalkulasjonsrenten, er tilstrekkelig til & dekke
alle utbetalingene til investeringene. De ned-
diskonterte investeringstall- naverdien -
inkluderer altsé ogsa renter i byggeperioden.

Analysene er basert pa utviklingen fram til
&r 2020. Etter 21 &rs drift vil deler av anleggene
og bygningene fortsatt veere produksjonsdyk-
tige. Naverdien av denne restverdien ved ana-
lyseperiodens utlep er derfor trukket fra
niverdien av investeringene for i f& fram den
reelle ressursforbruken i perioden. Det er ogsa
tatt hensyn til investeringer som er nedvendige
4 gjennomfere etter at flyplassen er apnet i
1999, for & kunne mote en antatt ekning i fly-
trafikken fram til 2020.

I de neddiskonterte kostnader for Forsvaret
er det for Gardermoen i tillegg til det som er
nevnt foran, ogsd tatt hensyn til framtidige
driftsbesparelser og driftskostnadsekninger.

Péa grunnlag av de kostnadsvurderinger som
tiltakshaverne og Forsvaret har gjort for Gar-
dermoen og Hobel viser tabell 10.2 nedenfor de
neddiskonterte verdier av investeringsbela-
pene. I beregningene er det for jernbanen lagt
til grunn at investeringene fra Oslo til flyplas-
sanleggene er gjennomfert til 1999, mens
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investeringene fram til Eidsvoll og Sarpsborg
gjennomferes 1999-2001. Alle veginvesterin-
ger som er vist i tabell 10.2 er beregningsmes-
sig forutsatt gjennomfert for 1999.

Tabell 10.2 Naverdien av investeringene. Na-
verdi i 1992 i 1992-priser.

Mill. 1992-kroner

GEN HOB
Flyplass 7100 8 300
Jernbane 2570 21750
Veg 1230 1400
SUM 10 900 12 450
Forsvaret 1420 35
TOTALT 12 320 12 485

Som tabell 10.2 viser er forskjellen i de ned-
diskonterte investeringskostnadene 1,5 mrd
kroner lavere for Gardermoen enn for Hobel
nar det gjelder flyplass og tilbringersystem.
Dersom investeringskostnadene for Forsvaret
tas med er de neddiskonterte investeringskost-
nadene omlag 170 mill. kroner lavere for Gar-
dermoen enn for Hobel, dvs. i samme sterrel-
sesorden. I kostnadene for Gardermoen er som
nevnt foran vegen mellom Lunner og Garder-
moen med, mens Drobakforbindelsen ikke er
med i kostnadene for Hobael.

I en total sammenligning er det ogsid av
interesse & se pa konsekvensene for drifts — og
kjereteykostnader og tids- og ulykkeskostna-
der.

Tabell 10.3 Differansen i samfunnsekonomis-
ke kostnader mellom Gardermoen
og Hobel. Negative tall fordel Gar-

dermoen.
Mill. 1992-kroner
Differan- Akkumu-
se lert dif-
feranse.
Investeringer —1550
Drifts- og kjereteykostnader 300
SUM -1250 -1250
Forsvaret 1380
SUM 130
Ulykkeskostnader -90
Tidskostnader 1060
SUM 970 1100
Planl.- og interimskostnader - 370
Total differanse 730

Tabell 10.3 viser at Hobel over en periode pé
20 &r vil ha en total kostnadsfordel i forhold til
Gardermoen pa omlag 730 mill.kr. I denne dif-
feransen ligger en forskjell til fordel for Hobel
for tidskostnader i lufta og pa bakken pa 1 060
mill.kr. Tidskostnadsdifferansen er framkom-
met ved & multiplisere den gjennomsnittlig
kortere reisetid for flypassasjerer i lufta pa
1 minutt pr. passasjer med en timesats pa 160
kroner. Tilsvarende er den ansldtte tidsgevin-
sten for trafikantene pa bakken, for Hobel i
forhold til Gardermoen, pd 1-2 minutter pr.
person beregnet.

