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Forord

Samferdselsdepartementet legger med dette fram heringsdokumentet
om Gardermo-prosjektet.

Heringsdokumentet er en samlet framstilling av
Hovedplaner for flyplass og tilbringersystem
Konsekvenser for natur, milje og samfunn, og
Konsekvenser for Forsvaret

Planarbeidet har fulgt det opplegg og tidsskjema som Samferdselsdepar-
tementet la fram i St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 7 (1990-91), og som Stortinget
behandlet hesten 1990, jfr. Budsjett-innst S. nr. 14 Tillegg nr. 1 (1990-91).

Samferdselsdepartementet har den everste ledelse av Gardermo-
prosjektet, med ansvar for de overordnete rammebetingelser og koordi-
neringen av planarbeidet. Planarbeidet er i hovedsak utfert i regi av
andre etater og departementer.

Luftfartsverket har forestatt planleggingen av flyplassanlegget. Sta-
tens vegvesen og Norges Statsbaner har gjennomfert planleggingen av
tilbringersystemet for veg og jernbane.

Forsvaret har utredet konsekvensene for Forsvaret av hovedflyplass
pa Gardermoen, herunder utredet alternative lokaliseringssteder ved en
eventuell utflytting av militeere aktiviteter fra Gardermo-omradet.

Miljeverndepartementet har i samarbeid med Landbruksdepartemen-
tet forestatt arbeidet med utredningen av de sterre regionale og sam-
funnsmessige virkningene av Gardermo-prosjektet.

Konsekvensene for milje, naturressurser og samfunn er utredet av
etatene i henhold til det konsekvensutredningsprogram Samferdselsde-
partementet fastsatte i samrad med Miljeverndepartementet 1. juli 1991.

Luftfartsverket, Norges Statsbaner, Statens vegvesen, Forsvarsdepar-
tementet og Miljeverndepartemenet har dokumentert sitt planarbeid i
egne hovedrapporter som er vedlegg til departementets samlete
framstilling.

I dette heringsdokumentet er resultatene av de nevnte planprosjekter
og evrige utredninger som Samferdselsdepartementet har forestatt, gitt
en samlet framstilling. Etatenes anbefaling av lesninger vil framga av
denne rapporten, men Samferdselsdepartementet ensker at heringen
skal omfatte alle forslag og alternativer som er vurdert av den enkelte
planansvarlig. Av denne grunn har departementet ikke vurdert de
forskjellige forslagene med sikte pa endelig anbefaling na. En slik
vurdering vil departementet farst foreta etter at heringen er gjennomfort
og fer departementet legger sine forslag og anbefalinger fram for
Stortinget.

Kjell Opseth
Steinar Killi

Samferdselsdepartementet
16. desember 1991
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Sammendrag Gardemo-prosjektet

GARDERMO-PROSJEKTET
Formal og omfang

Planleggingen av Gardermo-prosjektet med kon-
sekvensanalyser har som formal a skaffe til veie et
fullverdig beslutningsgrunnlag for Stortingets avgjo-
relse om utbygging av de enkelte deler av Garder-
mo-prosjektet.

Gardermo-prosjektet bestar av flere sterre delpro-
sjekter. Foruten selve flyplassanlegget er det utar-
beidet planer for tilbringersystemet (veg, jernbane
og buss). Videre har en utredet konsekvenser for
Forsvaret samt de regionale virkningene av hele
prosjektet. Med utgangspunkt i det konsekvensu-
tredningsprogram som Samferdselsdepartementet
fastsatte 01.07.91 i henhold til bestemmelsene i plan-
og bygningslovens paragraf 33, er det dessuten fore-
tatt omfattende vurderinger av tiltakenes virkninger
for milje, naturressurser og samfunn.

Planarbeidet har fulgt det opplegg og tidsskjema
som Samferdselsdepartementet la fram i St.prp. nr. 1
Tillegg nr. 7 (1990-91), og som Stortinget behandlet
hesten 1990 jfr. Budsjett-innst. S. nr. 14 Tillegg nr. 1
(1990-91).

Samferdselsdepartementet har den everste le-
delse av Gardermo-prosjektet, med ansvar for de
overordnete rammebetingelser og koordineringen
av planarbeidet. Planarbeidet er i hovedsak utfert i
regi av etater og andre departementer. Luftfartsver-
ket har forestatt planleggingen av flyplassanlegget.
Statens vegvesen og Norges Statsbaner har gjen-
nomfoert planleggingen av tilbringersystemet for veg
og jernbane. Forsvaret har utredet konsekvensene
for Forsvaret av hovedflyplass pa Gardermoen, her-
under utredet alternative lokaliseringssteder ved en
eventuell utflytting av militeere aktiviteter fra Gar-
dermo-omradet. Miljeverndepartementet har i sam-
arbeid med Landbruksdepartementet forestatt ar-
beidet med utredningen av de sterre regionale og
samfunnsmessige virkningene av Gardermo-pro-
sjektet.

Videre tidsplan

Det planarbeidet som her presenteres er grunnla-
get for en offentlig hering og utlegging til offentlig
ettersyn, slik plan- og bygningsloven foreskriver i
bestemmelsene om konsekvensutredning..

Planarbeidet og forestaende offentlig hering/
offentlig ettersyn skjer med sikte pa at saken skal
legges fram for Stortinget varen 1992. Samferdsels-
departementet har derfor ikke endelig vurdert eller
tatt standpunkt til de konkrete forslag og alternati-
ver som er presentert i de enkelte planer. Departe-
mentet vil forst gjere dette etter at resultatene fra
heringen foreligger.

Forutsatt at det varen 1992 blir gjort vedtak om
utbygging, vil hovedflyplassen pa Gardermoen
kunne apnes i 1999.

Bakgrunn

I forbindelse med Stortingets behandling varen
1990 av Syse-regjeringens forslag om a innstille plan-
leggingen av hovedflyplass pa Hurum ble det vedtatt
at gjenstaende bevilgninger til Hurum-prosjektet
skulle nyttes til a oppdatere/planlegge Gardermoen
som hovedflyplass for Oslo-omradet. Ved behandlin-
gen av saken uttalte et flertall i Stortingets samferd-
selskomite at flyplass-spersmalet i Oslo-omradet
bare kunne leses ved utbygging av en flyplass med
to parallelle rullebaner. Det ble samtidig fra komi-
teens flertall vist til at det eksisterer bare ett slikt
alternativ, nemlig Gardermoen.

Komiteens flertall mente videre at avklaring av
alle tekniske og skonomiske sider ved en hovedfly-
plass pa Gardermeoen bare kunne skje ved utarbei-
ding av en hovedplan. Det ble ogsa fra komiteen bedt
om en konsekvensanalyse for Forsvaret ved valg av
ulike lesninger for plassering av rullebane nummer
2 pa Gardermoen.

BEHOVET FOR UTBYGGING

Ut fra foreliggende prognoser for flytrafikken og
den begrensede kapasitet vi i dag har pa Fornebu og
Gardermoen, er det nedvendig a investere i ekt
flyplasskapasitet i Oslo-omradet. Den viktigste opp-
gave for en ny hovedflyplass i Oslo-omradet er a
fungere som flyplass for hovedstadsomradet. Fol-
gende to grupper av personreiser vil til sammen
utgjere ca. 84 prosent av trafikken over Garder-
moen:

Reiser mellom Oslo-omradet og Norge for avrig,

spesielt for a dekke distriktenes behov for kon-

takt med hovedstaden og det behov naringsliv

og forvaltning har for kontakt med landet for

avTig.

Reiser mellom hovedstadsomradet og utlandet,

bade for naeringsliv, forvaltning og andre grupper

av trafikanter

De resterende ca. 16 prosent av trafikken er trans-
fertrafikk dvs. passasjerer som bytter fly i Oslo.
Halvparten av transfertrafikken er reisende som
skal til eller kommer fra utlandet. Det betyr at om
alle utenlandsreiser med fly kunne ga direkte fra
andre flyplaser, vil dette redusere trafikken over
hovedflyplassen i Oslo med 8- 10 prosent, tilsvarende
ca. 2 ars vekst i flytrafikken.

Trafikkutvikling

Fra 1970 til og med 1990 er trafikken med fly til og
fra Oslo-omradet mer enn tredoblet, fra 2,1 til 7,5
millioner passasjerer pr. ar. I 20-arsperioden var den
gjennomsnittlige arlige veksten 6,5 prosent.

De prognosene for flytrafikk som ligger til grunn
for planleggingen er ikke et offisielt standpunkt om,
eller mal for framtidig flytrafikk. Prognoser for fly-
trafikken vil, sammen med forventninger om flyster-
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relse og antall flybevegelser, vaere et redskap for a
kunne dimensjonere flyplassanlegget. 1 tillegg vil
prognosene innvirke pa anslaget for trafikkomfanget
i tilbringertjenesten og dermed fa betydning for di-
mensjonering av veger, buss- og jernbanesystem.
Transportekonomisk institutt (T@I) har pa opp-
drag fra Luftfartsverket utarbeidet prognoser for
lufttrafikken i Oslo-omradet. Samferdselsdeparte-
mentet har lagt TOIs anbefalte 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 gjennomsnittlig
arlig vekst pa 4,6 prosent fram til ar 2000. For peri-
oden 2000 - 2010 og perioden 2010 - 2020 er den arlige
veksten henholdsvis 3,7 og 2,9 prosent.

Samferdselsdepartementet har vurdert flere for-
hold som kan antas a pavirke den framtidige trafikk-
utvikling. Bl.a. synes effektene av eventuelle mil-
jeavgifter og liberalisering i luftfarten a utligne hver-
andre. En eventuell omfattende utbygging av hey-
hastighetstog vil heller ikke endre behovet for en ny
hovedflyplass for Oslo-omradet.

FLYPLASS

Luftfartsverket har i sin hovedrapport konkludert
med at en hovedflyplass pa Gardermoen vil vare
god operativt, teknisk og ekonomisk. Gardermoen
vil ha en vaermessig tilgjengelighet pa 99,9 prosent
ved at det innstalleres kategori IIl1 A instrumente-
ring ved de to mest brukte baneendene og kategori I
instrumentering ved de evrige baneendene.

Luftfartsverket har utredet to alternative flyplass-
lesninger hvor begge er basert pa bruk av eksiste-
rende bane pa Gardermoen. Et alternativ Vest hvor
rullebane nummer to ligger vest for eksisterende
rullebane, og et alternativ @st hvor rullebane num-
mer to er lagt ost for eksisterende rullebane.

Grunnundersekelsene som er gjennomfort i til-
knytning til hovedflyplass-prosjektet er de mest om-
fattende som er utfert samlet og innen ett omrade i
fastlands-Norge. Undersekelsene viser at det for Al-
ternativ est er god byggegrunn. Alternativ vest er
ogsa teknisk gjennomferbart, men er bade anleggs-
teknisk, investeringsmessig og geoteknisk mer kre-
vende.

Luftfartsverket anbefaler at rullebane nummer to
plasseres est for den eksisterende rullebanen. Luft-
fartsverket har ikke anbefalet det alternativet hvor
rullebane nummer to er plassert vest for den eksi-
sterende rullebanen, fordi dette alternativet ikke
oppfyller de flyoperative og driftsoperative krav som
Luftfartsverket har lagt til grunn for hovedflyplas-
sen.

I tillegg til de overordnede krav til flyoperativ

sikkerhet som alltid ma vaere tilfredsstilt har Luft-
fartsverket lagt vekt pa a planlegge en passasjer- og
brukervennlig flyplass som er miljetilpasset, kost-
nadseffektiv oglennsom. Ved planlegging av flyplass-
anlegget er det lagt vekt pa framtidig fleksibilitet,
som gjor det mulig, raskt og uten store kostnader a
tilfredsstille endrede forutsetninger i trafikkmengde,
trafikksammensetning, sikkerhetskrav m.v.

Gardermoen er dimensjonert for 12 millioner pas-
sasjerer i apningsaret 1999 og skal kunne ivareta en
trafikk pa 17 millioner passasjerer pr. ar feor ytterli-
gere utbyggingstiltak ma gjennomfoeres.

For at rullebanene skal kunne opereres uavhengig
av hverandre og for a fa tilstrekkelige arealer for de
ulike bygninger og tekniske anlegg er avstanden
mellom rullebanene 2 200 meter. For a fa best mulig
avvikling av trafikken med fly pa bakken er de to
rullebanene forskjevet i forhold til hverandre i leng-
deretningen. Ca. 65 prosent av avgangene vil forega
pa vestre rullebane mot nord og tilsvarende 65 pro-
sent av landingen pa estre bane fra ser. Inn- og
utflygningstraséene for Gardermoen vil ga utenom
Oslo og dermed de tettest befolkede omrader.

Med jernbane som tilbringersystem forutsettes
det at en jernbanestasjon tilknyttes flyplassens eks-
pedisjonsbygning, med atkomst via rulletrapper og
heis. I nar tilknytning til ekspedisjonsbygningen
skal det bygges parkeringsanlegg for de reisende og
de ansatte pa flyplassen.

Det er forutsatt at det blir bygget en ny flyplass for
smaflytrafikken. All smaflytrafikk som i dag bruker
Fornebu og Gardermoen, unntatt taxiflytrafikken og
noe besgkstrafikk, skal legges til den nye smaflyplas-
sen. I dag er denne trafikken malt i antall flybeve-
gelser tilsvarende totaltrafikken pa Flesland/
Bergen, som er landets nest storste flyplass. Luftfarts-
verket har vurdert flere alternative lokaliseringsste-
der. Bade Eggemoen ved Henefoss og Ski kommune
er mulige alternativer.

Investeringene for ny hovedflyplass, medregnet
merverdiavgift, er beregnet til 11,1 milliard kroner
for det anbefalte Alternativ est, og 12,1 milliard
kroner for Alternativ vest. I begge alternativene er
kostnadene inkludert anslatte erstatninger til For-
svaret. I kostnadene er det ogsa tatt med de nedven-
dige investeringer for en ny smaflyplass.

Lennsomhetsbetraktninger viser at Alternativ est
oppnar en realavkastning pa 6,8 prosent. Etter Luft-
fartsverkets oppfatning vil det ikke vare behov for
tilskudd over statsbudsjettet til bygging av ny
hovedflyplass. Utbyggingen av hovedflyplass pa
Gardermoen vil i folge Luftfartsverket heller ikke
fortrenge planlagte investeringer ved de ovrige
stamflyplassene. Beregninger viser at det vil veere
mulig a ivareta utbyggingsbehovet ved de evrige
flyplassene pa en tilfredsstillende mate.

TILBRINGERSYSTEM

Planleggingen av tilbringersystemet til Garder-
moen har vert en samordnet prosess der kollek-
tivsystem, vegnett og utbyggingsmenster har vart
sett i sammenheng. Det er utredet to hovedsystemer
for tilbringertjenesten:
— tilbringersystem basert pa jernbane med tilhe-

rende vegutbygging



tilbringersystem basert pa buss med tilherende
vegutbygging

Jernbane

To hovedalternativer er utredet, direktelinje og
linje via Lillestrem. Lillestremlinjen har to alter-
nativer, det ene via Jessheim-Ser og det andre via
Skedsmokorset. Utfra en samlet vurdering av inves-
teringsbehov, driftseskonomi og konsekvenser, har
NSB forelepig anbefalt traséen via Lillestrem/ Jess-
heim. Denne traséen vil ogsa veere gunstig i forhold
til potensialet for regional utvikling, men kan med-
fore okt press pa landbruksarealer.

Mellom Oslo S og Gardermoen vil det bli avgang
med hurtigtog hvert 10 minutt. Kjeretiden uten
stopp blir 19 minutter og 24 minutter for de tog som
stopper pa Bryn og Lillestrem. Gardermo - banen
blir dimensjonert for en kjerehastighet pa 200 km/t.
Gardermobanen kan integreres i NSBs eksisterende
jernbanenett pa @stlandet. Det betyr at fjerntogene
og Inter City tog kan fa tilknytning til flyplassen
direkte eller med overgang til flyplasstogene pa Oslo
S. Dette gir store deler av Ostlandsomradet god
tilgjengelighet til flyplassen.

Buss

To alternativer er utredet: «spredt» og «konsen-
trert» bussystem. Utfra en vurdering av beregnede
kollektivandeler og kostnader er det i utredningen
anbefalt at det «<konsentrerte» bussystemet blir lagt
til grunn for vurderingen av tilbringersystemet.
Hovedtraséne for bussystemet gar fra Drammen,
Oslo sentrum, Ski og Honefoss. Det er lagt opp til et
ekspressbussystem med hey framferingshastighet
og fa stopp underveis. Kjoretiden fra Oslo S til
Gardermoen blir ca 42 min.

Veg

Statens vegvesen anbefaler at en som folge av
hovedflyplass pa Gardermoen utvider E6 fra fire til
seks felt mellom Oslo grense og Klefta. Videre fore-
las det a bygge ny RV174 Jessheim-Gardermoen-
Normokorset og at RV120 Erpestad-Gardermoen ut-
bedres i flyplassens nzromrade, slik at den kan
fungere som erstatningsveg for E6 ved ulykker o.l..

Det er ogsa utarbeidet planer for en ny tverrfor-
bindelse fra Gardermoen mot Hadeland og Henefoss-
omradet, som kan gi grunnlag for regional utvikling
i disse omradene.

Investeringer og skonomi

For de anbefalte lesninger for veg, jernbane og
buss er investeringsutgiftene for nedvendig infra-
struktur beregnet til henholdsvis 1380 mill kr, 4460
mill kr og 150 mill kr (kollektivfelt).

For de bedriftsskonomiske beregningene er det
lagt til grunn en billettpris for flypassasjerer pa i
gjennomsnitt 77 kr med tog og 40 kr med buss.
Driftsoverskuddet for jernbanen forrenter hele Gar-
dermobanen, terminaler og materiell med 8 prosent,
og banen er Norges mest lennsomme jernbanepro-
sjekt. Investeringene i kollektivfelt, terminaler og
materiell for busssystemet gir en forrentning pa 19
prosent.

Samfunnsekonomiske beregninger hvor bl.a. ogsa
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kjore- tids- og ulykkeskostnader tas med viser at
jernbane som tilbringersystem gir lavere samfunns-
skonomiske kostnader enn buss.

Utferte beregninger viser at en kollektivandel pa
minst 50 prosent for flypassasjerene er et realistisk
mal, og at en fram mot ar 2010 kan forvente en
kollektivandel pa 57 prosent for tog og 51 prosent for
buss.

Det er liten forskjell pa jernbane- og busskonsep-
tet m.h.t antall personer som blir utsatt for stey over
anbefalte grenseverdier. Utslipp av ulike luftforu-
rensningskomponenter fra den lokale tilbringertra-
fikken er 15 - 20 prosent hayere for bussalternativet
enn for jernbane.

KONSEKVENSER FOR FORSVARET

Konsekvensene for Forsvaret av en hovedflyplass
pa Gardermoen er utredet av en egen gruppe innen
Forsvaret, Forsvarets Gardermoen-utredning (FGU).

Med de tiltak som Forsvaret har foreslatt gjen-
nomfert ved utbygging av Gardermoen som hoved-
flyplass vil forsvarsevnen pd @stlandet ifolge For-
svaret ikke bli vesentlig endret.

Utredningen og de foreslatte tiltak er basert pa
Forsvarets organisasjon i 1991. Pagaende utrednin-
ger i regi av Forsvarskommisjonen av 1990 og For-
svarsstudien av 1991 vil kunne medfere endringer i
konklusjonene.

Valg av Gardermoen som hovedflyplass vil utfra
dagens organisasjon medfere betydelige endringer
for Forsvaret. Bl.a. som felge av begrensninger i
bruk av tekniske hjelpemidler og stey ved utenderes
undervisning i evingsomradene ma virksomheter
flyttes til andre leirer/garnisoner innen Gardermo-
omradet, og til steder utenfor omradet.

For bade vestre og estre rullebanekonsept vil en
ifelge Forsvaret matte gjennomfere disse tiltakene:

For Heeren ma felgende virksomheter relokalise-
res innen Gardermo-omradet. Virksomhetene i Ser-
Gardermoen leir flyttes til Hauerseter og Onsrud
leir. Intendanturet flyttes fra flystasjonesomradet til
Sessvollmoen. Repsenteret pa Sessvollmoen flyttes
til Hauerseter.

Ut av Gardermo-omradet flyttes Infanteriets
pvingsavdeling pa Sessvollmoen til henholdsvis Hei-
stadmoen (60 prosent) og Terningmoen (40 prosent).
Virksomheten pa Trandum (Kavaleriet, Haerens-je-
gerskole og Trandum tekniske verksted) foreslas
flyttet til Redsmoen ved Rena i Amot kommune.

For Luftforsvaret vil rekruttskolen bli flyttet til
Veaernes, 335-Skvadronens B-ving og Ekko-avde-
lingen flyttes til Rygge. I tillegg skal det anlegges et
skvadromomrade for kampfly pa Torp.

For det astre flyplasskonsept ma i tillegg flystasjo-
nen reetableres et annet sted og med god tilknytting
til flyplassen.

Brutto investeringsutgifter for a gjennomfere
disse tiltak er av Forsvaret beregnet til 2 510 mill.
kroner for vestre flyplasskonsept og 3 350 mill. kro-
ner for det for det estre flyplasskonsept. Med den
foreslatte relokalisering og utflytting vil Forsvaret
ved det vestre flyplasskonsept kunne avhende ver-
dier anslatt til 50 - 75 mill. kroner. Med det ostre
rullebanekonsept vil Forsvaret kunne avhende ver-
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dier som samlet kan gi inntekter pa 400 — 600 mill.
kroner.