Nar en skal vurdere forskjellen i tidskostna-
der pa pa opptil 1 060 mill.kr hvorav inntil 760
mill. kroner kommer fra trafikken pa bakken,
ma en vurdere dette mot at de totale tidskost-
nader for reiser til og fra flyplassen i tilbrin-
gersystemet i den samme periode, er beregnet
til 14 180 mill.kr. for Gardermoen og 13 420
mill kroner for Hobel. Differansen ligger der-
for godt innenfor de usikkerhetsmarginer en
ma regne med i slike beregninger. Tidskost-
nadsforskjellene er i denne sammenligningen
som det framgéar ogsa beregnet pa grunnlag av
sveert marginale reisetidsforskjeller pr. per-
son.

Forskjellen i neddiskonterete investerings-
kostnader og drifts-og kjereteykostnader for
flyplassen og tilbringertransporten er, som det
framgéar av tabellen, omlag 1,3 mrd. 1992-kro-
ner lavere for Gardermoen enn for Hobel. Ved
4 ta hensyn til merinvesteringene for Forsvaret
pa 1 380 mill.kr vil forskjellen bli omlag 130
mill.kroner lavere for Hobel enn for Garder-
moen dvs. i samme sterrelsesorden.

De neddiskonterte investeringene er som det
framgéar av tabellen, jf. ogsd tabell 10.2, 170
mill. kroner heyere for Hobel enn for Garder-
moen nar en tar hensyn til bade flyplass, til-
bringer og Forsvaret. I tillegg vil departemen-
tet peke pa at at utvidelser av kapasiteten etter
analyseperiodens utlep etter Luftfartsverkets
vurderinger vil medfere heyere investerings-
utgifter for Hobel enn for Gardermoen.

Samferdselsdepartementet vil ogsa peke pa
at det ikke er anslitt noen merutgifter for fly-
selskapene og flypassasjerene som felge av at
Hobel ikke vil fa en fullt ut like god flyplass-
lesning som det estre alternativet pd Garder-
moen, mens det er lagt til grunn at flyselska-
pene vil fa heyere driftskostnader ved Garder-
moen enn ved Hebel pa ialt 300 mill. kroner i
nediskontert verdi, som felge av ett minutt
gjennomsnittlig lengre flytid til Gardermoen
enn til Hobel.

Vegdirektoratet har anslatt at ulykkeskost-
nadene vil veere omlag 90 mill. kroner heyere
ved Hobel enn ved Gardermoen. Kollektivan-
delen til Hobel er beregnet & bli 5 pst lavere
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enn til Gardermoen, og som betyr ca 2 000 flere
biler pa vegene pr. dag.

Forskjellen totalt over en 20-ars periode er
sd liten at det ikke er grunnlag for 4 kunne si at
det er noen vesentlig forskjell i de samfunns-
ekonomiske kostnader mellom Gardermoen og
Hobel fram til &r 2020. Som det er omtalt over
skyldes forskjellene i tidsgevinter sveert mar-
ginale forskjeller for hver enkelt person for
hvert transportmiddel. Sma endringer vil gi
store utslag fordi mange personer blir berert.

Om tidskostnader

For & fastsette tidskostnadene ma en vite
noe om hvordan folk avveier spart reisetid mot
annen bruk av tiden. Det er knyttet faglige
vurderingsproblemer til et slikt valg, men det
er et rikt erfaringsgrunnlag bade teoretisk og
mer praktisk p& dette omridet. I Gardermo-
prosjektet er det foretatt en revisjon av tidli-
gere anslag for tidskostnadene for flypassasje-
rer basert pa nyere forskningsresultater. Ut fra
vurderinger av verdien av tapt reisetid, ver-
dien av reisetid til og fra arbeid og betalings-
villigheten for fritidsreiser er den gjennom-
snittlige tidskostnaden satt til 160 kr. pr. time
for flyreisende. I beregningene som er gjort for
4 sammenligne Gardermoen og Hobel er det
lagt til grunn at den gjennomsnittlige reisetid
for flypassasjerer i lufta vil & bli 1 minutt mer

for Gardermoen enn for Hobel, slik som bereg-
net av Luftfartsverket. Dette utgjer en tids-
kostnadsnadsdifferanse i lufta til fordel for
Hobel p4 300 mill .kr i analyseperioden fram til
2020.

Tilsvarende vil den gjennomsnittlige reise-
tid for flypassasjerer og arbeidsreiser pa bak-
ken veere 1-2 minutter lavere for Hobel enn for
Gardermoen. Om disse kjeretidsforskjeller
summeres over en 20-ars periode og multipli-
seres med en timepris pa 160 kroner for flypas-
sasjerer, 135 kroner for reiser i arbeid for andre
enn flypassasjerer og 50 kroner pr time for rei-
ser til og fra arbeid for andre enn flypassasje-
rer, slik det er gjort i beregningene, vil Hobel
over en 20-ars periode ha 760 mill. kroner
lavere tidskostnader enn Gardermoen for rei-
ser pa bakken.

Totalt summerer tidskostnadsdiffferansen
seg til ialt til 1 060 mill. kroner under oven-
nevnte forutsetninger. Som nevnt er det knyt-
tet vurderingsproblemer til 4 fastsette riktige
tidsverdier. En type innvending som er aktuell
1 denne sammenligningen er at det legges til
grunn samme tidsverdier p4 sma og store tids-
besparelser. Det kan stride mot hva folk opp-
fatter som realiteter at 60 minutter spart tid
for en person verdsettes likt med 1 minutt
spart tid for 60 personer. Rent teoretisk og rent
praktisk ville man stete pad store problemer

Figur 10.1 Reisemdl/utgangspunkt for flypassasjerer i @stlandsregionen, Fornebu-undersokelsen

1989.

Dstfold 3%

Asker/Baerum 21%

Dstlandet nord 5%
_ Nasrkommuner nord for Oslo 3%

Oslo 52%
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ved & operere med ulike tidskostnader for
ulike tidgevinster, selv om dette i enkelte til-
feller kan vaere enskelig. Et beslektet problem
er at det er vanskelig & se at det er mulig &
utnytte tidsbesparelsene til produktiv virk-
somhet eller ekt fritid. I et langsiktig perspek-
tiv er det likevel valgt 4 legge til grunn i bereg-
ningene at man kan fi ut en slik gevinst av
spart reisetid.

I transportanalysen ligger det inne en forut-
setning om at Drebak-forbindelsen er utbyg-
get, mens kostnadene for denne ikke er med i
investeringsanslaget. Dersom Drebakforbin-
delsen tas ut ogsa i transportanalysen reduse-
res tidkostnadsforskjellen fra 760 mill kroner
til 380 mill.kroner for reiser pa bakken, over en
20-ars periode. Tidskostnadsforskjellen mel-
lom Gardermoen og Hobel totalt vil da bli
omlag 680 mill. kroner fram til &r 2020. Tids-
kostnadsforskjellene ville reduseres ytterli-
gere dersom en la til grunn den timepris som er
vanlig i slike beregninger (90 kr. pr. time jf.
kjereteykostnadshindboka), og ikke de time-
priser som er benyttet i dette prosjektet.

Figur 10.1 pa side 65 viser fordelingen av
dagens flyreiser i @stlandsregionen utfra en
intervjuundersekelse p4 Fornebu i 1989. Figu-
ren viser beregnet antall flypassasjerer. Figu-
ren illusterer godt at hovedtyngden av flypas-
sasjerne har reisemal eller utgangspunkt i Oslo
og vest for Oslo. Andelen av flypassasjerer med
reisemél/utgangspunkt i @stfold og kommu-
nene sydest for Oslo er tilnzermet lik andelen
nord for Oslo. Dette gir hovedforklaringen pa
at reisetidsforskjellene pad bakken ikke blir
sterre mellom Gardermoen og Hobal.