KONSEKVENSER FOR MILJ@,
NATURRESSURSER O0G SAMFUNN
Stay

Fornebu-omradet er i dag kjennetegnet ved om-
fattende steyplager fra flytrafikken. Nzer 100 000
personer er idag bosatt innenfor steysonene I- IV
dvs. med stey over 55 dBA. I Gardermo-omradet er
om lag 2000 personer i dag bosatt innenfor tilsva-
rende steysoner, inkludert bosatte i Forsvarets bo-
liganlegg.

Etter overflytting av all flytrafikk til Gardermoen
vil om lag 4000 personer i Gardermo-omradet bo
innenfor tilsvarende steysoner. Dette tallet vil synke
til 3400 i ar 2010 som felge av overgang til steysvake
fly, men sa eke igjen til om lag 5000 personer i ar
2020.

Om dagens trafikkdeling mellom Fornebu og Gar-
dermoen fortsetter (sammenligningsgrunnlaget) vil
antall bosatte innenfor 55dBA-sonene reduseres til
omkring 45 000 i ar 2000 samlet for de to flyplassene,
men oke til omlag 65 000 mot 2020. Gardermo-
prosjektet vil saledes gi en vesentlig reduksjon i
antall bosatte innefor flysteysonene sammenlignet
med en viderefering av dagens trafikkdeling.

Steyen bergrer ogsa militeere evingsomrader nord
for eksisterende rullebane i en grad som Forsvaret
ikke finner forenlig med bruk av omradene i under-
visningseyemed. Forsvaret har derfor konkludert
med at flere av virksomhetene i Gardermo-omradet
ma flytte.

Langs de anbefalte veg- og jernbanestrekninger er
idag endel personer utsatt for stey over 55 dBA. Med
de skjermingstiltak som er forutsatt gjennomfert i
tilknytning til utbygging av veg og jernbane, vil
antall steyutsatte personer ikke endre seg nevnever-
dig i forhold til idag, selv med skende trafikk. Fasa-
deisolering vil imidlertid gi tilfredstillende forhold
innenders.

Luftforurensning — lokale virkninger

Malinger og kartlegging av luftforurensninger
rundt Fornebu har vist at normer/grenseverdier for
luftkvalitet ikke overskrides i flyplassomradet i dag.
Generelt kan det sies at flytrafikken pa Fornebu
bidrar i beskjeden grad til lokale luftforurensninger
sammenlignet med vegtrafikken i omradet.

Resultatene av NILU's beregninger viser at ogsa
langtidsmiddelkonsentrasjoner ved Gardermoen vil
bli lavere enn retningsgivende grenseverdier, selv i
de mest belastede omrader pa flyplassen. Omradene
ved endene av rullebanene, hvor flyene tar av, vil
vaere mest belastet. Her kan det forekomme over-
skridelser av grenseverdiene for nitrogenoksid i kor-
tere perioder med darlige spredningsforhold. Kon-
sentrasjonene vil avta sterkt allerede i kort avstand
(ca 100 m) fra de mest markerte utslippspunktene.

Hovedkonklusjonen fra beregningene er at den
pkte flytrafikken over Gardermoen som hovedfly-
plass medforer ekte utslipp, men ikke foruren-
sningskonsentrasjoner over de anbefalte grensever-
dier. Det er den tilherende vegtrafikken som star for
de storste utslippene.

Virkning for CO,-utslipp

At luftas globale innhold av CO, eker kan forar-
sake klimaendringer. Et norsk mal er derfor a stabi-
lisere slike utslipp pa 1989-niva innen ar 2000. Dette
malet kan nas bl.a ved innfering av stabiliseringstil-
tak 1 form av CO,-avgifter.

Et interdepartementalt Klima-utvalg har gjort ge-
nerelle vurderinger av CO,-avgifter. Med slike avgif-
ter lagt til grunn vil utslippene fra den totale fly- og
vegtrafikken knyttet til en hovedflyplass for Oslo-
omradet utgjere 2,2 prosent i ar 2000 og 3,6 prosent av
Norges totale utslipp i ar 2020. Dette er vel en dobling
av utslippsandelen fra denne trafikken i forhold til
1989. Effekten av CO,-avgifter blir altsa klart mindre
for luftfarten enn for gjennomsnittet ellers fordi
lufttransport er langt mindre prisfelsom enn andre
transportformer. Denne andelen er imidlertid knyt-
tet til veksten i flytrafikken og ikke til hvor flyplas-
sen lokaliseres i Oslo-omradet. Om dagens trafikk-
deling mellom Fornebu og Gardermoen fortsetter,
vil utslippet bli om lag det samme som med én
flyplass.

Virkninger for friluftsliv

Gardermo-prosjektet pavirker friluftslivet rundt
de to flyplassene som er i bruk i dag. Prosjektet vil
avlaste arealene rundt Fornebu for vesentlige stoy-
plager, men eke steyplagene rundt Gardermoen.
Seerlig vil sendre del av Hurdalssjeen bli utsatt. Det
blir likevel vesentlig feerre personer som bereres av
stoy i friluftsomradene rundt Gardermoen, enn dem
som i dag bereres i deler av Marka og Oslofjorden
rundt Fornebu.

De vesentligste fysiske virkninger for friluftslivet
vil trolig vaere at viktige rekreasjonsarealer ved
Jessheim bereres av den planlagte Rv174 inkludert
omkjeringsvegen rundt Jessheim og traséen for jern-
bane. Behovet for kryssing av veg- og jernbanetra-
séene forutsettes ivaretatt gjennom den videre plan-
leggingen.

Virkning pa grunnvann og naturmilje

Grunnvannsmagasinet pa Gardermoen omfatter
et ca. 100 km? stort omrade. Grunnvannet benyttes i
dag kun i liten malestokk som drikkevannskilde pa
@vre Romerike. Forsvaret forsyner sine omrader fra
en grunnvannsbrenn, og det er nylig etablert en
grunnvannsbrenn i Nannestad.

Det finnes i dag forurensende aktiviteter over
sentrale deler av det aktuelle forsyningsomradet.
Disse er lite forenlige med de krav som vil bli stillt
dersom grunnvannet skal benyttes til drikkevann.

For a sikre grunnvannet neer flyplassen, vil det for
den alt overveiende del av estre rullebane og for de
deler av flyoppstillingsomradet som ligger ost for
grunnvannskillet bli lagt en tett membran. All fly-
plassvirksomhet som kan medfere akutt forurensing
forutsettes lokalisert vest for vannskillet. Dette gjel-
der f.eks. tankanlegg, omrade for brannevelser, ved-
likeholdsanlegg og traséer for transport av drivstoff
og kjemikalier. Slike virksomheter er lokalisert pa 7
prosent av flyplassens totalareal, eller 1 prosent av
alt areal over grunnvannsmagasinet. Vernetiltakene
for disse omradene omfatter ogsa membrantetting og
oppsamlingssystemer med rensing.



Gjennom disse tiltakene og et eget overvakings-
system, vil faren for forurensing av grunnvannet
vaere minimal.

Flere naturomrader og kulturlandskap i Garder-
mo-omradet har spesielle naturfaglige verneverdier,
og noen av dem er vernet etter naturvernloven.
Vannhusholdningen, det vil si vann pa overflaten og
i grunnen, er fundamental for dette naturmiljeet.
Vegene og jernbanen, slik de er anbefalt utbygget,
medferer forholdsvis beskjedne inngrep i Gardermo-
slettas naturmilje. Nasjonalt eller regionalt verne-
verdige naturmiljeer vil heller ikke ga tapt eller bli
vesentlig berert av flyplassen. Gardermo-prosjektet
vil totalt sett berere omrader som i det alt vesentlige
allerede er preget av inngrep i naturmiljeet.

Virkninger for landbruk

Landbruksmyndighetene i Akershus har gjen-
nomfert en kommunevis jordbrukspolitisk arealvur-
dering. Ifelge disse er arealene vest for eksisterende
rullebane pa Gardermoen en del av kjerneomradet
for landbruket i Nannestad, og har derved heyeste
prioritet for landbruket. Arealene ast for rullebanen
er vurdert a ha mindre sterke landbruksinteresser.

Flyplassen vil etter det anbefalte alternativ be-
slaglegge 2.300 daa dyrka mark og 5.900 daa produk-
tiv skogsmark. Alternativ vest vil beslaglegge om
lag dobbelt sa mye dyrka mark.

For de anbefalte lgsningene flyplass, vegutbyg-
ging og jernbane om Jessheim er det totale arealinn-
grepet for landbruket ca. 11.000 daa, fordelt med naer
3.100 daa dyrka mark og vel 7.000 daa skogsmark.
Mesteparten av skogsmarka - 95 prosent — er klas-
sifisert som dyrkbar.

Det samlede verditapet for landbruket regnet et-
ter bruksverdi, med dagens fordeling mellom jord-
bruk og skogbruk, kan settes til 30 mill. kr. Tilsva-
rende vil det samlede verditapet ved en vestre fly-
plasslesning vaere 45 mill. kr. Verdien av driftsbyg-
ninger som blir direkte berert, er ikke med i dette
verdianslaget. 6 gardstun blir direkte berort i det
anbefalte alternativ mot 31 gardstun i det vestre.

Sterrelsen av forbruket av jord- og skogbruksar-
eal og dyrkingsareal, kan illustreres med at det
anbefalte flyplassalternativ reduserer antall arsverk
i landbruket i Nannestad og Ullensaker kommuner
med ca. 2 prosent, eller ca 12 arsverk. For det vestre
alternativ ville tapet vaere 23 arsverk.

Virkninger for kulturminner

Tallrike funn og analyser viser at jordbruksbyg-
dene pa Romerike har en historie 4-5000 ar tilbake, til
yngre steinalder. Pa Vigsteinmoen innenfor det
vestre flyplassalternativet ligger den sterste samling
gravhauger som er bevart pa Romerike, ca. 40 hau-
ger. En slik gravplass er sjelden ogsa i estnorsk
sammenheng. Dette omradet vil bli sterkt berert i
det vestre flyplassalternativ, men ikke i det ostre.

Ogsa noen av de militeere anlegg i Gardermo-
omradet er av stor historisk interesse. Deler av disse
anlegg vil bli sterkt berert. Gardermo-omradet har
ogsa en rekke andre nyere tids kulturminner som
bereres i ulik grad av utbyggingsalternativene. Virk-
ningene generelt for nyere tids kulturminner be-
demmes likevel som minst konfliktfylte ved de al-
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ternativer for flyplass, veg og jernbane som er anbe-
falt av tiltakshaverne.

Regionale og kommunalekonomiske virkninger

Gardermo-prosjektet er bare en av mange fakto-
rer som pavirker utviklingen pa @stlandet, men vil
med de prognoser som ligger tilgrunn bli en viktig
faktor i utviklingen. @stlandet (Hedmark, Oppland,
Akershus og Oslo) vil som felge av Gardermo-pro-
sjektet fa totalt ca 50 000 nye arbeidsplasser fram mot
2020. Dette vil veere ca halvparten av total vekst i det
samme omrade i perioden. Med Gardermo-pro-
sjektet vil en kunne na malet om a vri veksten i
bosetting og arbeidsplasser i @stlandsomradet mot
avre og nedre Romerike.

Hovedflyplassen vil bli en av landets sterste ar-
beidsplasskonsentrasjoner med 10 - 20.000 arbeids-
plasser. Dette vil gi et viktig bidrag til 4 bedre
balansen mellom arbeidsplasser og yrkesaktive pa
Romerike. De storste endringene vil komme i Nan-
nestad og Ullensaker, men de andre kommunene vil
ha muligheter til a trekke til seg bosetting og annen
naeringsvirksomhet. Dette vil til en viss grad ogsa
gjelde for de narmeste kommunene i Oppland og
Hedmark, hvor tendensen til nedgang kan dempes
og snus til en viss vekst i de sendre deler av disse
fylkene.

Tilveksten i Ullensaker og Nannestad vil vaere ca
22 000 arbeidsplasser fram mot 2020. Kommunene i
nedre Romerike kan til sammen fa ca 4000 arbeids-
plasser, og Oslo 17 000 arbeidsplasser som folge av
ringvirkninger av prosjektet.

Den store befolkningsveksten som felger av
hovedflyplassen er en utfordring som kan metes av
Ullensaker og Nannestad med bevisst planlegging og
utvikling av tiltak. Pa grunn av de heye investrings-
utgiftene som er forutsatt, kan begge kommuner fa
en sterk ekning i kapitalutgifter de neermeste arene
etter utbyggingen.

ETTERBRUK AV FORNEBU

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har en
arbeidsgruppe med representanter fra Miljevernde-
partementet, Luftfartsverket, Akershus fylkeskom-
mune, Baerum kommune og Oslo kommune utarbei-
det forslag til alternative arealbruksprinsipper for en
framtidig bruk av Fornebu-omradet etter at flyplass-
virksomheten er avviklet.

Formalet med utarbeidelse av alternative areal-
bruksprinsipper har vart a vise spennvidden i det
som anses som realistiske etterbruksalternativer og
fa et bilde av hvilken verdi omradet vil fa i fall
flyplassen blir nedlagt. Arbeidet med planlegging av
den framtidige arealbriken vil pa vanlig mate gjen-
nomferes av Bzrum kommune som regulerings-
myndighet, eventuelt i samsvar med mal og ret-
ningslinjer gitt av sentrale myndigheter. Vurdert i
forhold til de Rikspolitiske retningslinjene for Gar-
dermo-prosjektet vil virkningene av de alternati-
vene arealbruksprinsipper for Fornebu-omradet i
hovedsak vare positive.,

Den samlede samfunnsekonomiske verdi av hele
omradet i 1999 nar Fornebu nedlegges er anslatt til a
kunne ligge mellom 2 500 og 5 000 mill. 1991-kroner.
Belopet inkluderer utnyttelse til bolig og naering pa 3
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100 daa, grunn og bygninger i «lufthavnomradet» pa
260 daa samt rekreasjonsomrade i tilknytning til den
7 km lange strandlinjen. Det er knyttet stor usikker-
het til et slik verdianslag, som vil vaere avhengige av
en rekke faktorer som en ferst kan ha oversikt over
nar den endelige utnyttelsen av arealet er fastlagt.
Som en rent beregningsteknisk forutsetning har
Samferdselsdepartementet lagt til grunn en sam-
funnsekonomisk verdi pa 3 500 mill. kroner.

OKONOMISKE VIRKNINGER

Med den forventede ekning av flytrafikken over
Oslo-omradet kan dagens flyplasser (Fornebu/Gar-
dermoen) ikke avvikle trafikken uten investeringer i
okt kapasitet. For a vurdere de samlede virkningene
av a bygge ny hovedflyplass pa Gardermoen, med
tilherende tilbringersystem, ma en derfor foreta en
sammenligning med en alternativ mate a lese kapa-
sitetsproblemene pa. Samferdselsdepartementet har
lagt til grunn at en fortsatt samtrafikk mellom For-
nebu og Gardermoen er mest narliggende som et
beregningsteknisk sammenligningsgrunnlag for
hovedflyplassen fram mot ar 2020. Ut fra kapasitets-
messige, operative og luftfartspolitiske arsaker leg-
ges det til grunn at innenlandstrafikken og charter-
trafikken avvikles fra Gardermoen, mens utenlands-
trafikken avvikles fra Fornebu.

Ved den samfunnsekonomiske sammenligning
har Samferdselsdepartementet lagt til grunn tiltaks-
havernes anbefalinger. For flyplassen har en derfor
lagt «estre rullebanekonsept» til grunn i trad med
Luftfartsverkets anbefalning. Dette alternativet lig-
ger ogsa til grunn for vurderingene av konsekven-
sene for Forsvaret, tilbringersystemet, miljemessige
forhold, landbruk m.v. For tilbringersystemet er det
lagt til grunn utbygging av jernbane fordi slik utbyg-
ging ut fra foreliggende analyser synes a vare det
alternativ som gir de laveste samfunnsgkonomiske
kostnader. I sammenligningsgrunnlaget er det i til-
legg forutsatt at det bygges jernbane til Fornebu.

Investeringsutgifter

Uttrykt som lepende investeringer i 1991-kroner
innebzerer tiltakshavernes anbefalte utbyggingsfor-
slag investeringer som gjengitt i tab. 1 nedenfor,

Tabell 1 Sum lepende investeringsutgifter!

Mill. 1991-kroner

GEN SG
Flyplass 10100 7900
Jernbane 4460 4750
Veg 1380 1380
Forsvaret 3350 3350
Totalt 19290 17380

I de etterfelgende tabeller er forkortelsen GEN nyttet som forkor-
telse for hovedflyplass pa Gardermoen, og SG som forkortelse for
det beregningstekniske sammenligningsgrunnlaget som er fortsatt
samtrafikk mellom Fornebu og Gardermoen.

Tab. 1 viser bruttotallene for de investeringer
tiltakshaverne anbefaler gjennomfert i forbindelse
med Gardermo-prosjektet. De erstatningsbelop til
Forsvaret som Luftfartsverket har lagt inn i sine
investeringsanslag er trukket ut av flyplasskostna-
dene i tab. 1, da de er inkludert i Forsvarets utgifter
i samme tabell.

Det hefter en del usikkerhet til omfanget av de
strengt flyplassavhengige investeringene. Som en
illustrasjon viser tab. 2 hvordan investeringsutgif-
tene vil variere avhengig av hvor en trekker grensen
for hva som kan ansees som flyplassrelaterte utgifter
og inntekter.

Tabell 2 Alternativ oppstilling av investeringsutgif-
ter for Gardermo-prosjektet

Mill. 1991-kroner

Med jern-

bane
Flyplass 10100
Jernbane 950
Veg 1140
Forsvaret 2750
Totalt 14940
Salg Fornebu 2000
Salg Gardermoen (Militzere anlegg) 400

12540

Forutsetninger for investeringsutgiftene i tab. 2 er
narmere omtalt i kap. 8.3.1.

Som det framgar av tab. 1 og tab. 2 vil investe-
ringsutgiftene for Gardermo-prosjektet kunne va-
riere mellom 12 540 mill. kroner og 19 280 mill.
kroner, alt etter hvilket utgangspunkt en tar m.h.t.
flyplassrelaterte kostnader og salgsinntekter. Med
buss som tilbringersystem kan utgiftene komme ned
til 11 790 mill. kroner. Som nevnt vil Samferdselsde-
partementet etter at heringsresultatet foreligger,
narmere vurdere hvilke tiltak og investeringer som
ma veaere gjennomfert til flyplassens apning i 1999
(flyplassavhengig investeringer). En slik narmere
vurdering vil bli giennomfert i forbindelse med de-
partementets framlegg til Stortinget varen 1992,

Det reelle ressursbhehov

Investeringene i ny hovedflyplass vil matte skje
over flere ar og dermed pa ulike tidspunkt. Det
samme vil gjelde for det beregningstekniske sam-
menligningsgrunnlaget. Ved a beregne naverdien av
investeringer som skjer pa ulike tidspunkter vil
virkningene av investeringene bli sammenlignbare.
Naverdien av en investering viser hva som ma settes
i banken i dag for a kunne gjennomfere investerin-
gen. Innskuddet med forrentning lik kalkulasjons-
renten, er tilstrekkelig til a dekke alle utbetalingene
til investeringene. De neddiskonterte investerings-
tall - naverdien - inkluderer derfor ogsa renter i
byggeperioden.

I de samfunnsekonomiske analyser har Samferd-
selsdepartemenet lagt til grunn de anbefalte lgsnin-



ger med lepende investeringsutgifter pa henholdsvis
19 290 og 17 380 mill. kroner. Pa basis av disse
investeringsutgiftene er de neddiskonterte statlige
investeringsbelep beregnet til:

Tabell 3 Naverdien av foresldtte investeringer

Naverdi Mill. 1991-kroner

GEN SG
Flyplass 6500 5200
NSB 2860 3030
Veg 1330 850
Forsvaret 1610 580

12300 9660

I en samfunnsekonomisk analyse ma en foruten a
beregne driftskostnader ogsa beregne andre kostna-
der for samfunnet som tids- og ulykkeskostnader og
f.eks. eventuelle merverdier samfunnet kan fa ved at
Fornebu frigis til andre formal. Tab. 4 viser differan-
sen i de samfunnsekonomiske kostnader mellom
Gardermoen som hovedflyplass og sammenlignings-
grunnlaget. Positive tall betyr at hovedflyplass pa
Gardermoen har heyest kostnader. Negative tall
betyr at sammenligningsgrunnlaget har heoyest
kostnader.

XV

Tabell 4 Differansen i samfunnsekonomiske kostna-
der

Samfunnsekonomiske differensekostnader

Differanse Investeringer 2790
Differanse Driftskostnader -1760
Differanse Tidskostnader -990
Differanse Ulykkeskostnader -50
Differanse Fornebu -1440
Differanse Andre virkninger - 200
TOTAL DIFFERANSE - 1650

Ut fra de forhold som kan verdsettes i kroner viser
tab. 4 at den samfunnsekonomiske ressursgevinsten
ved a bygge ny hovedflyplass for Oslo-omradet pa
Gardermoen i forhold til fortsatt samtrafikk Forne-
bu-Gardermoen fram mot ar 2020 vil vaere i sterrel-
sesorden 1 650 mill. kroner, beregnet som naverdi i
1991-kroner. Flyplassinvesteringene pa Gardermoen
kan ske med over 25 prosent far sammenlignings-
grunnlaget kan ansees samfunnsekonomisk likever-
dig med Gardermoen.

Itillegg til de faktorer som er verdsatt i kroner ved
den samfunnsekonomiske vurderingen, har Garder-
mo-prosjektet ogsa konsekvenser for forhold som
ikke sa lett lar seg verdsette. Spesielt vil antall
steyutsatte veere langt lavere ved utbygging av Gar-
dermoen som hovedflyplass enn ved fortsatt samtra-
fikk Fornebu - Gardermoen.