10.4 MILJOGFORHOLD

1 2010 vil det vaere bosatt ca 2 800 personer
innenfor steysonene I-IV, mot vel
3 400 p& Gardermoen. Det er da ikke tatt hen-
syn til de restriksjoner en hovedflyplass pa
Hobel vil pafere den militeere flytrafikken pa
Rygge. Restriksjonene innebzerer at fly til/fra
Rygge ma fly lavere enn ca 800 m.o.h. innenfor
en avstand av 25 -30 km fra Rygge. Dette vil
sannsynligvis gi ekt stey for befolkningen i
Réade/Rygge/Moss-omréadet, som ikke er utre-
det.

Forskjellen i grunnforhold og dermed ogsé
resipientforhold, gjer at det settes ulike krav
til de tekniske lesningene for hindtering av
overflatevann ved de to plassene. P4 Garder-
moen er den mest sdrbare ressursen grunn-
vannsforekomsten, mens pa Hobel er det over-
flatevannskildene som er mest sdrbare. De
siste er i dag utnyttet til vannforsyning, noe

som ikke i nevneverdig grad er tilfelle for
grunnvannet p4 Gardermoen.

Hobel har et lavere konfliktpotensiale for
naturressurser enn Gardermoen nar det gjel-
der selve flyplassanlegget. Hoveddelen av are-
alet som blir nedbygd vil veere produktiv skog,
med produksjonsevne som er lavere enn
omkringliggende del av fylket. Arealer med
h.h.v dyrket og dyrkbar mark utgjer omlag 300
daa og 100 daa for Hobel og omlag 2300 daa og
5700 daa for Gardermoen. Innenfor arealet til
Hobel ligger det i dag 5 boligeiendommer, 2
fritidshus og 4 gardstun, hvorav 2 er fraflyttet.
Tilsvarende tall for Gardermoen er 270 boen-
heter og 6 landbrukseiendommer, hvorav 140
av boenhetene ligger i omridet @sterrike, hvor
Forsvaret eier mange av boligene.

Flyplassomradet i Hobel vil bli liggende i et
sammenhengende, uberert landskapsomride
og komme i konflikt med regionale frilufts- og
vernehensyn. Stenerudmyra naturreservat, et
3,5 km langt myrdrag, ligger i dalen mellom de
to heydedragene flyplassen kan legges pé.
Dette ble fredet ved Kgl.res. 11978, men det ble
satt som betingelse at fredningen skal opphe-
ves dersom den vil bli til hinder for ny hoved-
flyplass. Utbygging av Hobel vil framstd som
et vesentlig sterre landskapsmessig inngrep
enn en utbygging pd Gardermoen.

Selv om konsekvensen totalt sett er
beskjedne vil en jernbane til Gardermoen
bergre noen flere boliger bade med inngrep og
stoy og ta ca dobbelt s& mye dyrket mark som
en jernbane til Hobel. Forevrig er forskjellene
mellom Gardermobanen og en bane til Hobel
sma.

Det vegsystem til Hobel som er nedvendig
for & betjene flyplassen far sterre konsekven-
ser m.h.t friluftsliv enn utbygging av E6 og RV
174 til Gardermoen. Vegdirektoratets anbe-
falte trase for ny motorveg til Hobel vil g i
randsona av marka, og vil pa en del av strek-
ningen gi innenfor markagrensa, noe som i
folge Vegdirektoratet vil medfere konflikter i
forhold til friluftsinteresser. Forevrig er det
lite som skiller alternativene, men vegsystemet
til Hebel ser ut til 4 gi noe mindre stayulemper
og noe sterre konsekvenser m.h.t vilt og kul-
turminner.