1. Bakgrunn og sentrale forutsetninger

1.1 PROBLEMBESKRIVELSE O0G TIDLIGERE
POLITISKE BESLUTNINGER

1.1.1 Bakgrunn

Det har lenge veert klart at veksten i flytrafikken
ville gjore det nedvendig a legge opp en langsiktig
strategi for a fa til en rasjonell utbygging av flyplass-
kapasiteten i Oslo-omradet fram mot arhundreskif-
tet. En star na i en situasjon hvor Fornebu ut fra
forutsatt trafikkutvikling vil na sin fysiske kapasi-
tetsgrense i slutten av 1990-arene.

Oslo-omradets flyplasser ble dreftet i Stortinget i
1973 etter omfattende komitéutredninger og med
utgangspunkt i prognosetall pa opptil 21 mill. passa-
sjerer i ar 2000. I St.meld. nr. 68 for 1971-72 Om
flyplasser i Oslo-omradet, som Regjeringen Bratteli
fremmet, og i St.meld. nr. 69 for 1972-73 som Regje-
ringen Korvald fremmet om samme sak, ble det
antydet trafikktall fra 10 til 16 mill. passasjerer i ar
2000.

Gjennom Stortingets behandling ble det klart at
Fornebu skulle opprettholdes som flyplass og at
Gardermoen skulle bygges ut for a ta den delen av
trafikken som ikke ble avviklet over Fornebu. Ny
hovedflyplass i Hobel skulle bygges til den tid For-
nebu og Gardermoen ikke lenger var noen tilfreds-
stillende lgsning.

Utover pa 70-tallet kom det fram flytrafikkprog-
noser som kunne tyde pa noe lavere vekst enn
tidligere forutsatt. Dette skapte usikkerhet, ikke
bare omkring hvilket tidspunkt behovet for en ny
hovedflyplass ville inntreffe, men ogsa om det i det
hele tatt ville bli behov for en ny hovedflyplass i
Hobel. Ut fra prognoser som tilsa ca. 7 mill. flypas-
sasjerer pr. ar i Oslo-omradet i ar 2000, ble det i
St.meld. nr. 36 (1983-84) anbefalt at bandleggingen av
Hobel skulle oppheves og at flytrafikken skulle deles
mellom Gardermoen og Fornebu. Stortinget sluttet
seg til dette og fastsatte et tak pa 5,5 millioner
passasjerer pr. ar pa Fornebu.

Trafikkveksten i 1984 og 1985 ble langt heyere enn
forutsatt og det oppsto debatt om hvordan rutetra-
fikken skulle deles mellom Fornebu og Gardermoen.
Dette gjorde at Samferdselsdepartementet fant det
nevendig a foreta en fullstendig vurdering av hoved-
flyplasspersmalet bl.a. ut fra de alternative lokalise-
ringsstedene som tidligere hadde veert utredet. I
Luftfartsverkets hovedflyplassrapport som ble pre-
sentert varen 1986, ble Hurum, Hobel, Kroer, Gar-
dermoen og 2 alternativ for trafikkdeling mellom
Fornebu og Gardermoen utredet. I valget mellom de
tre ferstnevnte alternativene, som er helt nye fly-
plasser lokalisert ser for Oslo, vurderte Luftfartsver-
ket Hurum som det beste alternativet. Hurum ble
deretter vurdert opp mot Gardermoen og delt los-
ning. Hovedflyplassrapporten ble sendt pa en omfat-
tende heringsrunde.

Med bakgrunn i hovedflyplassrapporten fra Luft-

fartsverket og innkomne heringsuttalelser fremmet

Samferdselsdepartementet i mai 1987 en stortings-

melding om lokalisering av hovedflyplass for Oslo-

omradet (St.meld.nr. 55 (1986-87)). I april 1988 ble det

lagt fram en tilleggsmelding til forstnevnte melding

(St.meld. nr. 43 (1987-88). I disse framleggene ble

felgende fire lokaliseringsalternativer vurdert:
Gardermoen
Hurum

—  Fornebu, dvs. maksimal utbygging av Fornebu i
en tandemlesning med to tettliggende rullebaner
og med charter- og interkontinental trafikk pa
Gardermoen.

—  Delt, dvs. delt rutetrafikk mellom Fornebu og
Gardermoen med maksimalt 5,5 millioner passa-
sjerer pr. ar pa Fornebu.

Som bakgrunn for Stortingets lokaliseringsbeslut-
ning ble det i nevnte meldinger utarbeidet grove
oversiktsplaner for alle disse alternativene, slik at en
kunne vurdere de skonomiske, miljemessige, tran-
sportmessige og regionale virkningene av de ulike
alternativene. Det ble lagt vekt pa at alternativene
matte veere likeverdig utredet slik at de var sammen-
lignbare og dermed kunne gi grunnlag for at Stor-
tinget kunne foreta valg mellom alternativene.

Davarende Regjering Brundtland anbefalte i
begge meldingene at Gardermoen skulle bygges ut
som hovedflyplass for Oslo-omradet. I planene som
la til grunn for Gardermoen pa dette tidspunkt var
det forutsatt at rullebane nummer to skulle anlegges
vest for den eksisterende banen. Regjeringens anbe-
faling av Gardermoen var bl.a. basert pa at de til da
foreliggende veermalinger viste savidt darlig veer-
messig tilgjengelighet at Samferdselsdepartementet
i St. meld. nr. 43 (1987-88) uttalte: «Departementet er
derfor av den oppfatning at Hurumalternativet ikke
kan bli noen fullgod hovedflyplass som felge av de
vaermessige forhold».

Etter behandling av de to nevnte meldinger
(Innst. s. nr. 275 (1987-88)) fattet Stortinget den 8. juni
1988 vedtak om at Hurum skulle velges som hoved-
flyplass for Oslo-omradet. Det ble umiddelbart star-
tet opp et omfattende hovedplanarbeide for Hurum.
Som del av dette arbeidet ble det satt 1 gang lokal-
meteorologiske malinger av siktforholdene pa Hu-
rum. Pa bakgrunn av at resultatene av de lokalme-
teorologiske malinger viste at den vaermessige til-
gjengeligheten pa Hurum ikke ville vaere tilfredsstil-
lende, anbefalte Regjeringen Syse 1 mars 1990
(St.prp. nr. 78 (1989-90)) at planleggingen av Hurum-
prosjektet skulle stoppes. Regjeringen anbefalte
ogsa at den videre planleggingen skulle konsentre-
res om a planlegge/oppdatere Gardermoen og Delt
lesning. Stortinget sluttet seg til at planleggingen av
Hurum-prosjektet skulle stanses. 1 Samferdselsko-
miteens innst. nr. 190 (1989-90) uttalte flertallet at en
delt lesning var tilfredsstillende utredet og funnet



uaktuell av hensyn til milje, trafikkavvikling og
skonomi. Stortinget vedtok saledes at de gjen-
staende bevilgningene til Hurum-prosjektet skulle
benyttes til a oppdatere/planlegge Gardermoen som
ny hovedflyplass for Oslo-omradet.

I den nevnte innstillingen blir det uttalt at et klart
flertall i Stortinget har gatt inn for a lese flyplass-
spersmalet i Oslo-omradet gjennom et hovedflyplass-
konsept med to parallelle rullebaner og at det pr. i
dag foreligger bare ett slikt aktuelt alternativ, nem-
lig Gardermoen. Samferdselskomiteens flertall me-
ner videre at det kun er gjennom utarbeidelse av en
hovedplan en kan fa avklart alle tekniske og ekono-
miske sider ved en hovedflyplass pa Gardermoen.
Samferdselskomiteen ber ogsa om at en konsekven-
sanalyse for Forsvaret ved valg av vestre eller astre
rullebane nummer to ma ha prioritet i arbeidet.

Pa bakgrunn av Stortingets vedtak startet Sam-
ferdselsdepartementet arbeidet med a utarbeide
hovedplaner for Gardermo-prosjektet. Gjennom et
planarbeid pa hovedplanniva har det veert enskelig a
avklare om en hovedflyplass pa Gardermoen ville
vaere teknisk og operativt gjennomferbar innenfor
akseptable gkonomiske rammer. Det har ogsa veart
nedvendig a avklare det nedvendige utbyggingsom-
fanget av tilbringersystemet og i hvilken grad de
ulike utbyggingsprosjektene er akseptable ut fra en
miljemessig og regional vurdering. Det er videre
utarbeidet en konsekvensanalyse for Forsvaret.

1.1.2 Prosjektdefinisjon og organisering
Prosjektdefinisjon
Primaerprosjektet og hovedoppgaven i planleg-
gingsfasen er Gardermo-prosjektet, dvs:
Flyplassanlegget, som omfatter flyoperative
sporsmal, flyplassutforming, tekniske anlegg og
arealer for forsvarsvirksomhet. Det er gjennom-
fort konsekvensanalyser av de foreslatte tiltak,
herunder konsekvenser for Forsvaret.
Tilbringersystemet, som omfatter analyse av al-
ternative tilbringersystemer, planlegging av ve-
ger, jernbaneanlegg og kollektivtrafikktilbudet
til flyplassen. Det er gjennomfert konsekvensa-
nalyser av utbyggingstiltakene.

Avledet av dette primzerprosjektet er det i tillegg
felgende to delprosjekter:

Forsvarets planprosjekt, for a utrede de forsvars-
messige kriterier og vilkar som skal stilles ved
utbygging av Gardermoen som hovedflyplass,
samt planlegge reetablering av Forsvarets anlegg
som eventuelt ma flytte fra Gardermoen og kon-
sekvensanalyser av disse. Forsvarsdepartemen-
tet har det overordnete ansvar for dette arbeidet.
Regionalt planprosjekt, har som formal a legge til
rette for en best mulig regional utvikling i forbin-
delse med flyplassen. Dette planprosjektet be-
skriver ogsa de indirekte regionale virkningene
av Gardermo-prosjektet og en eventuell utflyt-
ting av deler av Forsvarets virksomhet i Garder-
mo-omradet. Miljeverndepartementet i samar-
beid med Landbruksdepartementet har det over-
ordnete ansvar for dette arbeidet.

Det er Gardermo-prosjektet som initierer de to
ovrige prosjektene. Det har likevel vart viktig for
framdriften av planleggingen av Gardermo-pro-
sjektet at det er utfert en overordnet koordinering av
det samlede planarbeid, slik at planleggingen pa de
ulike omrader framstar som en helhet. Samferdsels-
departementet med det overordnete ansvaret for
primarprosjektet - Gardermo-prosjektet - har ogsa
ivaretatt ansvaret for den nedvendige koordinering
av arbeidet mellom de ulike departementer.

Organisering

Det er opprettet en egen prosjektstab i Samferd-
selsdepartementet som ivaretar departementets
overordnede ansvar og ledelse av prosjektet, og som
har hatt ansvaret for & koordinere arbeidet mellom
de ulike departementene. Samferdselsdepartemen-
tet har videre ivaretatt et spesielt ansvar for a koor-
dinere planleggingen av tilbringersystemet. Milepe-
ler i planleggingen og sterre saker som legges fram
for Regjering/Storting forberedes og behandles av et
Koordineringsutvalg med embetsmenn fra Statsmi-
nisterens kontor, de syv mest bererte departemen-
tene og Luftfartsverket. Det er videre opprettet en
Referansegruppe for prosjektet (jf kap. 1.4.1), slik
flertallet i samferdselskomiteen har bedt om i Budsj.
innst. S.nr. 14. Tillegg nr.1 (1990-91).

Hos tiltakshaverne er det opprettet egne prosjekt-
grupper for a ivareta det daglige arbeidet innen de
respektive fagomrader. Tiltakshaverne har et eget
selvstendig ansvar for planleggingen innen sitt eget
myndighetsomrade og for a gjennomfere konsekvens-
utredninger av egne tiltak. Dette innebzrer ogsa
kontakten til og samarbeidet med kommunale, fyl-
keskommunale og statlige myndigheter, lokalt og
sentralt.

Forsvarsdepartementet har etablert en egen sty-
ringsgruppe som har samordnet arbeidet med a
avklare den planlagte utbyggingens konsekvenser
for Forsvarets virksomhet i omradet.

Miljeverndepartementet har sammen med Land-
bruksdepartementet hatt det overordnede ansvaret
for fremdrift og faglig koordinering av det samlede
regionale utredningsarbeidet. Arbeidet er gjennom-
fert 1 samarbeid, og delvis i regi av fylkeskommu-
nene i Akershus, Oslo, Hedmark og Oppland.

1.2 HOVEDRAMMER FOR PLANARBEIDET

Hosten 1990 la Samferdselsdepartementet fram
for Stortinget et planprogram for de enkeltelemen-
ter som inngar i Gardermo-prosjektet, Forsvarets
planprosjekt og det regionale planprosjekt (St.prp.
nr. 1. Tillegg nr. 7 (1990-91)). Gjennom Stortingets
behandling av dette er det lagt en rekke forutsetnin-
ger for hovedplanarbeidet.

Planleggingsarbeidet vil felge bestemmelsene i
plan- og bygningsloven, herunder de nye forskrif-
tene om konsekvensutredninger av milje-, naturres-
surser og samfunnsmessige forhold, bestemmelsene
om medvirkning m.v. Det er ogsa fastsatt Rikspoli-
tiske retningslinjer (RPR) som ligger til grunn for
planleggingen.



1.2.1 Sentrale forutsetninger
Flyplass

Av kapasitet- og driftsmessige forhold er det en
forutsetning at flyplassen fra apningstidspunktet
bygges med 2 parallelle rullebaner som kan opereres
uavhengig av hverandre. Som forutsetning for plan-
leggingen av flyplassanlegget er det lagt til grunn av
flyplassen skal kunne betjene 12 mill. passasjerer
omkring apningsaret, og skal kunne ivareta en tra-
fikk pa 17 mill. personer pr. ar for ytterligere storre
utbygginger ma gjennomfores. Det forutsettes ogsa
at flyplassen skal planlegges i henhold til Luftfart-
sverkets og den internasjonale luftfartsorganisasjo-
nen ICAOs krav og retningslinjer.

Stortinget har i Innst. S. nr. 14 Tillegg nr. 1
(1990-91) sluttet seg til at flyplassen ma veere fleksibel
og gi lavest mulig investerings- og driftskostnader.
Det forutsettes at det i det videre arbeidet ogsa
vurderes om flere direkteruter mellom regionale
flyplasser og utlandet kan redusere trafikkmengden
vesentlig ved en hovedflyplass i Oslo-omradet. Vik-
tigheten av et nsert samarbeid mellom de beroerte
etatene og departementene blir understreket og
Samferdselsdepartementet blir bedt om a etablere
en uavhengig og bredt sammensatt referansegruppe
og sikre tilstrekkelig kvalitetskontroll i tilknytning
til hovedplanarbeidet. Samferdselskomiteens flertall
uttaler videre at det vil bli sett pa som fordelaktig a
kunne foreta alternative sammenligninger av vik-
tige kostnadselementer og tekniske forhold i tilknyt-
ning til hovedplanarbeidet. I Budsjettinnst. S. nr. 14
for 1991-92 viser flertallet til denne uttalelse og til-
feyer at flertallet regner med at bl.a. Hobel vil innga
i slike sammenligninger som kan gi et sikrere beslut-
ningsgrunnlag for Stortinget.

Samferdselsdepartementet har satt som malset-
ting for den videre planlegging at utbygging og drift
av selve flyplassen skal gi finansiell balanse.

Parallelt med hovedplanarbeidet og heringspro-
sessen skal det arbeides med bedriftsekonomiske
analyser og analyser av drifts- og eierforhold av
flyplassanlegget.

I innst. S.nr. 240 (1990-91) slutter Samferdselsko-
miteen seg til departementets forslag om at de fore-
slatte interimstiltak ved Fornebu og Gardermoen
behandles som en del av hovedplanarbeidet som
pagar for ny hovedflyplass, og som vil bli presentert
i framlegget for Stortinget varen 1992.

Tilbringersystemet

I St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 7 gar det fram at tilbring-
ersystemet skal planlegges med et vegsystem og et
kollektivtransportsystem. I tillegg til det tilbringer-
system som direkte skal betjene flyplassen, vil tra-
fikken til/fra flyplassen ha virkninger for evrige
deler av transportnettet i regionen. Det forutsettes at
utrednings- og planarbeidet avdekker slike virknin-
ger, som grunnlag for a avgjere hvilke investeringer
som ma gjennomfoeres for a sikre et tilfredsstillende
tilbringersystem til hovedflyplassen.

Samferdselskomiteen forutsetter i Innst. S. nr, 190
(1989-90) Om stans i planleggingen av Hurum-pro-
sjektet og forslag til videre arbeid med hovedflyplass
for Oslo-omradet, at en lesning med hurtigtog mé sta
sentralt i planleggingen av tilbringertjenesten. Vi-

dere forutsatte komiteen at planarbeidet ma vise
hvordan flyplassen kan knyttes til veg- og jernbane-
nettet slik at det blir god adkomst for hele det
omradet flyplassen skal betjene. En ma vare spesielt
oppmerksom pa trafikkstremmen gjennom Oslo.
Komiteen peker pa at investeringer som NSB ma
foreta i1 kjereveg og materiell i forbindelse med OL
pa Lillehammer ber samordnes med planleggingen
av en ny hovedflyplass pa Gardermoen.

Som forutsatt i St.prp. nr.1 Tillegg nr.7 (1990-91) er
det utredet et bussbasert tilbringertjeneste som sup-
plement til jernbane, men ogsa som et selvstendig
alternativ til jernbane for a kunne gi Stortinget en
referanse ved vurdering av jernbanesparsmalet. Her
gar det ogsa fram at planarbeidet er basert pa en
giennomgaende jernbaneforbindelse slik at det i til-
legg til flyplasstog Oslo-Gardermoen ogsa gis mulig-
het for a kjere Inter-City og fjerntog gjennom termi-
nalen for a gi hele @stlands-omradet effektiv forbin-
delse til flyplassen.

Vegsystemet ma ha god tilknytning i hovedret-
ningen mot Oslo. I tillegg til planlegging av denne er
det en forutsetning at det vil bli utredet behov for
nye eller forbedrede vegforbindelser i andre retnin-
ger i regionen, samt i omradet rundt flyplassen.
Samferdselskomiteen forutsetter i Innst. S. nr. 14
Tillegg nr. 1 (1990-91) at en i planarbeidet tar sikte pa
en kollektivandel pa minst 50 prosent i tilbringertje-
nesten.

Saerskilte virkninger

Parallelt med Samferdselsdepartementets Gar-
dermo-prosjekt er det forutsatt at Forsvaret skal
giennomfere plan- og konsekvensutredninger som
skal avklare alle konsekvenser for Forsvarets virk-
somheter i Gardermo-omradet. Plan- og konsekven-
sutredningen skal framskaffe oversikt over konse-
kvensene Forsvaret vil sta overfor pa nye lokalise-
ringssteder ved eventuell utflytting av virksomheter
fra Gardermoen. Det tas som en grunnleggende
forutsetning at forsvarsstrategier ikke endres, men
at det sekes alternative mater a lese oppgavene pa
som ikke svekker forsvarsevnen.

I felge programmet, jfr. St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 7
(1990-91) vil det bli aktuelt for Forsvaret a legge
transportflyvirksomheten til den nye hovedflyplas-
sen. Dette innebzrer at nedvendige oppstillingsplas-
ser, terminaler o.l. ma innarbeides i konseptet. Det
ma videre tilrettelegges for et visst antall oppstil-
lingsplasser for jagerfly med tilherende fasiliteter.
Flyplasskonseptet ma ogsa innarbeide forskjellige
krigsforberedende tiltak for a operer flyplassen i en
krigssituasjon, transitering av mobiliseringsmann-
skaper osv., herunder ogsa muligheten for a eve
slike situasjoner. Forholdet til NATO ma avklares.

Det er videre en forutsetning at det blir gjennom-
fort et regionalt planprosjekt som vil avklare de
indirekte milje- og samfunnsmessige konsekvenser,
kartlegge de regionale virkningene av prosjektet og
legge til rette for en best mulig regional utvikling.

Gardermo-prosjektet, Forsvarets planprosjekt og
det regionale planarbeidet forutsettes a bli koordi-
nert i tid og de vil bli lagt fram for Stortinget som en
samlet sak.

Stortinget har i Innst. S. nr. 190 (1989-90) bedt om



at det parallelt med utarbeidelsen av hovedplan for
den nye hovedflyplassen blir utarbeidet alternative
verdikalkyler for etterbruk av Fornebu.

1.2.2 Rikspolitiske retningslinjer

Pa grunn av Gardermo-prosjektets sterrelse og
betydning, ble det ved kongelig resolusjon den
18.01.91, i medhold av Plan- og bygningsloven av
14.06.85, fastsatt Rikspolitiske retningslinjer (RPR)
for prosjektet. Retningslinjene fastsetter overord-
nede mal for planleggingen og miljekrav som skal
legges til grunn for planleggingsarbeidet, for pa den
maten a seke a legge til rette for en positiv regional
utvikling og a redusere negative virkninger av tilta-
ket.

Formalet med RPR er a klargjore og samordne
nasjonale og regionale interesser, uttrykke hvilke
forhold det skal legges vekt pa og presisere hvordan
konflikter skal avveies. Retningslinjene har ligget til
grunn bade for planleggingen av flyplassen og til-
bringersystemet, det regionale planprosjektet og for
Forsvarets planprosjekt.

Retningslinjene tar utgangspunkt i Stortingets
malsetting om en best mulig regional utvikling i
tilknytning til lokalisering av en hovedflyplass til
Gardermoen. En slik utvikling ma bygge pa Norges
nasjonale mal og internasjonale forpliktelser vedre-
rende miljevern og naturressursforvaltning.

Det legges vekt pa at det framtidige utbyggings-
monsteret skal legge til rette for ekt kollektivandel
av transporten i regionen og at tilbringersystemet til
flyplassen skal bidra til dette. Samtidig skal areal-
konfliktene dempes, inklusive presset pa de mest
produktive arealene. For a motvirke innebygging av
en hovedflyplass, inneholder retningslinjene be-
stemmelser som angir skjerpede krav til utbygging i
steysonene rundt flyplassen. Retningslinjene gir
ogsa rammene for det regionale arbeidet.

RPR retter seg bade mot fylkeskommunal og
statlig planlegging i forbindelse med Gardermo-pro-
sjektet.

Folgende bestemmelser inngar som malsettinger
for planarbeidet med tilbringersystemet:

Tilbringersystemet til flyplassen skal planlegges
med sikte pa best mulig miljevennlighet og tran-
sportekonomi. Som ledd i dette, er det et mal at
en sterst mulig prosentandel av flypassasjerene
fra apningsaret og framover benytter kollektive
transportmidler til og fra flyplassen. Som ut-
gangspunkt for planleggingen skal det tas sikte
pa a oppna minst 50 prosent kollektivandel i
tilbringertjenesten.

—  Planleggingen av tilbringersystemet til flyplas-
sen skal innga i utviklingen av et regionalt tran-
sportnett der et kollektivt transportsystem av
hoy kvalitet skal veere en sentral forutsetning for
utbyggingsmensteret. Jernbanenes muligheter
skal utnyttes i denne sammenheng.

—~  Det skal legges vekt pa et utbyggingsmenster
som bidrar til a redusere transportbehovet og
legger tilrette for overgang til mindre foruren-
sende transportmater.

For Oslo og Akershus er det et mal at kollektiv-
systemet blir konkurransedyktig i forhold til pri-

vatbilen, slik at andelen som reiser kollektivt
oker i forhold til 1988.

1.2.3 Konsekvensutredninger

Plan- og bygningslovens nye bestemmelser om
konsekvensutredninger tradte i kraft 1. august 1990.
Disse bestemmelsene fastsetter at de virkninger
store utbyggingstiltak kan ha for milje, naturressur-
ser og samfunn skal klargjeres for vedtak om utbyg-
ging fattes. De nye lovbestemmelsene er lagt til
grunn for arbeidet med konsekvensutredningene for
Gardermo-prosjektet.

Formalet med konsekvensutredningen for Gar-
dermo-prosjektet har veert a klargjere positive og
negative virkninger av tiltaket som kan ha vesent-
lige konsekvenser for milje, naturressurser og sam-
funn. Temaene som omhandles er forurensnings-
messige forhold, naturressurser, kulturminner og
regionale- og lokale samfunnsmessige forhold. Ut-
redningen skal sikre at disse virkningene blir tatt
hensyn til under planleggingen av tiltaket, og at
konsekvensene er kjent nar det tas beslutning om
valg av alternative kansepter for flyplass og tilbring-
ertjenester. Konsekvensutredningen skal videre re-
degjere for de vilkar som blir stilt dersom tiltaket
giennomferes, i form av avbetende tiltak og oppfol-
gende undersokelser. Konsekvensene av en hoved-
flyplass pa Gardermoen er sammenholdt med tilsva-
rende effekter av sammenligningsgrunnlaget (se
kap. 1.3)

Luftfartsverket har i samarbeid med Statens veg-
vesen og NSB utarbeidet melding om og program for
konsekvensutredning av milje- og samfunnsmessige
virkninger av Gardermo-prosjektet. Programmet
omfatter forslag til 26 forskjellige tema for under-
sokelser og utredninger. Programmet ble lagt ut til
hering i februar 1991 med heringsfrist 22. mars 1991.

Gjennom heringen av utkastet til utredningspro-
gram har bererte myndigheter sentralt og pa kom-
munalt og fylkeskommunalt niva, samt bererte lo-
kalsamfunn og interessegrupper, fatt anledning til a
gi sine kommentarer til de utredninger Luftfartsver-
ket, Statens vegvesen og NSB planla a gjiennomfare
for a belyse virkningene av flyplassutbyggingen.

Vesentlige merknader til utredningsprogrammet
ble innarbeidet fer programmet den 01.07.91 ble
fastsatt av Samferdselsdepartementet i samrad med
Miljeverndepartementet. Utrednings-programmet
ligger til grunn for de konsekvenseanalysene som er
utfert og som felger hovedplanene.

Etter et eventuelt utbyggingsvedtak vil det bli
foretatt en oppfelging av konsekvensutredningen i
henhold til plan- og bygningslovens paragraf 33-9,
om narmere undersokelser for, under og etter gjen-
nomfering av utbyggingen.

Arbeidet som er gjort med a utarbeide utrednings-
program, kartlegge og registrere dagens forhold,
utrede konsekvensene og aktuelle avbatende tiltak
er i utgangspunktet begrenset til det omfang og
detaljeringsniva som er nedvendig for at Stortinget
skal kunne fatte et utbyggingsvedtak.



1.3 SAMMENLIGNINGSGRUNNLAGET

I konsekvensutredningsprogrammet og de Riks-
politiske retningslinjer for Gardermo-prosjektet er
det i samsvar med reglene i plan- og bygningsoven
fastsatt at en skal vurdere konsekvensene av utbyg-
gingstiltakene nar det gjelder forurensningsmessige
forhold, naturressurser, kulturminner og regionale-
og lokale samfunnsmessige forhold.

En skal ogsa utrede de statsfinansielle og sam-
funnsekonomiske konsekvensene av en utbygging
av Gardermoen som ny hovedflyplass for Oslo-om-
radet.

Selv om det ikke bygges en ny hovedflyplass for
Oslo-omradet krever den skende flytrafikken like-
vel at det ma iversksettes utbyggingstiltak. I likhet
med en hovedflyplass vil ogsa slike tiltak ha ekono-
miske- og miljemessige konsekvenser. Virkningene
av Gardermo-prosjektet ma sees i lys av disse. Det
har derfor veert nedvendig a etablere et sammenlig-
ningsgrunnlag for a vurdere nettovirkningene av
Gardermo-prosjektet.

Sammenligningsgrunnlaget som kun er tenkt som
en vurderingsmessig referanse, er definert ved a
forlenge dagens situasjon med samtrafikk mellom
Fornebu og Gardermoen.

Fornebus tekniske kapasitet er anslatt til a vaere
ca 9 millioner passasjerer pr ar. Pa grunn av begren-
sede arealer er kapasiteten lavere enn for en tilsva-
rende flyplass med en rullebane uten arealbegrens-
ninger. Med den utvikling i flysterrelse og rute-
opplegg som forventes pa hovedflyplassen vil en
rullebane ha kapasitet til a avvikle 12 - 15 millioner
passasjerer pr ar. Disse kapasitetstall legges til
grunn i det beregningstekniske sammenlignings-
grunnlaget for hhv Fornebu og Gardermoen.

Ut fra kapasitetsmessige, operative og luftfartspo-
litiske arsaker legges det beregningsteknisk til
grunn at innenlandstrafikken og chartertrafikk av-
vikles fra Gardermoen 1 sammenligningsgrunnlaget.
Utenlands rutetrafikk avvikles fra Fornebu. I lepet
av heringsperioden, og for hovedflyplassaken legges
fram for Stortinget, vil en ogsa vurdere de skono-
miske konsekvensene av alternative mater a dele
trafikken pa.

Med utgangspunkt i den deling som her bereg-
ningsmessig er forutsatt og de foreliggende progno-
sene, vil det tekniske sammenligningsgrunnlaget
med samtrafikk Fornebu/Gardermoen na den sam-
lede kapasitetsgrense omkring 2020. Da ma en rulle-
bane nummer to sta ferdig til bruk pa Gardermoen
ved samtrafikk Fornebu/Gardermoen.

For beregningene som ma gjeres av sammenlig-
ningsgrunnlaget, settes det som forutsetning at For-
nebu frigis til alternativt bruk nar rullebane num-
mer to ma bygges pa Gardermoen fordi kapasitets-
grensen ved samtrafikk nas.

Analysene av det metodisk begrunnede sammen-
ligningsgrunnlaget er en nedvendig del av totalpro-
sjektet. Men i motsetning til hovedplanarbeidet som
utferes for Gardermoen som hovedflyplass er det
beregningstekniske sammenligningsgrunnlaget blitt
analysert pa et langt mindre detaljert planniva. For
enkelte strategisk viktige elementer har det veert
aktuelt a ga noe lengre i detaljering.

1.4 PLANPROSESS

1.4.1 Kvalitetssikring og verifikasjon

Kvalitetssikring er et naturlig element i sterre
utbyggingsprosjekter bade offshore og pa land. Mens
en i industrien for 30-40 ar siden hovedsakelig be-
grenset seg til a kontrollere at det ikke var feil ved
produktene, har man i de senere arene lagt ekt vekt
pa a styre produksjonsprosessen slik at feil unngas.
Et viktig element i kvalitetssikringsarbeidet er veri-
fikasjon. Verifikasjon er en arbeidsprosess for a be-
krefte at de oppnadde resultater er i samsvar med de
krav som er stilt. Blant de metodene som benyttes
skal vi her nevne vurdering av metoder og bereg-
ninger, parallellutferelse av samme oppgaver av to
uavhengige personer/organisasjoner, vurdering av
male- og beregningsresultater og konsekvensanaly-
ser.

Bade tiltakshaverne (Luftfartsverket, NSB og
Vegdirektoratet), Samferdselsdepartementet og For-
svarsdepartementet har gjennom hele planproses-
sen foretatt kvalitetssikring og verifikasjon av sterre
deloppgaver.

Samferdselsdepartementet har opprettet en egen
ekspertgruppe for a sikre riktig metodebruk i sam-
menstillingen av de samfunnsekonomiske analysene
av hovedflyplassprosjektet. Foruten representanter
fra Luftfartsverket, NSB og Vegdirektoratet, bestar
gruppen av professor Finn R. Fersund, Sosialekono-
misk institutt, Universitetet i Oslo, professor Kare P,
Hagen, Stiftelsen for Samfunns- og Naeringslivs-
forskning/Norges Handelsheyskole, Instituttsjef
Knut @stmoe, TOI og forskningsleder Arild Hervik,
Moreforskning. Transportekonomisk institutt har bi-
statt Samferdselsdepartementet 1 utarbeidelsen av
det ekonomiske analyseskjemaet som ligger til
grunn for de bedrifts- og samfunnsekonomiske ana-
lysene av hovedflyplass-prosjektet. Departementet
har, slik Samferdselskomiteens flertall har bedt om i
Budsjett-innst. S. nr. 14 Tillegg nr. 1 (1990-91), opp-
nevnt en Referanse-gruppe for hovedflyplass-pro-
sjektet. Denne gruppen har som mandat a gjen-
nomga, drefte og gi rad til Samferdselsdepartemen-
tet om gjennomferinger av hovedplanarbeidet for
Gardermo-prosjektet, og om de nerings-politiske
konsekvenser og muligheter for regionene. Referan-
segruppen ledes av Professor Jon Lereim, og bestar
videre av Flykaptein Knut Anfindsen, SAS, Direktor
Inger Stray Lien, Arkitekthegskolen i Oslo, Avd.
leder Tor Andersen, LO og viseadm. dir. Olav
Grimsbo, NHO/Transportbrukernes Fellesorgan.

Departementet har ogsa opprettet en egen gruppe
som har etterprevet den modell som er benyttet i
transportanalysene for tilbringertrafikken til og fra
hovedflyplassen. Denne gruppen ledes av avdelings-
direkter Ivar Serlie, Oslo kommune.

Som faglig stette i arbeidet med bussbasert til-
bringersystem har departementet opprettet en refe-
ransegruppe bestaende av representanter fra Stor-
Oslo lokaltrafikk, Norske Transportbedrifters lands-
forening, Oslo Sporveier, SAS Transportservice,
NSB hovedadministrasjonen, Vegdirektoratet, Mil-
jeverndepartementet, Luftfartsverket og Norges
Taxiforbund.

Luftfartsverket har opprettet en egen referanse-



gruppe som blant annet har bistatt etaten i forbin-
delse med skonomiske analyser som gjelder selve
flyplassen. Luftfartsverkets referansegruppe bestar
av Professor Terje Hansen, Norges Handelsheyskole,
professor Arne Dag Sti, Bedriftsekonomisk institutt,
statsautorisert revisor/sivilekonom Gunnar A. Dahl,
Ernest & Young, og forsteamanuensis Arne Bang
Huseby, Matematisk institutt, Universitetet i Oslo.

Luftfartsverket har dessuten en referansegruppe
hvor ogsa flyselskapene er representert.

Luftfartsverket gjennomferer parallelle og uav-
hengige utredninger for alle viktige sider av prosjek-
tet. Dette gjelder blant annet for flyoperative for-
hold, grunnforhold, kostnadsberegning og ekonomi.
Innenfor de forskjellige omrader av prosjektet soker
Luftfartsverket bistand fra de fremste fagmiljeer i
landet. Ogsa internasjonal ekspertise er trukket
med, bl.a. nar det gjelder den lepende vurdering av
hovedkonsulentens arbeid med utforming av fly-
plasskonseptene.

NSB har i tillegg til sine egne rutiner for kvalitets-
sikring nyttet eksterne miljeer for verifisering av
anleggskostnader, framdrift, kapasitetsbehov i kje-
revegen og ekonomi.

Anleggskostnader og framdrift er beregnet av
hovedkonsulent med bakgrunn i erfaringstall fra
norske og internasjonale forhold. Verifiseringen er
giennomfert ved at et entreprenerselskap har fore-
tatt uavhengige beregninger av traseer og gjennom-
feringsplan. Der det ble funnet avvik i anslagene er
kostnadene fastlagt ved dreftinger mellom NSB og
de to miljeene.

Beregningene av kapasitetsbehovet i kjerevegen
er verifisert av Statens Jarnvagar i Sverige. En
konsulentgruppe har vart engasjert i forbindelse
med kvalitetssikring av ekonomiberegninger og
framstilling av hovedrapport.

Statens Vegvesen har selv lang erfaring i utbyg-
ging og har forett en omfattende egenkontroll etter
et neermere spesifisert opplegg for kvalitetssikring.

I arbeidet med konsekvensutredninger for natur,
milje og samfunn er det benyttet fagekspertise fra
private selskaper, fylkeskommunale og statlige fa-
ginstanser, i tillegg til ekspertise fra forskningsinsti-
tusjoner, universiteter og hegskoler.

I de avsluttende sammenstillinger av konsekven-
sene av hele Gardermo-prosjektet har bl.a. Forsk-
ningsparken i As (NLH), Norsk Institutt for Natur-

forskning (NINA) og Norsk Institutt for Luftforkning
(NILU) vert benyttet. Konsekvensene for kultur-
minner er utredet av et eget prosjektkontor under
Fylkeskultursjefen i Akershus med Fylkeskonserva-
toren som faglig ansvarlig.

Forsvaret har etablert et system for kvalitetssik-
ring av rapporter og utredninger der fagmilitere
spersmal og program knyttet til bygg, anlegg og drift
er bedemt av uavhengig instans i Forsvaret. Pa
omrader der det er engasjert spesialkompetanse er
det ogsa innleid uavhengig kvalitetssikringskompe-
tanse.

1.4.2 Framdriftsplan

Samferdselsdepartementet tar sikte pa a legge
fram forslag til hovedalternativer og fremdriftsplan
for utbygging av flyplass og tilbringersystem for
Stortinget varen 1992,

Samferdselsdepartementet har utarbeidet denne
samlede fremstillingen, som sammen med tiltaksha-
vernes hovedplaner og anbefalinger sendes pa he-
ring til bererte kommuner, fylkeskommuner, stat-
lige etater, fylkesmenn, de politiske partiene og
bererte interesseorganisasjoner, samtidig som det
legges ut til offentlig ettersyn. Heringsfristen er i
samsvar med loven satt til tre maneder. Horingsut-
talelsene vil, sammen med den samlede fremstillin-
gen, innga som beslutningsgrunnlag for Stortinget.

For saken legges fram for Stortinget vil det arbei-
des videre med bedrifts- og samfunnsekonomiske
analyser og analyser av drifts- og eierforhold av
flyplassanlegget.

I Samferdselsdepartementets framlegg for Stor-
tinget varen 1992 vil det ogsa bli gitt en oversikt over
retningslinjer for den videre planlegging etter Plan-
og bygningsloven. Etter et eventuelt utbyggingsved-
tak vil denne planleggingen da omfatte nedvendig
planlegging for grunnerverv innenfor flyplassomra-
det, planlegging for Forsvarets eventuelle utflyt-
tingssteder og narmere arealavklaringer innenfor
de korridorer som vedtas for tilbringersystemet,
med sikte pa a utarbeide reguleringsplaner. Kom-
munene ma innarbeide disse i sin lepende kommu-
neplanlegging. Det vil ogsa bli gitt retningslinjer for
kommunenes videre planlegging for a felge opp
malene for den regionale utviklingen.



2. Behovet for utbygging

Hovedflyplassens viktigste oppgave er a fungere
som flyplass for hovedstadsomradet. De funksjoner
eller transportbehov flyplassen i hovedsak skal
dekke kan oppsummeres slik:

Personreiser mellom
1. Oslo-omradet og Norge for evrig, spesielt for a
dekke distriktenes behov for kontakt med hoved-
staden, og det behov neringsliv og forvaltning i
Oslo har for kontakt med landet for avrig.
2. hovedstadsomradet og utlandet, bade for ne-
ringsliv, forvaltning og andre reiser.
3. det evrige innland og utlandet nar utenlandsru-
ter over andre norske flyplasser ikke benyttes.
4. steder i Norge hvor trafikkgrunnlaget for hyppi-
gere direkteruter er for darlig og Oslo er det
naturlige trafikknutepunkt.

Hovedtyngden av trafikken vil falle under kate-
gori 1 og 2.

2.1 TRAFIKK-UTVIKLING

Fra 1970 til og med 1990 er trafikken med fly til og
fra Oslo-omradet mer enn tredoblet, fra 2,1 til 7,5
millioner passasjerer pr. ar. I 1980 var trafikken 3,9
millioner passasjerer pr. ar. Den gjennomsnittlige
arlige veksten i 20-arsperioden har vert 6,5 prosent.

I denne perioden har det kun vart to ar med
nedgang i totaltrafikken. Det var under oljekrisen i
1974 , og i 1989 som folge av den skonomiske stagna-
sjon og innstramming i forbruket. I de evrige ar har
det veert trafikkvekst, og veksten har vaert opp til 15
prosent fra et ar til det neste.

Veksten i flytrafikken har vert sterre enn med
noe annet transportmiddel. Malt pr. passasjerkilo-
meter har flytransportens andel av den totale kol-
lektive persontransporten innenlands ekt fra
9 prosent i 1970 til 25 prosent i 1988. Fra 1970 til 1985
okte flyets andel av de totale personreiser over 300
km innenlands fra 14 til 18 prosent. I forhold til tog
okte flyets andel av reisende over 300 km, fra 43
prosent i 1970 til 66 prosent i 1985 som er det siste aret
det finnes denne type statistikk for.

2.1.1 Prognoser

Forventet framtidig trafikkvekst, eller trafikk-
prognoser inngar som den viktigste forutsetningen
for a kunne dimensjonere infrastrukturen slik at en
kan imetekomme endringer i ettersperselen etter
transporttjenester.

Prognoser som er utarbeidet for flytrafikken vil
sammen med forventninger om flysterrelse og antall
flybevegelser vaere med a dimensjonere bl.a. rulle-
banesystemer, oppstillingsplasser for fly og termi-
nalbygninger. Flytrafikkprognosene vil imidlertid
ogsa veere en viktig forutsetning for a bestemme
trafikkomfanget i tilbringertjenesten og saledes di-

mensjoneringen av veger, buss- og jernbanesystem.
Prognosene danner ogsa utgangspunkt for de lenn-
somhetsberegninger som er gjennomfert som del av
planarbeidene.

Som nevnt i kap. 1.1 ble det i lepet av 70-tallet og
1 begynnelsen av 80-tallet utarbeidet flere prognoser
for a ansla flytrafikken i Oslo-omradet rundt ar 2000.
Mens de prognosene som ble utarbeidet tidligst i
denne perioden anslo flytrafikken ved arhundreskif-
tet til 21 mill. passasjerer pr. ar tilsa prognosene som
ble utarbeidet tidlig pa 80-tallet at en kunne forvente
en trafikk i sterrelsesorden 7 mill. passasjerer rundt
ar 2000. Dette er et illustrerende eksempel pa at det
er knyttet stor usikkerhet til prognoser, spesielt nar
de benyttes for a ansla trafikk mer enn 10-15 ar fram
itid.

Prognosemodellen som er benyttet i planarbeidet
(FONIKS) er bygget opp ved a ta utgangspunkt i
forhold som pavirker trafikktallet, sa som utviklin-
gen i folketallet og inntektsnivaet i flyplassens in-
fluensomrade, billettpriser og reisetid for fly og for
alternative kollektive reisemater (tog, buss, bat).
Med bakgrunn i utviklingen i slike faktorer tidligere
ar utledes matematiske sammenhenger mellom
disse forklaringsvariablene og trafikktallet. Neste
fase er a ansla den framtidige utviklingen i de
faktorer som antas a pavirke trafikkutviklingen og
som skal benyttes i prognosemodellen.

Transportekonomisk institutt (T@I) har pa opp-
drag fra Luftfartsverket utarbeidet prognoser for
flytrafikken i Oslo-omradet!. Samferdselsdeparte-
mentet har bedt tiltakshaverne om a legge T@Is
anbefalte prognose til grunn for planleggingen i
forbindelse med hovedflyplass-prosjektet. Denne
angir felgende passasjertall pr. ar:

2000: 11,7 millioner

2010: 16,8 millioner

2020: 22,4 millioner

Disse prognosene gir en gjennomsnittlig arlig

vekst pa 4,6 prosent fram til ar 2000. I perioden 2000

2010 og 2010 - 2020 er den gjennomsnittlige veksten
h.h.v. 3,7 og 2,9 prosent pr. ar.