10.5 OPERATIVE FORHOLD

Det norske meteorologiske institutt (DINMI)
har utarbeidet en rapport om sikt og vindfor-
hold for en flyplass pa Hobel. P4 grunnlag av
de fremlagte data har Luftfartsverket konklu-
dert med at en baneretning neer framher-
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skende vindretning, dvs i nordestlig retning er
nedvendig for 4 oppna tilstrekkelig vaermessig
tilgjengelighet. Etter Luftfartsverkets syn ville
det som grunnlag for et eventuelt utbyggings-
vedtak veert nedvendig med mer omfattende
meteorologiske malinger. Luftfartsverket
peker ogsd pa at Spydeberg Varde ligger sveert
neer banesystemet i ost og vil ved bestemte vin-
dretninger kunne gi le-effekter og turbulens
som vil veere ugunstig spesielt for landing pé
gstre bane bade fra nord og syd. Her ber det i
folge Luftfartsverket utferes nsermere vinda-
nalyser.

Etter en samlet vudering av varmessig til-
gjengelighet, luftromsinterferens, topografi og
anleggstekniske forhold, har Luftfartsverket
kommet fram til en flyplasslesning pad Hobel
hvor rullebanene ligger vinkelrett pa rulleba-
nen ved Rygge (022/202 grader).

Luftfartsverkets flysikringsavdeling har
analysert trafikk-reguleringssystemet for luf-
trommet rundt Hobel. Lufartsverket har stilt
krav som vil gi den militere trafikken til og fra
Rygge mindre operativ frihet og fleksibilitet
for & unngi interferens med flytrafikken pa
Hobel. Forsvaret har vurdert alle baneretnin-
ger p& Hobel som akseptable for sine operasjo-
ner. Den baneretning som anbefales av Luft-
fartsverket er en av dem som gir minst
begrensninger for Forsvarets trafikk pa Rygge.

10.6 KONKLUSJONER

Etter Samferdselsdepartementets oppfat-
ning viser kostnadsvurderingen som er gjort
for Hobel at det sannsynligvis vil veere margi-
nale kostnadsforskjeller mellom en hovedfly-
plass p4 Gardermoen og det som kan tenkes &
bli resultatet for en flyplass pa Hobel. I tillegg
mener Luftfartsverket at det kan synes noe
vanskeligere 4 f4 tilpasset en like god og effek-
tiv flyplasslesning p& Hobel som det som lig-
ger i hovedplanen for Gardermoen.

De kostnader og miljeforhold som er vur-
dert for Hobel, bygger p& et langt mindre
omfattende grunnlagsmateriale enn det som
foreligger i den utarbeidete hovedplan for
Gardermoen. Det vil derfor veere knyttet
sterre usikkerhet til de vurderinger av kostna-
der og miljekonsekvenser som er gjort for
Hobel enn hva som er tilfelle for Gardermoen
hvor det foreligger en hovedplan. Etter Sam-
ferdselsdepartementets vurdering gir likevel
det arbeidet som er gjort uttrykk for sterrel-
sesforhold som er tilfredsstillende for & foreta
relative vurderinger. Samferdselsdepartemen-
tets konklusjon er at de vurderinger som er
gjort av kostnader, tekniske- og miljemessige
forhold for Hobel ikke endrer grunnlaget for &
kunne gjere vedtak om utbygging av Garder-
moen som hovedflyplass.
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11. Regjeringens anbefalinger

Regjeringen foreslar at Gardermoen bygges ut
som ny hovedflyplass for Oslo-omridet med
ny jernbaneforbindelse fra Oslo via Garder-
moen til Eidsvoll, og at de militeere anlegg i
Gardermo-omradet som blir direkte bergrt
eller ikke kan opprettholde sine aktiviteter p4
en tilfredstillende mate blir relokalisert.

Regjeringen foreslar at flyplassen p& Gar-
dermoen bygges ut med den nye rullebanen ost
for eksisterende bane, og dimensjoneres for 12
mill. passasjerer pr. ar, innenfor en kostnads-
ramme pd 11400 mill. 1992-kr. Utbyggingen
foreslds organisert gjennom et aksjeselskap
eiet av Luftfartsverket,

Regjeringen foreslar at det bygges ny hoy-
hastighets-jernbane Oslo S - Lillestrem - Gar-
dermoen med viderefering til Eidsvoll, innen-
for en kostnadsramme pa 4 600 mill. 1992-kr.
Strekningen fram til Gardermoen skal st4 fer-
dig til flyplassen dpner, innenfor en kostnads-
ramme pad 3 300 mill. 1992-kr. Utbyggingen
organiseres gjennom et aksjeselskap eiet av
NSB.