2.1.2 Usikkerheten ved prognoser

Prognosene viser anslag for en mulig utviklings-
bane for flytrafikk der utviklingen i framtiden pa
viktige felter ikke avviker betydelig fra det som har
vaert tilfelle de siste 10 - 20 arene.

Da trafikkprognosene utgjer en svaert avgjerende
planforutsetning er det viktig a vite noe om hvor stor
usikkerhet som er knyttet til den anslatte trafik-
kveksten.

Dersom prognosene ikke slar til kan det skyldes at

1 Flypassasjerer for Oslo 1990-2025, Rapport nr. 95/1991 fra Trans-
portekonomisk institutt, Oktober 1991.



den matematiske sammenhengen ikke beskriver
den virkelige sammenhengen godt nok (modell-
usikkerhet) eller at utviklingen i priser, inntekt,
befolkning m.v. ikke utviklet seg som antatt (prog-
nose-usikkerhet).

Transportekonomisk Institutt (T@I) har vurdert
modellusikkerheten ved a etterpreve de prognosene
som ble utarbeidet i1 1983. Ved a legge inn den
faktiske «sanne» utviklingen i forklaringsvariablene
i modellkjeringen vil modellusikkerheten vise seg
som differansen mellom faktisk observert trafikk i
Oslo-omradet og den trafikk som modellen beregner.
Under normale prognoseforhold har den observerte
trafikken ligget opptil 15 prosent heyere og opptil
6 prosent lavere enn den trafikk som ble beregnet
med prognosemodellen FONIKS. Denne etterpro-
vingen viser altsa at prognosemodellen FONIKS har
beskrevet utviklingen av Oslo-omradets flytrafikk
pa en akseptabel mate hittil.

For a vurdere prognoseusikkerheten er det utfort
framskrivinger av flytrafikken basert pa kombina-
sjoner av 1 alt seks alternative scenarier for inntekts-
utvikling og to alternative scenarier for prisutvik-
ling. En vil pa denne maten fa et uttrykk for hvor
folsomme resultatene er for endringer i forklarings-
faktorene.

For a vise spennet i prognosene som folger av den
samlede usikkerheten, er det utarbeidet tre alterna-
tive utviklingsbaner.

Det ovre alternativet er beregnet med utgangs-
punkt i de kombinasjoner av forventede priser og
inntekter som gir heyest trafikkvekst. Framskriv-
ningen av trafikken er sa oppjustert med antatt
effekt av liberaliserig (5 - 10 prosent) og det empi-
riske anslaget for modellusikkerhet i FONIKS opp-
over (15 prosent).

Det lave alternativet for utviklingen i flytrafikken
fram til ar 2025 er beregnet ut fra den kombinasjonen
av priser og inntekter som gir laveste trafikkvekst.
Framskrivningen er sa nedjustert med 6 prosent som
er det empiriske anslaget for modellusikkerhet i
FONIKS nedover.

Det anbefalte alternativet er basert pa de mest
sannsynlige forutsetninger om inntekts- og
realprisutvikling?. Effektene av miljeavgifter og libe-
ralisering i luftfart antas a utligne hverandre i dette
alternativet. Det legges videre til grunn at flytrafik-
ken ikke vil vokse ut over et maksimumsniva under
hensyn til demografiske forhold.

Trafikkutviklingen i de tre alternativene er gjen-
gitt 1 tabell 2.1.

Samferdselsdepartementet vil bemerke at det
lave prognosealternativet er basert pa en gjennom-
snittlig vekst i realdisponibel inntekt for Norge pa 1,1
prosent pr. ar i perioden 1990 - 2025. Dette er halv-
parten av den veksten som ligger til grunn for det
anbefalte alternativet. Det er videre i det lave prog-
nosealternativet forutsatt hey ledighet i hele peri-

2 Referanse-banen i KLOKT (Klima, @konomi og Trafikk), Rap-
port fra den interdepartementale klimagruppen, Miljeverndepar-
tementet 1991.

Tabell 2.1 Flytrafikken i Oslo-omradet 1990-2020. Tre
prognosealternativer. Millioner passasje-
rer 1 alt. (Kommet/reist inkl. transitt og

transfer)
Ar Lav Anbefalt Hay
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

oden og stadig ekende underskudd i1 utenriksekono-
mien.

Fornebu er beregnet a ha en teknisk maksimal
kapasitet pa 9 millioner passasjerer. Selv om trafik-
ken skulle vokse iht. den laveste prognosen vil
Fornebu med dagens trafikkdeling veere for liten ved
arhundreskiftet, og det vil vaere behov for en ny
hovedflyplass for Oslo- omradet.

Utenlandsk ekspertise? har vurdert prognosemo-
dellen og prognoseresultatene. Konklusjonen er at
modellen er basert pa kjent og akseptert metodikk,
og at den anbefalte prognosen er rimelig og sannsyn-
lig. Det vises til at den anbefalte trafikkprognosen
fram til ar 2000 er tilnaermet lik gjennomsnittet for
Europa, men ligger svakt over gjennomsnittet for
andre nordeuropeiske land.

Prognosene tar ikke hensyn til eventuelle endrin-
ger i rutemenster, innfering av moms pa billetter og
reisetidsendringer f.eks. som falge av heyhastigshet-
stog. De eventuelle virkninger av dette omtales
narmere nedenfor.

Endringer i rutemenster

Flere direkteruter mellom regionale flyplasser og
utlandet vil i liten grad pavirke trafikkmengden ved
hovedflyplassen, og reduserer ikke behovet for en
ny flyplass. Dette skyldes at andelen passasjerer som
i dag mellomlander i Oslo-omradet for a skifte fly,
den sakalte transferandelen, er lav. Av det totale
antall reiser over Fornebu og Gardermoen har 84
prosent start eller mal pa Ostlandet og vil saledes
uansett starte og avslutte sin reise pa Oslo lufthavn.
16 prosent er transfer, hvorav 8 prosent er transfer
mellom innenlandsruter og 8 prosent er transfer
mellom utenlandsruter og innenlandsruter. Ved
flere direkteruter utenom Oslo vil trafikken saledes
kunne reduseres med maksimalt 8 prosent, noe som
tilsvarer bare 1-2 ars trafikkvekst.

Moms pa tjenester

Dersom det innferes moms pa reiser, og dette sker
prisen pa flyreiser og reiser med andre transportmid-
ler 5-10 prosent, vil ettersperselen i dag reduseres
med 2-6 prosent. Dette fremgar av de priselastisiteter
som T@I har benyttet i prognosene. Det antas at
effekten av moms vil avta etterhvert som inntekts-
nivaet oker.

3 Polytechnic of Central London "Review of European Air Traffic
Forecasts”, oktober 1991.



Heyhastighetstog

Utviklingen i Europa viser at heyhastighetstog
kan veaere en konkurrent til flvet. Et eksempel er
strekningen Paris - Lyon. Togets konkurranseposi-
sjon er sveert gunstig pa denne strekningen ved at
reisetiden fra sentrum til sentrum er kortere, billett-
prisen lavere og komforten heyere enn med fly.
Arsaken til at det har vert mulig & oppna dette
sammen med ett godt ekonomisk resultat ligger i at
jernbanenettet knytter sammen befolkningskonsen-
trasjoner pa omlag 15 millioner rundt Paris og 15
millioner i ser-est Frankrike. 1 tillegg har heyhastig-
hetstog i Sentral-Europa kunnet kompensere for
sviktende kapasitet og avviklingsproblemer i fly-
trafikken.

Med bakgrunn i serskilte norske forhold, slik som
f.eks. passasjergrunnlag og topografi, er det foretatt
analyser av konkurranseflater mellom fly og heyhas-
tighetstog for a vurdere i hvilken grad flytrafikken
over hovedflyplassen kan bli pavirket av en even-
tuell satsing pa heyhastighetstog i Norge.

I en forstudie utfert for NSB i 1990 er det antydet
at flytrafikken over en ny hovedflyplass for Oslo-
omradet kan bli redusert med inntil 25 prosent ved
en omfattende utbygging av heyhastighetstog i
Norge. Investeringskostnadene for hele hovedbane-
nettet ble anslatt til 56 000 mill. kroner basert pa en
hastighet pa 200 km/t. Denne hastighet ble ansett a
vaere den beste for framtidig heyhastighetstog i
Norge.

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har
ECON, Senter for skonomisk analyse, utarbeidet en
rapport for a vurdere konkurranseforholdet mellom
tog og fly narmere. De strekninger som er valgt ut
for a analysere konkurranseflaten er:

* Oslo ~ Bergen

* Oslo - Trondheim
* Oslo — Kristiansand
* Oslo — Stavanger

* Oslo - Stockholm

¥ Oslo - Gateborg

# Oslo - Kebenhavn

Ved ferstnevnte forstudie stod disse relasjonene
for 85prosent av den anslatte nedgangen pa
25 prosent i flytrafikken pa hovedflyplassen.

En konklusjon fra ECON er at trafikken over
hovedflyplassen kan reduseres med opp mot 15 pro-
sent ved en utbygging av heyhastighetstog i det
omfanget som er skissert over. Dette representerer
en utsettelse av trafikken pa 3-4 ar over hovedfly-
plassen. NSB har bistatt utrederen med oppdaterte
anslag pa kostnadene ved den nedvendige utbedring-
en av banenettet. De nye tallene ligger gjennom-
gaende betydelig over de tidligere anslagene. Pa
bakgrunn av de nye investeringsanslagene og vur-
deringer av inntektspotensialet har ECON i sin rap-
port konkludert med at heyhastighetstog i stort
omfang i Norge vil gi et bedriftsskonomisk under-
skudd pa mange milliarder kroner arlig. Ogsa tids-
kostnader og miljeeffekter er droeftet i rapporten. Det
konkluderes med at det er meget sannsynlig at
utbygging av et omfattende heyhastighetsnett i
Norge vil bli klart ulennsomt — ogsa ved en sam-
funnsekonomisk vurdering. Samferdselsdeparte-
mentet vil papeke at det i ECONs arbeid ikke er

foretatt noen egne analyser av enkeltstrekninger,
herunder InterCity-trafikk i Oslo-/@stlandsomradet.

Pa bakgrunn av hva tilgjengelig materiale viser
om lennsomhet og tempoet i en mulig utbygging 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 pa grunn av utbygging av
hoyhastighetstog».

Samferdselsdepartementet mener at foreliggende
materiale ikke gir noe grunnlag for a hevde at det
ikke er behov for utbygging av ny hovedflyplass for
Oslo-omradet dersom en skulle bygge ut og etablere
heyhastighetstog som alternativ transportmate for
fly pa de omtalte strekningene. Transport med fly
synes a ha konkurransefortrinn framfor hurtigtog pa
strekninger mellom Oslo-omradet og de narmeste
storbyene i Norge og Norden. Men ogsa for a kunne
opprettholde den gode tilgjengeligheten vi i dag har
mot Sentral-Europa og verden forevrig er det ned-
vendig med et godt utbygget flyrutenett. Samferd-
selsdepartmentet vil presisere at formalet med dette
arbeidet ikke har vert a fa et beslutningsgrunnlag
for hvorvidt det ber bygges heyhastighetstog i
Norge. Spersmalet om utbygging av heyhastighets-
tog vil bli behandlet i stortingsmeldingen om Norsk
Jernba. »plan som vil bli fremmet for Stortinget
varen 199s.

I sum kan flere ruter fra regionale flyplasser til
utlandet, moms pa reiser og heyhastighetstog mak-
simalt redusere ettersperselen etter flyreiser fram til
arhundreskiftet med 2 til 4 ars forventet vekst. Dette
endrer saledes ikke behovet for ny hovedflyplass i
Oslo-omradet.

Lekkasje til Torp

Transportekonomisk institutt har pa oppdrag fra
Luftfartsverket utarbeidet en analyse for a vurdere i
hvilken grad en hovedflyplass pa Gardermoen vil
miste passasjergrunnlag som felge av at flypassasje-
rer i @stlandsomradet kan foretrekke a reise fra en
flyplass pa Torp.

Som utgangspunkt for analysen er det forutsatt at
Torp kan tilby samme reisetilbud som en hovedfly-
plass pa Gardermoen, og at flypassasjerene reiser til
og fra flyplassen med bil. Dagens transportstandard
legges til grunn, og det er tatt hensyn til noe ekt
reisetid gjennom Oslo i rush-tiden.

Resultatene fra analysen tilsier at ca. 90 prosent
av de passasjerene som 1 dag trafikerer Fornebu
under disse forutsetningene vil benytte Garder-
moen. Torp vil oppna i underkant av 6 prosent av
trafikken. De resterende snaue 5 prosent vil ligge i
en grasone mellom disse to flyplassene.

Ved bruk av mer virkelighetsnaere forutsetninger
om rutetilbudet pa Torp og eventuelle framtidige
endringer i transportsystemet forevrig (Drebak-for-
bindelse, fastforbindelse Horten - Moss m.v.) kan
grasonen fordeles slik at Gardermoens andel vil
kunne ke til vel 94 prosent av passasjerene, mens
Torps andel utgjer snaut 6 prosent. Robustheten i
denne konklusjonen vil bli ytterligere styrket der-
som det bygges jernbaneforbindelse til Gardermoen.
En lekkasje til Torp vil saledes kunne pavirke etter-
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sporselen etter flyreiser pa Gardermoen tilsvarende
i sterrelsesorden 1-2 ars trafikkvekst.

Andre forhold

Opprettelsen av et indre marked i EF fra 1993, vart
forhold til Europa, samt en forventet turisttrafikk til
Norge er forhold som pa relativt kort sikt kan ske
ettersperselen etter flyreiser. Pa lengre sikt vil ogsa
utviklingen i @st-Europa fere til mer samhandel,
mer turisme og flere reiser.

I Norge vil sannsynligvis andelen av befolkningen
som bruker fly eke, og dette vil trekke ettersperse-
len opp. Seerlig pensjonister forventes a bruke fly
mer i framtida. Det skyldes at folk som i fremtiden
blir pensjonister, i langt sterre grad enn tidligere er
vant til a fly gjennom sitt arbeid. De er mer vant til a
reise, og de har bedre sprakkunnskaper og bedre
skonomi enn for.

De prognosene for flytrafikk i Oslo-omradet som
ligger til grunn for planleggingen ma ikke oppfattes
som noe offisielt standpunkt om, eller mal for, fram-
tidig flytrafikk, men utelukkende ses pa som et
nevendig redskap i planleggingsstrategien og for a
gjere de nedvendige bygg og anlegg mest mulig
kostnadsriktige.

For a kunne handtere den usikkerheten som ligger
i prognosene er det nedvendig a serge for a planlegge
fleksible anlegg hvor det er mulig a tilpasse dimen-
sjoneringen over tid og hvor en velger prosjektle-
sninger som muliggjer en trinnvis utbygging. Det
har veert et onske fra departementets side at denne
fleksibiliteten skal synliggjeres ved at det i planene
konkret blir vist hvilke anlegg som kan utsettes om
trafikken blir mindre enn forventet og hvilke anlegg
som kommer i tillegg dersom trafikken eker mer enn
forventet.

Som felge av usikkerheten i trafikkprognosene er
de skonomiske analysene av flyplassanlegget basert
pa at trafikken eker opp til 17 mill. passasjerer i 2010
og at trafikken deretter flater ut fram til 2020. For
dem som benytter flytrafikkprognosene som grunn-
lag for sin egen planlegging, f.eks. NSB, har depar-
tementet bedt om at dei tillegg foretar egne markeds-
vurderinger. Luftfartsverket, NSB og Statens Veg-
vesen har ogsa utfert felsomhetsberegninger som
viser i hvilken grad det skonomiske resultatet vil
endre seg som folge av f.eks. trafikkendringer.

2.2 KAPASITETEN PA FORNEBU

Eksisterende banesystem pa Fornebu kan med
visse utbedringer ekes fra 36 til 38 flybevegelser pr.
time. Pa arsbasis vil dette gi inntil 150.000 ruteflybe-
vegelser arlig, med dagens trafikksammensetning.
Dette betyr at inntil 9 millioner passasjerer kan
handteres pr. ar, basert pa dagens setebelegg og
flysterrelser. Det forutsettes da at all annen flytra-
fikk enn rutetrafikk er gitt lavere prioritet.

Folgene av at en dels har nadd og dels neermer seg
kapasitetsgrensen i banesystemet i flere av de mest
belastede timene pa Fornebu, vil veere at trafikken
ma fordeles ut over dagen for a ske kapasiteten. For
flypassasjerene, herunder reisende til og fra distrik-
tene, betyr dette et darligere rutetilbud fordi en ikke

kan tilby tilstrekkelig kapasitet i de timene hvor folk
flest ensker a reise.

Fornebus kapasitet er i dag ikke bare begrenset av
banesystemet, men ogsa av tilgjengelige arealer for
utbygging av flyoppstillingsplasser. Innenfor luft-
havnens eksisterende arealer vil det, med en stan-
dard noe redusert i forhold til den en har i dag, vaere
mulig a bygge ut flyoppstillingsplasser og ekspedi-
sjonsbygg til a ta imot ca. 9 mill. passasjerer pr. ar.
Fornebu kan imidlertid ikke befordre mer enn 9 mill.
passasjerer pr. ar pa permanent basis dersom ikke
nyve arealer erverves. Basert pa gjeldende trafikk-
prognoser vil en na opp i et slikt passasjertall ved
arhundreskiftet ved dagens trafikkdeling.

I tillegg til de kapasitetsproblemene som her er
nevnt, er steyproblemene fortsatt store ved Fornebu.
Beregninger viser at det bor omlag 100 000 mennes-
ker innenfor steysonene rundt flyplassen i dag. Av
disse opplever vel 20000 personer flystayen som
sveert plagsom utenders.

2.3 TILPASSING TIL EF PA LUFTFARTENS
OMRADE

Luftfartssektoren har tradisjonelt vaert en svaert
regulert transportgren. Utviklingen i Europa gar na
i retning av liberalisering pa transportomradet og vil
kunne endre de rammebetingelser flytrafikken ope-
rerer innenfor i dag.

Om vi far slike endrede rammebetingelser for
flytrafikken i Europa, viser erfaringene fra deregu-
leringen av amerikansk innenlands luftfart at en kan
forvente store endringer i Europa nar det gjelder
forhold som trafikkstruktur (rutenett og frekvenser),
billettpriser og konkurranseforholdene mellom fly-
selskapene. Dette vil ogsa stille nye krav til tilpas-
sing av flyplasskapasitet og bruken av luftrommet,
noe som ogsa kan fa konsekvenser for en hovedfly-
plass i Oslo-omradet.

2.3.1 Status i Norges tilpassing til EF pa
luftfartens omrade

Norge og Sverige har sekt en bilateral tilknytning
til EF pa luftfartens omrade, slik at alle de tre
landene i det Skandinaviske luftfartssamarbeidet
(SAS-samarbeidet) skal kunne oppna de samme be-
tingelsene nar det gjelder flytrafikk til/fra EF-land.

Stortinget har godkjent inngaelsen av avtalen og
har gjennom dette gitt sin tilslutning til at Norge blir
tilsluttet EF's luftfartspolitiske regelverk, samt at en
skal vurdere a godta den luftfartspolitikk EF legger
opp til videre, Avtalen er midlertidig og forutsettes a
bli erstattet av en E@S-avtale nar denne trer i kraft.

Slik avtalen fremstar i dag gjelder den kun inter-
nasjonal luftfart. Dette fordi EF til na bare har
vedtatt regler for grenseoverskridende EF-trafikk pa
luftfartens omrade. Pa kort sikt har derfor ikke
avtalen direkte konsekvenser for innenlands lufttra-
fikk. Fremdeles kan vi derfor opprettholde vare
statteordninger for regionale flyruter, og vi kan opp-
rettholde dagens ordning med kryssubsidiering av
ruter og flyplasser.

Som nevnt inngar det ogsa i avtalen en forplik-
telse til pa sikt a vurdere a godta EF's fremtidige

o

regelverk for luftfarten. Pa sikt arbeider EF for a



etablere sitt indre marked. Nar det er gjennomfert,
skal hele EF-omradet vare a betrakte som ett nasjo-
nalt marked.

En viktig oppgave for EF de narmeste arene vil
vaere a arbeide for et felles regelverk som kan sikre
at forutsetningene for konkurranse er sa lik som
mulig i alle medlemslandene. Rent konkret innebze-
rer dette at EF forst og fremst vil seke a etablere
felles regler for skatter og avgifter, godkjenning av
sertifikater (for flybesetninger, mekanikere o.1.), tek-
nisk/operative krav til flymateriell og flyselskaper,
«lisensiering» av flyselskap (dvs. driftstillatelser og
tildeling av rutekonsesjoner) og prosedyrer som skal
folges for tildeling av «slots» (ankomst- og avgangs-
tider pa flyplassen).

2.3.2 Konsekvenser for hovedflyplassen
Liberaliseringen av den grenseoverskridende tra-

fikken vil etter alt a demme bade skape mer trafikk

og endre trafikkbildet i en slik grad at ogsa infra-
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struktur-spersmal vil matte vies vesentlig sterre
oppmerksomhet i arene som kommer. Dette gjelder
savel kapasiteten og utformingen av lufthavnene
som hjelpemidler til avvikling av trafikken i luften.

Forventningene om lavere billettpris og ekt tra-
fikk som felge av liberaliseringen er det tatt hensyn
til i prognosearbeidet. Flyplassen pa Gardermoen er
planlagt fleksibel, slik at det skal veere mulig a
tilpasse dimensjoneringen i forhold til endringer i
ettersperselen etter flyreiser. Det er ogsa lagt inn
muligheter for a tilpasse arealbruken i forhold til
eventuelle endringer i sammensetningen av flysel-
skaper som trafikkerer flyplassen. Som det gar fram
av beskrivelsen i kap. 3 er ekspedisjonsbygningen
utformet slik at det ogsa skal veere mulig a tilpasse
seg eventuelle framtidige endringer i regelverket
nar det gjelder sikkerhetskontroll av passasjerer
(bagasjekontroll, separasjon av ankome og avreiste
passasjerer, og eventuelt adskille passasjerer innen-
for EF/E@S-omradet fra andre passasjerer.)
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3. Flyplass

Luftfartsverket har i sin hovedrapport konkludert
med at en hovedflyplass pa Gardermoen vil vare
god operativt, teknisk og ekonomisk. Luftfartsver-
ket anbefaler at rullebane nummer to plasseres ost
for den eksisterende rullebanen. Luftfartsverket kan
ikke anbefale alternativet hvor rullebane nummer
to plasseres vest for den eksisterende rullebanen,
fordi dette ikke oppfvller de flyoperative og driftso-
perative krav som Luftfartsverket har lagt til grunn
for hovedflyplassen.

Flyplassen er dimensjonert for 12 millioner passa-
sjerer i apningsaret og skal kunne ivareta en trafikk
pa 17 millioner passasjerer pr. ar for ytterligere
utbyggingstiltak ma gjennomfores.

For at rullebanene skal kunne opereres uavhengig
av hverandre, og for a fa tilfredsstillende arealer for
de ulike bygninger og tekniske anlegg er avstanden

mellom rullebanene 2 200 meter. Det har vaert mulig
a oppna en tilnzermet ideell plassering av flyplass-
funksjonene som vil etableres inntil rullebanen og
neer adkomstsystemet ser for ekspedisjonsomradet.

For a fa optimale flybevegelser pa bakken er de to
rullebanene forskjevet i forhold til hverandre i leng-
deretning. Ca. 65 prosent av avgangene vil forega pa
vestre rullebane mot nord, og tilsvarende 65 prosent
av landingene pa estre bane fra sor.

Med jernbane som tilbringersystem forutsettes
det at en jernbanestasjon tilknyttes ekspedisjons-
bygningen med adkomst via rulletrapper og heis. I
neer tilknytning til ekspedisjonsbygningen er det
bygget parkeringsanlegg for reisende og de ansatte
pa flyplassen.

Skissen nedenfor viser hovedflyplasskonseptet
sett fra seor.

Fig. 3.1.1 Skisse over hovedflyplasskonseptet med rullebane nummer to ost for den eksisterende rullebane.



3.1 LUFTFARTSVERKETS MALSETTINGER OG
KRAV FOR NY HOVEDFLYPLASS
3.1.1 Malsettinger

Ny hovedflyplass skal dekke behovet for lufttran-
sport langt inn i det neste arhundre, for innenlands
og utenlands rute- og chartertrafikk, samt kommer-
siell smaflytrafikk til og fra Oslo-omradet. I tillegg
skal ny hovedflyplass vare et middel for a fremme
en positiv utvikling for lufttransporten for hele na-
sjonen.

Luftfartsverket har innnenfor en slik ramme ut-
arbeidet malsettinger for ny hovedflyplass. Hensik-
ten har veert a beskrive de hensyn som skal ivaretas,
og de prioriteringer som ma gjeres i planleggingspro-
sessen. I tillegg til de overordnede krav til flyopera-
tiv sikkerhet som alltid ma veere tilfredsstilt, har
Luftfartsverket definert folgende atte malsettinger
for planleggingen:

Passasjervennlig

Hovedflyplassen skal tilby en hyggelig, rask og
trygg reiseopplevelse for passasjerene. Det skal
veere lett a orientere seg og bekvemt a bevege seg
gjennom hele anlegget.

De reisende skal gis et tilbud av service-funk-
sjoner som tilfredsstiller de flestes behov. Service-
funksjonene skal plasseres som en integrert del av
passasjeromradene slik at de er godt synlige og lett
tilgjengelige.

Flyplassen skal veere tilpasset funksjonshemmede
slik at disse kan folge de ordinesere passasjerstrem-
mer gjennom anlegget.

Brukervennlig

Offentlige etater, flyselskaper og andre neerings-
drivende pa flyplassen skal gis gode forhold. Area-
lene som stilles til disposisjon for brukerne, skal
tilpasses deres behov, bade med hensyn til arealenes
sterrelse og innbyrdes plassering.

Det skal legges til rette for tilpasning etterhvert
som brukernes behov endrer seg.

Sikker

Flyplassen skal utformes slik at sikkerheten for
passasjerer, brukere forevrig og ansatte blir ivare-
tatt pa en forsvarlig og effektiv mate. Internasjonale
krav til sikkerhet skal legges til grunn.

Miljetilpasset

Flyplassen skal utformes og drives slik at den
minimaliserer negative konsekvenser for omgivel-
sene.

Tilpasset Forsvaret

Flyplassen skal fortsatt fylle NATOs krav til en
transportflyplass.

Forsvarets navarende virksomhet skal i sterst
mulig grad kunne opprettholdes bade i byggefasen
og etter at flyplassen er satt i drift.

Flyplassen skal utformes slik at beslag av Forsva-
rets arealer minimaliseres.

Kostnadseffektiv og lennsom
Flyplassen skal bli en selvfinansierende enhet.
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Planleggingen ma derfor ta hensyn til at investerin-
ger og driftskostnader er tilpasset flyplassens frem-
tidige inntekter.

Flyplassen skal gi god driftsekonomi bade for
Luftfartsverket og brukerne. Det er et mal at plan-
disponeringen skal gi grunnlag for effektiv drift med
minst mulige driftskostnader.

For sammenlignbare aktiviteter skal Luftfartsver-
kets kommersielle inntekter pr. passasjer skes i
forhold til dagens niva.

Arkitektonisk tiltalende og landskapstilpasset

Flyplassanlegget skal fremsta som et eksempel pa
moderne norsk byggekunst pa sitt beste. Anlegget
skal ha et gjennomgaende arkitektonisk preg.

Bygninger og anlegg skal tilpasses landskapet og
gi en tiltalende totalutforming av flyplassen. Ekspe-
disjonsbygningen skal ha en norsk/nordisk karakter,
og innslag av norske naturmaterialer.

Fleksibel

Det skal innarbeides en fleksibilitet i lesningene
som gjor det mulig enkelt, raskt og uten store kost-
nader a tilfredstille endrede forutsetninger i trafikk-
volum, trafikksammensetning, sikkerhetskrav, mv.

3.1.2 Rammebetingelser og krav

Det er i arbeidet med hovedplanen forutsatt at
Luftfartsverket er ansvarlig for videre planlegging
og utbygging av flyplassen, og er ansvarlig for for-
valtning og drift nar anlegget star ferdig.

Andre offentlige etater, flyselskaper og andre pri-
vate bedrifter som utferer tjenester eller kommer-
siell virksomhet pa flyplassen, er leietagere. Disse vil
dels benytte infrastruktur tilrettelagt av Luftfart-
sverket, og dels leie areal av Luftfartsverket for
bygging av egne bygninger og anlegg.

Beskrivelsen nedenfor viser de rammebetingelser
og krav som er blitt fulgt opp i planleggingen for a
ivareta hensynet til alle bererte parter. Dette inngar
i Luftfartsverkets planunderlag.

Flyplassens elementer
Hovedflyplassprosjektet omfatter pkt. 1) - 4):

1) Luftfartsverket skal utbygge og tilrettelegge:
Banesystemer inkludert oppstillingsplasser
for rute og charterfly, kommersiell smaflytra-
fikk og annen smaflytrafikk som nyttes som
tilbringertransport.

Ekspedisjonsbygning for rute- og chartertra-
fikk

Brann- og havaritjeneste.

Plasstjeneste.

Lufthavnforvaltning.

Flysikringstjenesten.

Tekniske anlegg, herunder drivstoffanlegg .
Rusegrop- og kompassvingeplass.
Ekspedisjonsbygning for kommersiell smafly-
trafikk.

-~ Adkomstsystemer og offentlig parkering.
Alle avboetende tiltak for a redusere eventuelle
negative konsekvenser.

2) Luftfartsverket skal tilrettelegge byggeklare

arealer for felgende andre offentlige etater:
Politi.
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Tollvesen.
— Post.
Gardermoen flystasjon skal plasseres med god
adgang til banesystemet. Transportskvadron-
omradet er militeert og Forsvaret skal selv sta for
detaljplanlegging, grunnerverv, utbygging og
drift.

3) Luftfartsverket skal tilrettelegge byggeklare
arealer for felgende transportutevere eller tran-
sportrelatert virksomhet:

Teknisk omrade for rute/charterselskaper.
— Catering.

Fraktbygning.
- Bilutleie.

4) Luftfartsverket skal avsette arealer for eventuell

annen naringsvirksomhet som:
— Bensinstasjon.
Hotell.
— Annen flyplassrelatert virksomhet.

Luftfartsverkets bygninger og anlegg, samt tilret-
telegging av byggeklare arealer for de svrige bru-
kere inngar i investeringskalkylene til Luftfartsver-
ket.

Dimensjoneringskriterier og -forutsetninger
De viktigste forhold som er lagt til grunn for
dimensjoneringen er falgende:

Trafikkvolum

Hovedflyplassen skal dimensjoneres for 12 millio-
ner passasjerer 1 apningsaret, og skal kunne ivareta
en trafikk pa 17 millioner pr. ar for ytterligere utbyg-
ginger ma gjennomfores.

Flyoperative forhold

Av driftsmessige og kapasitetsmessige grunner
ma flyplassen ha to rullebaner fra apningsaret. Rul-
lebanene skal kunne opereres uavhengig av hver-
andre. Banene ma derfor veere parallelle og ligge
minst 1 525 meter fra hverandre.

Nedvendige banelengder skal fastsettes etter vur-
dering av aktuelle flytyper og maksimalvekter. Av-
gangslengde pa lengste bane skal dekke behovet for
de tyngste flyene innen normale driftsbetingelser.
Den korte banen skal ha en avgangslengde som
normalt dekker behovet for ca 95 pst av flyavgang-
ene, og en landingslengde som normalt dekker be-
hovet for alle landinger.

Banene skal instrumenteres slik at flyplassen opp-
nar en tilgjengelighet pa 99,5 pst ut fra vaermessige
arsaker.

Overflygning av Oslo og naerliggende rekreasjon-
somrader skal reduseres til et praktisk minimum ut
fra luftromskapasiteten. Overflygningshayden skal
vere sa stor som praktisk mulig. Endelig avklaring
av luftromsbruk og operasjonsmenster skal skje se-
nere i planarbeidet ved at det foretas luftromssimu-
lering og vurdering av konsekvenser.

Ekspedisjonsbygningens plassering og utforming

Av driftsekonomiske grunner skal flyplassen ha
en sentralt beliggende ekspedisjonsbygning med til-
herende tverrstilte bygninger for oppstilling av fly
(pirer) mellom rullebanene. For apningsaret skal det

anlegges to pirer som er tilnsermet likeverdige. Det
skal avsettes tilstrekkelig plass til at disse to pirene
kan gis den nedvendige forlengelse ved senere byg-
getrinn.

Tilbringersystem og reisetid
Ekspedisjonsbygningen skal planlegges bade med
jernbane og buss som primaert kollektivtilbud.
Flyplassen skal gis et godt tilbringersystem. Luft-
fartsverket har satt som malsetting at passasjerer
skal kunne reise mellom Oslo sentrum og flyplassen
pa mindre enn 30 minutter.

Sikkerhetskrav

Flyplassen skal kunne tilfredsstille de sikkerhets-
krav som matte stilles i framtiden.

Sikkerhetskontroll av passasjerer, handbagasje og
bagasje er et ufravikelig krav fra tidspunktet for
apningen av flyplassen. Det skal ogsa legges til rette
for at flyfrakt, post, catering og andre service-funk-
sjoner skal kunne kontrolleres dersom dette blir
pakrevet.

Det legges til grunn at innenlandstrafikk og tra-
fikk til og fra EF-land betraktes som samme trafikk-
type nar det gjelder sikkerhetskontroll.

Arealbegrensninger

Flyplassomradet skal ikke berere Romerike
landskapsvernsomrade og skal i minst mulig grad
berore andre verneverdige omrader og bebygde om-
rader.

Reserveareal

Det skal tilrettelegges for en tilfredsstillende ar-
ealreserve i ekspedisjonsomradet, som kan gi mulig-
heten for en tredje pir.

Likeledes skal det avsettes tilstrekkelig areal for
utvidelsesbehov for Luftfartsverkets driftsfunksjo-
ner og andre flyplassfunksjoner.

Eksisterende bygning og anlegg
Det skal tas hensyn til eksisterende infrastruktur
slik at den om mulig kan benyttes.

Innmeldte brukerkrav

Det skal tas hensyn til innmeldte brukerkrav og
brukerensker i den utstrekning de ikke bryter med
overordnede malsettinger.

Forsvaret

For Forsvaret skal det tilrettelegges areal for en
transportskvadron. 1 ekspedisjonsbygningen skal
Forsvaret ha tilgang til egne skranker for militere
transporter. I krise og krig skal det vaere mulig a
operere jagerflyskvadroner pa flyplassen.

Nasjonale og internasjonale lover og
forordninger

Flyplassen skal forevrig planlegges i henhold til
krav nedfelt i norsk lovverk og aktuelle internasjo-
nale bestemmelser. Sentrale nasjonale bestemmel-
ser utover dette er:
— «Arealplannormer for norske flyplasser», Luft-

fartsverket 07.01.91.



«Bestemmelser for sivil luftfart» (BSL), Luftfarts-
verket

De aktuelle internasjonale bestemmelsene er ned-
felt i ICAOs regelverk.

Konsekvensutredninger

Luftfartsverket har utredet konkvensene av ut-
byggingen pa Gardermoen i henhold til «Program
for konsekvensutredning», som ble godkjent av
Samferdselsdepartementet, i samrad med Miljevern-
departementet 01.07.91,

Okonomiske analyser

Luftfartsverket har utfert lennsomhetsbereg-
ninger pa bakgrunn av de forutsetningene som er
beskrevet i @konomisk analyseskjema for Garder-
moen, utarbeidet av Samferdselsdepartementet
21.06.91. Resultatene fra disse er neermere beskrevet
1 kap. 3.10 og 3.12.

3.2 LUFTFARTSVERKETS VURDERING AV
ALTERNATIVE PLASSERINGER 0G
UTFORMINGER

Ut fra malsettingene for flyplassen har Luftfart-
sverket vurdert en rekke alternativer og varianter
for hovedflyplassens plassering og utforming. Dette
arbeidet har ledet fram til ett Alternativ vest og ett
Alternativ est. De forhold som har virket mest di-
rekte pa plasseringen av de to alternativene, er
folgende:

— Operative forhold.
@konomi.
Miljehensyn.

— Tilpasning til Forsvaret.

Vektleggingen av de ulike elementer som har
ledet frem til ett alternativ vest og ett alternativ est
er som folger:

Operative forhold

Det er analysert hvilke baneretninger hovedfly-
plassen kan ha av hensyn til omkringliggende ter-
reng og fremherskende vindretninger. Analysene
viser at sektoren 0 grader til 20 grader er flyoperativt
og steymessig den beste. Dagens rullebane pa Gar-
dermoen ligger innenfor denne sektor. Dreining av
rullebaneretningen innen det intervall som er ak-
septabelt for rullebanene, medferer ikke vesentlig
bedring for konseptet eller for reduksjon i konse-
kvensene. Slik dreining vil derimot medfere kost-
nadsekning fordi dagens bane ikke kan utnyttes. De
operative vurderingene som er gjort, har derfor
understottet at dagens baneretning for Oslo luft-
havn, Gardermoen, ber danne basis for av flyplas-
sens plassering.

Mistberget, som er en fjelltopp pa 740 m.o.h. nord
for flyplassen, representerer operativt sett den
storste begrensningen ved innflyging til flyplassen
fra nord. For a oppfylle kravene til operasjonell
sikkerhet, ma derfor nordre baneende ligge i en
minsteavstand fra Mistberget pa 15 km.
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Jkonomi

Store deler av det aktuelle flyplassomradet ligger
pa flate grusrygger. I sorvest og delvis i nordvest er
det imidlertid omfattende ravineomrader som ber
unngas. Plassering av tyngre funksjoner i dette om-
radet vil veere anleggsteknisk komplisert og gi uak-
septable heoye investeringeskostnader.

Miljehensyn

Det ble lagt vekt pa a unnga inngrep i Romerike
landskapsvernomrade, som er fredet ifolge natur-
vernloven, og andre omrader som er ansett som
bevaringsverdige. Det ble ogsa lagt vekt pa 4 mini-
malisere mulighetene for pavirkning av grunn-
vannsmagasinet pa Gardermo-sletta.

Det ble videre lagt vekt pa a redusere stoyvirk-
ningene for de mest konsentrerte bosettingene i
omradet til et minimum samt a ta hensyn til verdi-
fulle landbruksomrader

Tilpasning til Forsvaret

Det er sekt tatt hensyn til Forsvarets anlegg og
pgvingsomrader. Forskjellige tjenestegrener med til-
herende aktiviteter blir pavirket i ulik grad av de to
utbyggingsforslagene.

3.3 HOVEDTREKK

3.3.1 Beliggenhet

Navarende ekspedisjonsbygning pa Gardermoen
flyplass ligger 49 km fra Oslo sentrum malt langs vei.
Den nye ekspedisjonsbygningen i Alternativ vest vil
ligge 51 km fra Oslo sentrum, mens den for Alterna-
tiv est vil ligge 47 km fra Oslo sentrum. Fig. 3.3.1
viser avstanden til flyplassen fra ulike steder i ost-
landsomradet.

3.3.2 Kapasitet

Et trafikkvolum pa 12 millioner passasjerer pr. ar
er beregnet a svare til 155.000 rute- og charterflybe-
vegelser pr. ar. I tillegg kommer ca 20.000 flybeve-
gelser med taxifly og ambulanse, samt Forsvarets
flygninger. Den degntrafikk som legges til grunn for
a dimensjonere flyplassen er 650 flybevegelser, som
tilsvarer 46 flybevegelser i dimensjonerende time. I
apningsaret vil passasjertrafikken i dimensjone-
rende time vere ca 4.100 passasjerer inkludert trans-
ferpassasjerer.

3.3.3 Overordnet planlesning

Det er utfert omfattende studier for a fa fram en
optimal planlesning. Fleksibilitet med hensyn til
framtidig utvikling og driftsekonomi har vaert sen-
trale elementer i dette arbeidet. Kortest mulig in-
terntransporter mellom de ulike funksjonsomradene
og ekspedisjonsbygget oppnas best ved a lokalisere
funksjonsomradene mellom rullebanene seor for eks-
pedisjonsbygget. For a fa tilstrekkelige arealer til
utvikling av de ulike funksjonsomradene, og for a
unnga turbulensproblemer fra store bygg, er det
enskelig at avstanden mellom rullebanene er over
2000 m.

I begge flyplassalternativene er de fleste flyplass-
funksjonene plassert mellom rullebanene. Unntak
er noen funksjoner i Alternativ est som utnytter
deler av eksisterende flyplass vest for rullebanen.
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Gardermoen
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Henefoss 105 km

Oslo 49 km

Fredrikstad 139 km

Drammen 89 km

/

Sandefjord 168 km
Fig. 3.3.1 Awstander til flyplassen pa Gardermoen.

Alternativ vest

Flyplassfunksjonene er i dette alternativet lokali-
sert bade nord og ser for ekspedisjonsomradet. Dette
skyldes arealknapphet i ser pa grunn av ravineom-
radene,

Avstanden mellom rullebanene er 1935 meter,
med den lengste rullebanen i ost. Dette er betinget
av terreng- og grunnforholdene. Rent flyoperativt er
ikke dette optimalt, fordi forventet trafikkmenster
tilsier at den vestre banen burde veare den lengste.

Fraktomradet er plassert i sgrest, mens catering-
omradet er plassert vest for ekspedisjonsbygningen.
Terrengbeskaffenheten har gitt relativt begrensede
utnyttbare arealer rundt ekspedisjonsomradet.
Dette har resultert i tildels store avstander mellom
ekspedisjonsomradet og flyselskapenes tekniske
omrader.

Forsvaret bereres i Alternativ vest ved at estre
rullebane griper inn i evingsomradene. Garderfjell
med sine militeere installasjoner, ma fjernes.

Figur 3.3.2 viser arealbruksplanen for Alternativ
vest i apningsaret.

Alternativ oast

Dette alternativet er optimalt ved at alle de vik-
tigste flyplassfunksjonene er plassert mellom rulle-
banene ser for ekspedisjonsomradet. Avstanden
mellom rullebanene er 2200 meter, med den lengste
rullebanen i vest. Dette er bade operativt og driftse-
konomisk gunstig, fordi vestre bane vil veere hoved-
avgangsbanen. Fraktomrade og catering er plassert
nzr ekspedisjonsomradet. Tekniske omrader for fly-
selskapene er fordelt langs innsiden av begge rulle-
banene. Nord for ekspedisjonsomradet er arealene
ikke disponert til flyplassformal.

Ved at en har begrenset inngrepene i evingsarea-

Kongsvinger 67 km

Svinesund 150 km

ler nord og est for rullebanen har en tatt hensyn til
Forsvaret. Forsvarets flystasjon ma flyttes. Det er
mulig a anlegge en ny flystasjon est, nord eller vest
av banesystemet. Garderfjell ma fjernes.

Figur 3.3.3 viser arealbruksplanen for Alternativ
@st 1 apningsaret.

3.3.4 Banesystemet

Pa arsbasis vil ca. 65 prosent av landingene forega
fra ser, og ca. 35 prosent fra nord. Banesystemet er i
prinsippet enveiskjort, slik at flyene lander og tar av
i samme retning, men pa motsatte baner.