Regjeringen foreslar utvidelse av E-6 mel-
lom Tangerud (Oslo grense) og Hvam, utbyg-
ging av Arteid bru ser for Kloefta, bygging av
ny Rv 174 fra Jessheim til Gardermoen og
videre til Nordmokorset, og ny Rv 120 fra
Erpestad til Gardermoen. Samlet kostnads-
ramme for nedvendig vegutbygging er 820
mill-1992 kr. Spersmal om eventuell brukerfi-
nansiering av vegene vil Regjeringen komme
tilbake til i egen sak.

Etter et vedtak om utbygging av Gardermo-
prosjektet vil tiltakshaverne i samarbeid med
berorte kommuner utarbeide reguleringspla-
ner som grunnlag for videre prosjektering og
grunnerverv. Planene vil omfatte flyplassom-
rédet, traséer for veg- og jernbaneutbygging
og Forsvarets utflyttingsomrader. Valg av
hovedkorridorer for veg- og jernbaneanlegg
avklares gjennom Stortingets vedtak. For
deler av traséene mé det i det videre planar-
beid likevel foretas narmere avklaringer og
valg av alternativ i samradd med kommunene
og andre interesseparter.

For & avbete de negative konsekvenser som
felger av flyplass, veg og jernbane vil tiltak og
erstatninger bli gjennomfert i henhold til den
dokumentasjon som gis av konsekvensutred-
ningene, reguleringsplaner og gjeldende ret-
ningslinjer. De aktuelle tiltak vil bli vurdert i
detalj i forbindelse med det videre planarbeid.

I denne forbindelse vil det bli utarbeidet et
eget miljeoppfelgingsprogram for flyplassen
og eventuelt for tilbringersystemet, i samrad
med bererte myndigheter.

Det tas sikte pa at utbygging av flyplassan-
legget med vegforbindelse til E-6 kan starte
hesten 1993. Denne vegforbindelsen er viktig
for & unngd anleggstrafikk p& eksisterende
Rv174. Utbygging av jernbaneanleggene ma
starte vdren 1994 for 4 kunne st4 ferdig samti-
dig med flyplassanlegget.

Regjeringen foreslar at det bygges ny mili-
ter flystasjon. Endelig plassering (est eller
nord for flyplassen) tas det stilling til tidlig i
det videre planarbeid i samrad med berorte
myndigheter.

Det foreslas at folgende avdelinger i Forsva-
ret flyttes: 335-skvadronens Ekko/B-ving,
virksomheten i Ser-Gardermoen leir, Inten-
danturregimentet, repetisjonssenteret og Luft-
forsvarets forsyningskommandos lager. Videre
foreslds at Sendenfjeldske dragonregiment,
Heerens Jegerskole og Trandum tekniske verk-
sted flyttes til Redsmoen i Amot kommune.
Forsvaret vil viderefore planleggingen for
Kavaleriets etablering p4 Redsmoen etter be-
stemmelsene i plan- og bygningsloven.

Forsvaret ma begynne utflytting av deler av
sin virksomhet pd Gardermoen flystasjon hos-
ten 1993, for & gi plass til Luftfartsverkets an-
legg. Framdriftsplanene for Luftfartsverkets
og Forsvarets utflytting vil bli tilpasset slik at
behovet for midlertidige lasninger og kostna-
der knyttet til dette minimaliseres.

For & folge opp maélene for den regionale
utvikling, og ivareta forhold som ellers ikke
dekkes opp av reguleringsplaner, konsesjons-
vilkdr og oppfelgingsprogrammer vil det etter
et utbyggingsvedtak bli vurdert om det er
behov for & fastsette nye eller forlenge de riks-
politiske retningslinjer i Romeriksomradet.