Avstanden mellom rullebanene er henholdsvis
1935 m og 2200 m for Alternativ vest og Alternativ
ost. Disse avstandene tilfredsstiller kravene til uav-
hengige flyoperasjoner pa begge baner.

Rullebanene er innbyrdes forskjevet i lengderet-
ningen for a oppna gode driftsforhold og kortest
mulige flybevegelser pa bakken. Dette muliggjer en
god trafikk-avvikling ved hovedsakelig enveiskjo-
ring av fly til og fra ekspedisjonsomradet. Takseba-
ner er lagt parallelt med rullebanene. I de mest
trafikkerte omradene er taksebanene doble for a
unnga opphopning av flytrafikken pa bakken.

Den korte banen er 2.950 m for begge alternativ. I
Alternativ vest er lengste rullebane 3.600 m. I Alter-
nativ est er lengste rullebane 3.550 m. For Alternativ
ost har det veert mulig a benytte eksisterende bane i
sin helhet. Dette har ikke veert mulig i Alternativ
vest.

3.3.5 Ekspedisjonsomradet

Ekspedisjonsomradet er plassert mellom rulleba-
nene, midt mellom hovedavkjering ved landinger og
startposisjon ved avganger.

Ekspedisjonsbygningen bestar i begge alternati-
ver av en sentralbygning med innsjekking og baga-
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Fig 3.3.2 Alternativ vest. Arealbruksplan apningsdret.
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Fig. 3.3.3. Alternativ ost. Arealbruksplan dpningsaret.




sjeutlevering samt to pirer, hvorav den ene (Pir A)
henger sammen med sentralbygningen. Den andre
(pir B) er knyttet sammen med sentralbygningen
med en underjordisk gangtunnel. Pir A og pir B har
henholdsvis 28 og 12 brotilknyttede flyoppstillings-
plasser. Dette dekker den normale trafikken. For a
ivareta ekstreme trafikktopper og behovet for lang-
tidsparkering av fly er det i tillegg planlagt 15 opp-
stillingsplasser uten brotilknytning. Ekspedisjons-
bygningen har et samlet gulvareal pa 105 000 kvad-
ratmeter.

3.3.6 Avgrensing av flyplassomradet

Figur 3.3.4 nedenfor angir det areal som er plan-
lagt ervervet etter et eventuelt utbyggingsvedtak.
Arealet er 13,2 km? for Alternativ vest, og 12,1 km?
for Alternativ est. De angitte arealer dekker reser-
veomrader for fremtidig utbygging av flyplassen.

Avgrensningen av flyplassomradet langs yttersi-
den av rullebanene er bestemt av flyoperative for-
hold. I henhold til internasjonale bestemmelser og
hensyntagen til behovet for inspeksjonsvei og gjerde
utenfor flyplassen, vil avgrensningen vaere 250 meter
fra senterlinjen av rullebanene. Avgrensningen ved
enden av rullebanene er bestemt av behovet for
arealer til instrumentering og belysning. Siden lan-
dingslysene vil vaere plassert pa stolper i terrenget,
vil man i den videre planlegging vurdere narmere
om noe av dette arealet kan leies og ikke behaver a
erverves.

Grensen for ervervsomradet folger delvis eksiste-
rende eiendomsgrenser. Dette gjelder boligeiendom-
mer og en del landbrukseiendommer. For en del
landbrukseiendommer er ervervsgrensen angitt ved
en deling av eiendommene.

3.3.7 Fleksibilitet og arealreserver

Passasjerenes, flyselskapenes og andre brukeres
behov endres over tid. Det er derfor innebygd en
fleksibilitet 1 planene som kan dekke endrede krav.
Funksjonsomradene er gitt en form og et innhold
som kan tilpasses endringer i arealbruk og arealbe-
hov.

Den storste samfunnsmessig risikoen ved utbyg-
gingen av en hovedflyplass er forbundet med i hvil-
ken grad anleggene er dimensjonert riktig i forhold
til den faktiske trafikkutviklingen. For a kunne iva-
reta endringer i trafikkvolum og trafikksammenset-
ning har Luftfartsverket hatt som malsetting at det
uten for store kostnader skal vaere mulig a tilpasse
konseptet til slike endringer. Denne form for fleksi-
bilitet er i all hovedsak innarbeidet for a sikre mot
feilinvesteringer etter at flyplassen er satt i drift.

Eksempelvis har 2-pirlesningen i ekspedisjons-
bygningen medfart at en har 4 utvidelsesretninger
framfor en en-pirlesning med kun 2 utvidelsesret-
ninger. For a ivareta en videre gkning i flytrafikken
er det lagt opp til at en kan utvide flyplassanlegget i
takt med trafikkutviklingen. I henhold til prognosen
vil investeringer i ytterligere kapasitet utover 17
mill. passasjerer pr. ar bli gjennomfert mellom ar
2010 og 2015. Investeringer i ytterligere kapasistet
opp til 22 mill. passasjerer pr. ar er ansatt til ca. 0,7
mrd. kroner. Disse investeringene vil da matte un-
dergis en egen lennsomhetsberegning. Ved a avsette
arealer til a utvide ekspedisjonsbygningen med en
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tredje pir, kan bygningen betjene mer enn 25 mill.
passasjerer avhengig av flymix og trafikksammen-
setning.

Resten av flyplassanlegget, inklusive banesyste-
met, er tilrettelagt for a kunne utvides til a ta hand
om den samme trafikkveksten som ekspedisjons-
bygningen.

Behovet for reservearealer er vurdert i tilknyt-
ning til hvert enkelt omrade pa flyplassen. Ved a
legge inn reservearalene omradevis, har man fatt en
noe sterre spredning av flyplassens virksomheter
enn strengt tatt nedvendig i apningsaret. Det er
imidlertid forsekt a balansere forholdet mellom god
driftsekonomi i de ferste driftsarene, og valgfrihet i
fremtiden.

Flyplassen er utformet slik at det ogsa er mulig a
redusere omfanget av utbyggingen noe, dersom det
pa et tidlig tidspunkt i prosjekteringsfasen skulle
vise seg at trafikkgrunnlaget blir lavere enn antatt.
Hovedelementene med to rullebaner, antall bygnin-
ger og dekning av samtlige flyplassfunksjoner vil
ligge fast. Sterrelsen pa ekspedisjonsbygningen og
andre bygninger vil eventuelt kunne reduseres.

Eventuelle endringer i dimensjonene i anleggene
ma baseres pa endringer i den langsiktige trenden
for trafikkutviklingen og ikke pa bakgrunn av kort-
siktige variasjoner i trafikkmengden. Muligheten til
a kunne redusere dimensjonene i anleggene for a
spare investeringsutgifter vil reduseres etter hvert
som apningstidspunktet narmer seg. Dette innebae-
rer at det i lepet av de narmeste arene ma komme
helt klare og entydige signaler pa at den langsiktige
trenden viser redusert flytrafikk i framtiden, for det
antakelig vil veaere rasjonelt a redusere flyplassens
dimensjon i apningsaret.

34 FLYOPERATIVE FORHOLD

3.4.1 Flyoperasjoner i lufta

For hovedflyplassen har Luftfartsverket lagt til
grunn et krav om en varmessig tilgjengelighet pa
minimum 99,5 pst. For a oppna dette installeres Ka-
tegori III A instrumentering for de to mest brukte
baneendere for landing. De to evrige baneendene
utstyres med Kategori I instrumentering.

Innflygingstraséene vil vare rettlinjet i 16-25 km
for rullebanen. Avstanden er kortest for Alternativ
ost fra ser og lengst for Alternativ vest fra nord.

Utflyging vil forega slik at flyene sa fort som mulig
kan svinge til den kursen de skal ha til sitt bestem-
melsessted. Traséene vil veaere tilpasset terrenget og
bebyggelsen i n@romradet. Mulige inn- og utflyg-
ningstraséer er vist i fig. 3.4.1. Disse traséene er
benyttet for steyberegningene.

Alternativ vest

En ny rullebane pa vestsiden vil ligge nermere
Romeriksasen enn dagens rullebane. Innflygning fra
nord vil ga over heyere terreng (Mistberget) enn ved
bruk av dagens bane. Innflygning fra ser vil ligge
nart inntil eller over Romeriksasen.

Under proveflygning er det avdekket at terrenget
under innledende innflygningstrasé fra nordvest kan
forarsake varsel om terreng-neerhet i flyet. Sikker-
heten vil veere ivaretatt, men dersom flygeren ikke
har tilstrekkelig sikt til bakken nar slikt varsel gis,
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vil innflygningen matte avbrytes i henhold til flysel-
skapenes sikkerhetsrutiner. Alternativ vest vil fa en
innflygningstrasé til vestre bane fra nord som starter
heyere, for a sikre at varsel i flyet ikke medferer
avbrudd i innflygningen. @kning av heyden vil veere
inntil 1000 fot, som vil medfere en forlengelse av
innflygningstraséen pa inntil 6 kilometer. Med den
antatte trafikkdeling vil dette medfere en akkumu-
lert skning av flytid for ar 2010 pa inntil 2,6 timer pr.
dag.

Innflygning til vestre bane fra nord i Alternativ
vest har ikke nedvendig terrengklaring for instru-
ment-innflygning over Mistberget. Dette er ikke i
overenstemmelse med forutsetningene som Luftfart-
sverket har lagt til grunn for hovedflyplassen. For at
instrument-innflygning skal kunne gjennomfoeres
ma det angis et fastpunkt med tilknyttet minste-
hoeyde. Nedstigningen kan ikke fortsette for dette
fastpunktet er passert i korrekt heyde. Instrument-
prosedyren vil ikke vare gyldig/flybar dersom fast-
punktet er ute av funksjon. Det ma derfor tas sikte
pa en dublering av utstyr for dette formal.

Alternativ vest setter heyere krav til stigegradient
for avganger mot nord og vest enn Alternativ ost.
For a ivareta stor avgangskapasitet er det nedvendig
a spre avgangene sa fort som mulig. Dette er kun
mulig for Alternativ vest ved a bruke stigegradienter
over 5 pst. Alternativ est vil klare seg med stigegra-
dienter under 5 pst. Fornebu har idag krav til 5 pst
stigegradient. MD-80 stiger ca. 8 pst, B-737-400/500
noe bedre og eldre flytyper darligere. @stlig vind vil
redusere yteevne i forhold til asdraget i vest. Anbe-
falt gradient for ICAQ'’s prosedyrer er 3,3 pst. Alter-
nativ est oppfyller denne anbefalingen for de fleste
utflygingsretninger.

Vindretning og hastighet er malt i en periode
hesten 1991, utenfor nord- og serenden av vestre
rullebane i Alternativ vest. 3 - 5 km nord for baneen-
den er luftstremmene klart pavirket av asene vest
for inn- og utflygningstraséene. Det er registrert
store retningsendringer og signifikante hastighet-
sendringer i heyder pa 2-300 meter over baneniva.
Ved ugunstige vindforhold vil mye av trafikken pa
vestre bane bli overfert til estre bane av sikker-
hetsmessige grunner. Kapasiteten og fleksibiliteten
vil saledes bli redusert.

Vestlige vindretninger over en viss styrke vil gi
turbulens i le av asene i vest. Turbulensen vil gene-
relt avta med ekende avstand til asdraget. Sterk
turbulens langs inn-/utflygingskorridor for wvestre
bane forventes i 0,5 — 1,0 pst av tiden. Turbulensen
vil veere kraftigst i de omrader der terrengklaringen
er minst. Det er ikke erfart problemer knyttet til
turbulens ved operasjoner pa dagens rullebane pa
Gardermoen. Denne banen vil utgjere den estre
banen pa Alternativ vest.

Alternativ ast

De operative betingelser pa dagens rullebane pa
Gardermoen er godt kjent, og fullt ut akseptable.
Denne banen vil utgjere den vestre banen for Alter-
nativ est. En ny rullebane lengre ser og est for
dagens bane, vil ha enda sterre avstand til terreng-
hindringer og tilherende begrensninger, enn dagens
rullebane. Banen vil ha fri inn- og utflygning i begge

retninger. Det er saledes ikke avdekket operative
problemer med Alternativ est.

3.4.2 Flyoperasjoner pa bakken

Banesystemene i de to alternativene har prinsi-
pielt lik planlesning. Det legges opp til at flyplassens
vanligste operasjonsmenster blir bruk av én bane
hovedsaklig for landing og én bane hovedsaklig for
avgang. Trafikk-flyten i systemet er vist prinsipielt i
figur 3.4.2.

AVGANG

Y

| SCTTTE S

LANDING

LANDING
..........T........ -

AVGANG

Fig. 3.4.2 Trafikkstremmen pa flyplassen.

Alternativ est har noe sterre avstand mellom
rullebanene samt noe lengre avstand fra flyoppstil-
lingsomradet til avgangsposisjon mot nord. Dette gir
noe lengre takseavstander i forhold til Alternativ
vest. Begge alternativer gir imidlertid vesentlig kor-
tere takseavstander enn bade Arlanda og Kastrup.

Avganger krever lengre rullebane enn landinger.
Siden ca. 65 pst av avgangene skjer mot nord, ber
lengste rullebane vaere avgangsbanen mot nord.
Dette er oppnadd for Alter nativ est, mens det av
terrengmessige arsaker ikke kan oppnas uten store
tilleggskostnader for Alternativ vest. Konsekvensen
er at takselengden for de fly som trenger lengste
bane til avgang, blir betraktelig lenger for Alternativ
vest enn for Alternativ est.

Rullebanene i Alternativ est er mindre forskjevet
i forhold til hverandre i lengderetningen enn Alter-
nativ vest, og lengste rullebane er mer sentralt
plassert i forhold til ekspedisjonsbygningen og
flyoppstillingsomradet. Dette er a foretrekke i situa-
sjoner der man ensker a bruke begge baner til
avganger, eller til landinger. En slik situasjon kan
opptre i perioder med hey trafikk. Banekonfigura-
sjonen i Alternativ est er derfor mer fleksibel enn i
Alternativ vest.

Konklusjon vedrerende flyoperative forhold
Luftfartsverket kan ikke anbefale Alternativ vest
fordi alternativet ikke tilfredsstiller de flyoperative



og driftsoperative krav som er lagt til grunn for
hovedflyplassen.

3.5 GRUNNFORHOLD

Grunnundersekelsene som er gjennomfert i til-
knytning til hovedflyplass-prosjektet, er de mest
omfattende som noensinne er utfert samlet og innen
ett omrade i fastlands-Norge. Dette har vart nedven-
dig for a fremskaffe et tilstrekkelig datagrunnlag til a
avklare alle forhold av betydning for en overordnet
geoteknisk og anleggsteknisk vurdering av prosjek-
tet.

3.5.1 Geologi

Gardermoen framstar som et plata av lesmasser.
Plataet ble dannet pa slutten av siste istid for 9500 ar
siden, da det var et kort opphold i isfrontens tilba-
ketrekning. Grove partikler ble avsatt naer isfronten,
mens finere partikler ble fort lengre ut.

Vekslende forhold i den perioden Gardermo-pla-
taet ble dannet, har medfert betydelige variasjoner i
jordartenes sammensetning og egenskaper, spesielt
vest for eksisterende flyplass.

Alternativ vest

Under et topplag av sand, silt eller terrskorpeleire
er lagdelte avsetninger av finsand og silt domine-
rende. Massene blir gradvis mer finkornede i vestlig
retning. Ogsa lag av blet til middels fast siltig leire
forekommer, spesielt lengst vest og ser. Denne sil-
tige leire har stedvis hey sensitivitet. Forevrig er
egenskapene med hensyn til stabilitet, setninger og
fundamentering annerledes og gunstigere enn for
tradisjonell lavlandsleire. Dette skyldes bl.a. at ma-
terialet trolig er avsatt pa sma vanndyp i brakkvann
nar brefronten.

I bunnen av ravinene ser for flyplassomradet, ca.
30 m lavere enn planlagt rullebaneniva, er det pa-
truffet leire med egenskaper lik vanlig kvikkleire.
Dette forhold ivaretas med stabiliseringstiltak og sik-
ring mot erosjon.

Dybden til fjell er normalt 30-60m. Grunnvannet
star 1-2 m under terreng i storparten av omradet.

Alternativ ast

Omradet er dominert av grus, sand og delvis silt til
store dyp, med sterst innslag av grus lengst i ost.
Kornsterrelsen kan imidlertid variere sterkt over
sma avstander. Grunnvannstanden ligger 3-5 m un-
der terreng i sentrale deler av omradet, og faller av
til 10-15 m mot ser og est.

Grunnforholdene er skjematisk fremstilt i Fig.
3.5.1.

3.5.2 Anleggsmessige forhold
Alternativ vest

Terrenget i storparten av omradet er relativt flatt
og ligger 200-205 m.o.h., men vestre rullebane ma
krysse 3 ravinedaler med dybde 3-12 m. Dette krever
omfattende fyllingsarbeider. Med tilleggsbelastning i
form av overheyde i byggeperioden vil det meste av
setningene vere unnagjort fer anlegget tas i bruk. I
det setningskritiske flyoppstillingsomradet, og i om-
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rader med forventet langsom setningsutvikling, kan
det i tillegg veere aktuelt med tiltak som dypdrene-
ring og lette fyllmasser. For asfalterte arealer ma
periodisk vedlikehold og oppretting paregnes.

Grunnvannsforholdene representerer viktige geo-
tekniske problemstillinger, bade med hensyn til ero-
sjon, fundamentering og metoder for utgraving og
sikring av byggegroper.

Stabiliteten i omradet ivaretas ved at fyllingene
legges ut med liten helning og god drenasje. Ekstra
sikring i form av stettefyllinger kan veare aktuelt i
Sogna-ravinen ser for flyplassomradet. Kontrollert
avrenning fra fyllingene ma sikres ved hjelp av
kulverter og drenerende lag. Utsatte partier dekkes
med erosjonssikre masser for a hindre undergraving
av skraninger.

Byggegropene sikres 1 anleggsperioden ved a
senke grunnvannstanden. To alternative metoder er
aktuelle:

Utgraving med frie skraninger som krever aktiv
pumping i byggefasen. Etter byggefasen etable-
res det et naturlig drenasjesystem som holder
grunnvannet permanent senket, men pa et
heyere niva enn i byggeperioden. Jernbanekul-
vert og kjeller i ekspedisjonsbygning utfores som
vanntette konstruksjoner. Det vil vaere behov for
et omfattende beredskaps- og kontrollopplegg
mens byggearbeidene pagar.

Utgraving innenfor spuntvegger som blir staende
permanent. Dette gir enklere kontroll med vann-
tilstremming og vanntrykk mot fundamenter
samt mindre vannmengder a handtere. Ogsa i
dette tilfellet forutsettes etablert et naturlig dre-
nasjesystem inne i byggegropen.

De utgravede massene i hele det vestre omradet
vil i liten grad veere brukbare til fyllinger med
strenge kvalitetskrav. Anslagsvis 5-7 mill m*® ma
derfor plasseres i langtidsdeponi. Det skal opprettes
egnede og miljemessig akseptable deponiomrader i
nerheten av anleggsstedet.

Alternativ est

Terrenget er flatt og ligger rundt kote 205 i hele
omradet. Setninger, stabilitet og erosjon utgjer intet
problem i dette alternativet. Sikring av byggegroper
og fundamentering utferes i prinsippet pa samme
mate som for Alternativ vest, men problemene er
totalt sett noe enklere a handtere pga. lavere grunn-
vannstand enn 1 vest. Nederste del av jernbanekul-
verten ma paregnes utfert som vanntett konstruk-
sjon.

Storparten av gravemassene forutsettes brukt til
planering og kvalitetsfyllinger, men de evre lag
inneholder stedvis telefarlig materiale som ma depo-
neres.

3.5.3 Massetak

Det finnes rikholdige forekomster av grus med
god kvalitet, spesielt i de ostlige omrader. Behovet
for selve flyplassanlegget er ca. 6 mill. m® i Alterna-
tiv vest og 2 - 2,5 mill. m* i alternativ ost.

Lokaliseringsmessig er Garderfjell det mest inter-
essante omradet for uttak av stein, men massene har
varierende kvalitet. Alternative forekomster ligger
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Fig. 3.5.1 Grunnforholdene i flyplass-omrddet

Telefri sand, grus dominerende.
Megel gode fundamenleringsforhold.

m Sand, finsand, sill i Lopplagene.
Overgang Lil sill/sillig leire i dybden.
Relativt gode fundamenteringsforhold.

Tarrskorpe med finsand, sill og

leire i lopplagene. Lagvis med

sillig leire og sill/finsand i dybden.
Tynnere lag med stedvis sterkt
sensiliv leire.

P& flate partier over kote 195 er del
relalivl gode fundamenteringsforhold
for lette bygg. For Lyngre bygg kreves
separal fundamenteringsanalyse.

Del er ikke skarpe skiller
mellom sonene.

I[D Spesielt vanskelig ravineomréade.
Uakseptable fundamenteringsforhold.

ved Sessvoll og nord for Maura. Behovet for
sprengstein er ca. 3 mill. m® i begge alternativer.

Konklusjon vedrerende grunnforhold

For Alternativ est er det god byggegrunn uten
setnings- eller stabilitetsproblemer.

Alternativ vest er ogsa teknisk gjennomferbart.
Bade anleggsteknisk, investeringsmessig og geotek-
nisk er imidlertid dette alternativ mer krevende.
Sterre sikkerhetsmarginer er derfor lagt inn i de
tekniske lesninger og investeringskalkyler. Gjen-
nomferingen av de tekniske losningene krever
lengre byggetid enn i Alternativ est.