Gjennomfering av et sa stort prosjekt innen-
for en fastsatt og stram tidsplan vil stille krav
til at det formelle lov- og regelverk rundt disse
oppgavene blir hindtert pi en smidig mate.
Tiltakshaverne vil std overfor utfordringer
som dels vil kreve felles opptreden og holdning
bade ved planlegging, grunnerverv og utbyg-
ging. Samferdselsdepartementet vil forsatt ha
oppgaver av koordinerende karakter, og har
derfor behov for en stab for overordnet pro-
sjektkoordinering. Departementets oppgaver
vil veere & serge for at det blir tatt nedvendige
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beslutninger og avklaringer av overordnet
karakter, samt koordinering pé tvers av etater,
departementer og forvaltningsnivder (stat,
fylke og kommune). Departementet skal imid-
lertid ikke utfore planleggingsoppgaver.
Anleggsperioden for flyplassen vil vaere ca 5
ar, og flyplassen vil kunne std ferdig ved
arskiftet 1998/1999. Totalt vil det veere behov
for ca 15 000 &rsverk for 4 gjennomfere Gar-
dermo-prosjektet, med 3 500-4 000 arsverk i

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver under
et framlagt utkast til proposisjon til Stortinget
om utbygging og finansiering av hovedflyplass
for Oslo-omridet p4 Gardermoen med tilho-
rende tilbringersystem og konsekvenser for
Forsvaret.

hvert av topparene 1995-96.

Vi HARALD, Norges Konge,

gjer vitterlig:

Stortinget blir innbudt til &4 gjere felgende vedtak:
«Stortinget samtykkeri at

I

1. Gardermoen bygges ut som hovedflyplass for Oslo-omridet med to parallelle rullebaner. Ny
rullebane bygges est for den eksisterende.

2. Ny jernbane (Gardermo-banen) bygges ut pa strekningen Oslo S — Lillestrem — Jessheim — Gar-
dermoen - Eidsvoll. Strekningen Oslo — Gardermoen skal st ferdig til flyplassen settes i drift.
Strekningen Gardermoen - Eidsvoll utbygges i samsvar med det opplegg som framgér av pro-
posisjonen.

3. Vegprosjektene E-6 Tangerud — Hvam, Arteid bru p4 E-6, Rv 174 Jessheim — Nordmokorset,
Rv 120 Erpestad — Gardermoen bygges ut og skal sta ferdig til flyplassen settes i drift.

4. Utbygging av hovedflyplassen organiseres som et aksjeselskap, heleiet av staten ved Luftfarts-
verket. Selskapet blir tilfert statens del av verdiene pa Fornebu.

5. Utbyggingen av kjerevegen for Gardermo-banen organiseres som et aksjeselskap heleiet av sta-
ten ved Norges Statsbaner.

6. Sendenfjeldske dragonregiment (kavaleriet), Heerens jegerskole og Trandum tekniske verksted
relokaliseres til Redsmoen i ot kommune.

7. Flytting av flystasjonen, Ekko-avdelingen og 335-skvadronens B-ving, Intendanturregimentet,
repetisjonssenteret og Ser-Gardermoen leir gjennomferes i samsvar med det som framgér av
proposisjonen.

8. Utgiftene til dekning av den foreslétte relokalisering og flytting (pkt. 6 og 7) til en nettokostnad
pé 2 000 mill 1992-kr., dekkes med inntil 1 000 mill kr. fra Luftfartsverkets aksjeselskap for
hovedflyplass. Den resterende nettokostnad pa 1 000 mill kr. dekkes ved ekning i rammene pa
Forsvarsbudsjettet. Midlene overferes etterhvert som flyttingen gjennomfores.

9. Inntektene ved salg av arealer og bygninger som Forsvaret fraflytter skal i sin helhet tilfalle
Forsvaret.»

Tilradding fra Samferdselsdepartementet ligger ved i avtrykk.
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