3.6 ADKOMSTSYSTEMER OG PARKERING

Tilbringersystemet til Gardermoen er planlagt
med jernbane og buss som alternative kollektivsy-

Vilberg leir

Langdalfleir

o

Faetyonta ot

b

stem, basert pa Riskpolitiske Retningslinjer (RPR)
med 50 pst kollektivandel. Videre er behovet for
utbygging av vegsystemet utredet.

Med jernbane som tilbringersystem forutsettes
det at det skal feres en dobbelsporet jernbane i
retning nord/ser fram til jernbanestasjonen som lig-
ger i neer tilknytning til ekspedisjonsbygningen. Det
er lagt stor vekt pa a skape enkle og gode omstig-
ningsforhold til ekspedisjonsbygningen. Ser i omra-
det er det sidespor med lossestasjon for flydrivstoff.

Innenfor flyplassomradet bestar veisystemet til
flyplassen av en 4-felts hovedadkomstvei og et se-
kundzert veinett. Sekundeernettet betjener fjernpar-
keringsanlegg og alle andre funksjoner pa flyplas-
sen. I prinsippet adskilles passasjertrafikk og annen
nyttetrafikk sa tidlig som mulig. Hovedadkomsten
fores i en direkte forbindelse fra ny riksvei 174 i ser
og i en to-plans sleyfe forbi ekspedisjonsbygningen.
Hovedadkomsten gir dermed separat adkomst til
avgangs- og ankomstnivaet, samt til parkering. En



returforbindelse serger for adkomst til parkering for
busser og drosjer samt retur til ekspedisjonsbyg-
ningen og parkeringshuset. Det skal bare vare stopp
for av- og pastigning foran ekspedisjonsbygningen.

Det sekundare veinettet har forskjellig utfor-
ming, avhengig av flyplassalternativ. 1 alternativ
vest knyttes sekundaerveiene til hovedadkomst-
veien og til eksisterende riksvei 174, i et planskilt
kryss ca. 2 km seor for ekspedisjonsbygningen. I
alternativ est er dette krysset plassert ca. 1,5 km fra
ekspedisjonsbygningen.

Parkering vil fordeles mellom plasser i parke-
ringshus og vanlig markparkering. To parkerings-
hus er plassert foran ekspedisjonsbygningen pa hver
side av jernbanesporet. Ved apningen vil husene ha
plass til ca. 3000 biler under tak og ca. 600 plasser pa
taket. Det er i tillegg opparbeidet markparkerings-
omrader ser for parkeringshusene. Parkering for
ansatte legges i storst mulig grad ved den enkeltes
arbeidsplass. Tilsammen vil Luftfartsverket oppar-
beide ca. 10.700 parkeringsplasser. Antall parke-
ringsplasser vil lett kunne tilpasses endringer i be-
hovet.

Leiebiler vil kunne hentes og avleveres i tilknyt-
ning til ekspedisjonsbygningen. De store avstandene
pa flyplassomradet gjor det nedvendig a anordne et
lokalt tilbringersystem basert pa buss som knytter
parkeringsomradene sammen med ekspedisjonsbyg-
ningen.

3.7 BYGNINGER

3.7.1 Ekspedisjonsbygningen

Ekspedisjonsbygningen bestar av en sentralbyg-
ning og to pirer pa tvers av rullebanens retning.
Sentralbygningen vender mot adkomstsiden, og har
omrader for innsjekking, bagasjeutlevering, forret-
ninger og kontorer. Lengden av sentralbygningen er
198 meter. Ekspedisjonsbygningen er pa landsiden
knyttet til jernbanestasjonen, vegsystemet og parke-
ringshusene. En videreutvikling av bygningen til
over 300 meters lengde er mulig i senere byggetrinn.
Ankomst og avgang er delt mellom to plan, med
avgangsplanet everst. Av hensyn til luftkvaliteten
foran ekspedisjonsbygningen er det en viss avstand
mellom bygning og vei.

Pirene har tosidig flyoppstilling. Pir A har 28
brotilknyttede flyoppstillingsplasser, som gir en
samlet lengde pa 730 meter. I senere byggetrinn kan
denne piren utvides til en lengde pa ca. 900 meter.

I en avstand pa 343 meter fra pir A er det anlagt en
kortere pir B parallelt med pir A. Denne er forbun-
det med pir A og sentralbygningen ved en underjor-
disk forbindelse med rullefortau. I ferste byggetrinn
vil pir B ha 12 brotilknyttede flyoppstillingsplasser,
og et mindre antall flyoppstillingsplasser uten bro-
tilknytning. Pirlengden er 310 meter. I senere byg-
getrinn kan pir B forlenges til ca 700 meter.

En lesning med to pirer er valgt for a ivareta
hensynet til akseptable gangavstander, like forhold
for flyselskapene og de muligheter lesningen gir for
oppdeling i omrader med ulike funksjoner.

Passasjerene kan bevege seg raskt rundt i ekspe-
disjonsbyningen ved hjelp av rullende fortau og
rulletrapper. Funksjonshemmede kan folge det
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samme bevegelsesmenster som evrige passasjerer.

Pa grunn av usikkerhet omkring spersmal knyttet
til dereguleringen av det internasjonale flymarkedet
og Norges framtidige tilknytning til dette, er det lagt
stor vekt pa fleksibilitet i valg av lesninger innenfor
ekspedisjonsbygningen. Dette gjelder spesielt for-
hold rundt tollbehandling, passkontroll og separa-
sjon av passasjerer av sikkerhetsgrunner. Ulike de-
taljlesninger vil dermed senere kunne innpasses.

Det er forutsatt at alle avreisende passasjerer og
deres bagasje blir sikkerhetskontrollert. Det er dess-
uten forutsatt at alle ankommende passasjerer som
ikke kan anses som tilstrekkelig sikkerhetskontrol-
lert fra avreisestedet, blir separert fra de evrige
passasjerene. Det valgte konsept tilfredsstiller disse
kravene. Konseptet er utarbeidet i to varianter, en
hvor alle ankomne passasjerer separeres, og en hvor
kun passasjerer utenfor E@S-omradet separeres.

For a redusere biltrafikk i flyoppstillingsomradet
og for a gjere transporttiden for bagasje kortest
mulig, er bagasjehandteringen basert pa et automa-
tisk sorteringsanlegg med direkte distribusjon av
bagasjen ut til flyoppstillingsplassene. Systemet er
planlagt med band- eller skinnetransport. Endelig
valg av system vil bli gjort pa et senere stadium. I
investeringsoverslaget er skinnebasert system lagt
til grunn. Et konvensjonelt system med vogner kan
alternativt innpasses.

3.7.2 Ovrige bygninger

Innenfor flyplassen er det i tillegg til den nevnte
ekspedisjonsbygningen en ekspedisjonsbygning for
smafly, samt Luftfartsverkets kontorer, driftsbyg-
ninger og tarn/sikringsbygninger.

Det er videre lagt til rette for andre offentlige
bygninger. De viktigste er bygninger for post, toll,
politi. Disse bygningene er ikke inkludert i investe-
ringskalkylene til Luftfartsverket.

I tillegg kommer bygninger for flyselskapene, fly-
spediterene og andre private brukere av flyplassen.
Disse bygningene er bare behandlet pa overordnet
niva i hovedplanen. Bygningene inngar heller ikke i
investeringsoverslagene.

Frakt, post, toll og politi

Postterminal, tollbygning og politistasjon er plas-
sert i tilknytning til fraktomradet, og ligger nart
inntil ekspedisjonsomradet. Postterminalen og frakt-
terminalene utnytter et felles flyoppstillingsomrade
og felles kjorearealer og parkeringsplasser pa land-
siden.

Politistasjonen har en rekke funksjoner knyttet til
aktiviteter i ekspedisjonsbygningen, og er derfor
plassert n@rmest denne.

Fraktomradet med post, toll og politi krever et
tomteareal pa 145 dekar. I tillegg er det satt av et
reserveareal pa ca. 90 dekar (daa) basert pa inn-
meldte behov fra brukerne, og antagelser om utvik-
lingen i fraktmarkedet.

Ekspedisjonsomrade for smafly

Den kommersielle del av smaflytrafikken, og be-
sekende privatfly skal ha et eget ekspedisjonsom-
rade, adskilt fra hovedekspedisjonsomradet. Dette
skal ha de samme funksjoner som et ordinzrt eks-
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pedisjonsomrade, blant annet tollvesen og politi.

Ekspedisjonsomradet har 8 flyoppstillingsplasser,
og et areal for besgksflyparkering. Samlet arealbe-
hov er i apningsaret 45 daa. I tillegg er det avsatt 10
daa i reserveareal. For Alternativ est benyttes eksis-
terende ekspedisjonsbygning.

Luftfartsverkets kontorer og driftsbygg

De fleste av Luftfartsverkets administrative og
driftsmessige funksjoner er samlet i et felles drifts-
omrade. Omradet er organisert slik at alle bygninger
har utvidelsesmuligheter og er plassert i rimelig
avstand til fellesfunksjoner, sa som kantine og admi-
nistrasjonsbygg.

I tilknytning til Luftfartsverkets driftsomrade er
det lagt tekniske sentraler for betjening av hele
flyplassen. Det er ogsa avsatt tomteareal for et tank-
anlegg for drivstoff. Alle disse funksjoner har et areal
inklusive reserver pa ca. 110 daa.

Tarn og sikringsbygning

Tarn og bygning for flysikringstjenesten og flysta-
sjonens operative ledelse er plassert sor for ekspedi-
sjonsbygningen. Plassering og heyde tilfredsstiller
krav om fri sikt til alle rullebaner og taksebaner.
Hoyden pa tarnet er ca. 100 meter.

Flyselskapenes tekniske omrader

Flyselskapenes tekniske omrader inneholder bl.a.
hangarer, verksteder, garasjer, lagerhaller og kon-
torbygninger. De avsatte tomtearealer for denne
bygningsmassen er basert pa forelepige innmel-
dinger fra flyselskapene. 410 da er avsatt for flysel-
skapenes tekniske omrader.

Kun investeringer til infrastruktur fram til tomte-
grenser og klargjering av tomter er inkludert i inve-
steringskalkylen for flyplassen.

3.8 SMAFLY-TRAFIKKEN

Trafikken med kommersielle smafly, klubbfly og
skolefly representerte i 1990 ca 83.000 flybevegelser
pa Fornebu og Gardermoen til sammen. Dette er
mer enn totaltrafikken pa Flesland, som er landets
nest sterste flyplass.

Ut fra hensynet til kapasitet og sikkerhet kan det
ikke anbefales at all denne trafikken legges til
hovedflyplassen. For a ha nok kapasitet til a avvikle
rutetrafikken pa Fornebu fer hovedflyplassen star
ferdig, er det dessuten pakrevet a flytte smaflyene
vekk fra Fornebu i 1994/95.

Luftfartsverket har undersekt flere alternative
plasseringer for en ny smaflyplass, og har vurdert
Eggemoen og Ski som mulige alternativer.

Det forutsettes at all smaflytrafikk, unntatt taxi-
flytrafikken og noe besekstrafikk, legges til den nye
smaflyplassen.

Pa Gardermoen tilrettelegges det for vedlikeholds-
omrader for den kommersielle smaflytrafikken, men
man vil ogsa for denne typen trafikk seke a gjore det
attraktivt for etablering pa den nye smaflyplassen.

Investeringene til ny smaflyplass utgjer ca. 35
mill. kroner for Eggemoen, respektive ca. 80 mill.
kroner for Ski. Statens andel av disse er tatt med i
investeringskalkylen.

3.9 TEKNISKE ANLEGG

3.9.1 Generelt
Tekniske anlegg omfatter hovedflyplassens over-
ordnede systemer for:
handtering av overvann,
tilfersel av energi, vann og drivstoff,
fierning av faste og flytende avfallsprodukter,
nettverk for kommunikasjon, styring, overvak-
ning, kontroll og informasjon.

Systemene knytter flyplassen til motsvarende
eksterne offentlige anlegg, og binder de enkelte
bygninger og anleggsdeler innenfor flyplassen sam-
men pa en enhetlig mate. Utformingen av de tek-
niske anlegg skal bidra til malsettingen om milje-
vennlighet og lavt energiforbruk.

3.9.2 Infiltrering av drensvann

For a unnga vanninntrengning i jernbanekulvert
og kjellerkonstruksjoner er det anordnet et drena-
sjesystem som gir senking av grunnvannstanden. Pa
hver side langs jernbanekulverten er det lagt drens-
ledninger med selvfall mot oppsamlingsbassenger.
Det er enskelig a tilbakefere drensvannet til grunn-
vannsreservoaret. Derfor pumpes drensvannet fra
oppsamlingsbassengene til et infiltrasjonsomrade ost
for flyplassen. Drenspumpene er forsynt med reser-
vekapasitet, slik at man er sikret en kontinuerlig
infiltrasjon av drensvannet. Dersom pumpeanlegget
svikter, blir drensvannet fort med selvfall til vass-
drag ser for flyplassen.

Drenering med pafelgende infiltrasjon av drens-
vannet gjer at grunnvannsryggen forskyves astover,
slik at sterstedelen av flyplassen blir liggende vest
for grunnvannsskillet, jfr. konsekvensanalysene i
kap. 5.

3.9.3 Oppsamling og rensing av overvann

Nedber som faller pa flyplassens tette flater
(baner, plasser og tak) blir samlet opp. Rent vann vil
infiltreres i grunnen, mens forurenset vann vil bli
renset for utslipp til vassdrag.

I sterstedelen av aret vil nedber pa tette flater ikke
veere forurenset. I vintersesongen vil man imidlertid,
under gitte veerbetingelser, avise fly og baner. Denne
aktiviteten vil kunne forurense vannet pa de tette
flatene.

Til avising av fly brukes det glycol. Det arlige
forbruk av ufortynnet glycol er anslatt til 960 m?®.
Rundt 75 prosent av glycolen samles opp pa egne
omrader for avising, og fares derfra til et gjenvin-
ningsanlegg slik at 60 prosent av det totale glycolfor-
bruket kan forsynes fra dette anlegget. Endel av
glycolen vil imidlertid renne av flyene utenfor avis-
ingsomradene, og vil blande seg med overvannet.
Dette overvannet blir samlet opp ved hjelp av ren-
ner og utlagte membraner, og gar via fordreynings-
bassenger til biologisk forbehandling for sluttbe-
handling i kommunalt renseanlegg.

For a fjerne is pa rulle- og taksebaner forutsettes
brukt avisingsmidler som er lett nedbrytbare i jord-
artene pa flyplassen. Overvann som blander seg med
avisningsmidlene kan derfor infiltreres i grunnen



uten behandling. Rennene vil imidlertid ogsa kunne
samle opp dette overvannet.

Forurenset overvann fra flyoppstillingsomradene
samles i renner, og gar til biologisk forbehandling for
sluttbehandling i kommunalt renseanlegg.

Den samlete mengden av overvann som gar til
kommunalt renseanlegg er 200.000 m? pr ar.

3.9.4 Vannforsyning

Flyplassen vil bli forsynt med vann fra lokalt
vannverk gjennom et ringledningssystem. Ringled-
ningssystemet blir dimensjonert for a levere vann til
alle brukerne pa flyplassen. Det er lagt vekt pa hay
leveringssikkerhet. I tilknytning til brann- og hava-
ritjenesten er det som ekstra sikkerhet anordnet
vannbasseng for fylling av brannbiler.
Det arlige vannforbruket vil veere 660.000 m® tilsva-
rende forbruket til 9.000 personer.

3.9.5 Saniteert spillvann og avlep fra naerings- og
verkstedsdrift

For bygninger med spesielt forurensende aktivite-
ter er det forutsatt at avlepsvannet blir forbehandlet
for det fores ut i eksterne kommunale avlgpsanlegg.
Avlep fra den evrige naringsvirksomhet fores di-
rekte til det eksterne kommunale avlepsanlegget.
Det samlede arlige spillvannsavlepet er 660.000 m®.
Dette vannet har en forurensningsbelastning som
tilsvarer avlepet fra ca. 15.000 personer.

3.9.6 Renovasjon

Avfall fra Luftfartsverkets driftsomrader samles
inn pa ulike oppsamlingssteder og transporteres til
en avfallssentral. Systemet utformes slik at man kan
meote krav og muligheter til kildesortering. Avfall fra
de omrader som ikke er Luftfartsverkets driftsan-
svar, samles inn separat. Den samlede arlige avfalls-
mengden fra hele flyplassen er beregnet til 8.250
tonn. Dette tilsvarer avfallet fra 12.000 husstander.

3.9.7 Energiforsyning
Energiforsyningen blir ivaretatt av to systemer;
Elektrisk system for heyspent kraftforsyning.
~ Termisk system for oppvarming og kjeling.

Elektrisk system

Det elektriske systemet er et hoyspentnett med
hoy leveringssikkerhet. Det er lagt opp til uavhengig
tilfersel av 22 kV fra to separate innferinger. Flyplas-
sen er ogsa utstyrt med nedstremsaggregater som
sikrer kontinuerlig tilfersel til viktige installasjoner.
Det elektriske systemet er dimensjonert for en effekt
pa 50 MW. All kraftdistribusjon pa flyplassomradet
skjer med nedgravde kabler.

Termisk system

Systemet er bygget opp som et fjernvarme-/ fjern-
kjeleanlegg som ved hjelp av varmepumper benyt-
ter grunnvannet som primear energikilde og varme-
lager. Anlegget er ogsa konstruert for a ta vare pa
overskuddseneérgi i bygningene og transportere
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energien dit det er energiunderskudd. Ved hjelp av
varmepumpene hentes energi opp fra grunnvanns-
magasinet. @konomien i denne energitransporten
bedres ytterligere ved at flyplassens samlede over-
skuddsvarme om sommeren lagres i grunnvannsma-
gasinet, for dernest a bli hentet opp igjen om vinte-
ren.

For a dekke spissbelastninger i energiforbruket
benyttes tilfeldig kraft eller alternativt olje. Flyplas-
sen har et arlig varme- og kjelebehov pa 77 GWh.
Den valgte anleggsutforming gjer at flyplassen pa
arsbasis dekker ca. 70 prosent av dette energibeho-
vet ved hjelp av lavtemperaturenergi, energilagring
og overskuddsvarme. Denne energimengden er ca.
55 GWh, hvilket tilsvarer det arlige varmebehov for
ca. 5.000 leiligheter.

Det termiske systemet utformes slik at det pa en
rasjonell mate kan dekke varme- og kjelebehovene
til alle aktiviteter pa flyplassen.

3.9.8 Drivstoffanlegg

Flydrivstoff transporteres til flyplassen med jern-
bane. Tankbiltransport er forutsatt som reservesy-
stem. Etter lossing fra jernbane eller tankbil pa en
spesiell lossestasjon, transporteres drivstoffet i ror-
ledning til et tankanlegg sentralt pa flyplassomradet.
Fra dette tankanlegget distribueres drivstoffet i en
nedgravd ringledning til hydranter ved de faste
flyoppstillingsplassene. Filtrering og maling av driv-
stoff gjeres ved hjelp av spesialbiler som kobles til
hydrantene ved tanking.

Lossestasjon, transportledning mellom lossesta-
sjon og tankanlegget, samt tankanlegget eies og
drives av oljeselskapene/drivstoffiransporterer.
Drivstoffsystemene blir utfert slik at eventuelle lek-
kasjer vil bli registrert og lokalisert. Det blir lagt
membrantetning under tankanlegget og rerlednin-
gene. Pa den maten kan eventuelle utslipp fanges
opp og feres til avlepssystemet. Den arlige drivstoff-
mengden som skal transporteres til flyplassen, er
350.000 m® i apningsaret, og transport av denne
mengden vil kreve to togtransporter i degnet, eller
alternativt 34 biltransporter.

Transport med tog gir vesentlig lavere risiko enn
transport med tankbil. Drivstofforsyningen vil nes-
ten uten unntak veere JET Al, som brannteknisk er
klassifisert som B-vaeske i likhet med parafin og
autodiesel. Det er utfert risikoanalyse for transport
av drivstoff med jernbane og tankbil fra Sjurseya
eller Slagenstangen. Bortsett fra alternativet Sla-
genstangen med tankbil viser analysen at transport
med sa vel tog som bil gir en akseptabel risiko for
mennesker og miljo.

3.9.9 Informasjonssystemer

Informasjonssystemene innbefatter bl.a. trafikk-
informasjon, telefon/hustelefon, hoyttaleranlegg,
elektronisk sikringsutstyr og EDB-service.

For a mete kravene til en effektiv og moderne
flyplass er det lagt opp til informasjonssystemer som
dekker dagens behov, og som ogsa har fleksibilitet til
a tilknytte nytt utstyr ved endrede brukerbehov
eller ny teknologi.
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3.10 BEDRIFTSOKONOMISKE ANALYSER

Det er satt som malsetting for planarbeidet at
utbygging og drift av selve flyplassen skal gi finan-
siell balanse.

Luftfartsverket har derfor i sine ekonomiske ana-
lyser lagt hovedvekten pa a vurdere prosjektet etter
bedriftsekonomiske prinsipper og krav til lennsom-
het. Analysene tar bare hensyn til de investeringer,
driftskostnader og inntekter som er knyttet til Luft-
fartsverkets virksomhet pa selve flyplassen. Utover
dette er bare verdien av Fornebu, tatt med i analy-
sene.

Beregningene er gjennomfert i faste priser, med
prisnivaet pr. 1. kvartal 1991. Videre er Luftfartsav-
giftene forutsatt holdt uendret pa 1991 niva. I analy-
sene er det satt et evre tak pa 17 millioner passasje-
rer pr. ar.

3.10.1 Investeringer

Investeringsanslaget omfatter utbygging og etab-
lering av et flyplassanlegg dimensjonert for 12 mil-
lioner passasjerer pr. ar. Investeringsanslaget omfat-
ter bare de bygg og anlegg Luftfartsverket er ansvar-
lig for a oppfere.

Investeringsanslagene for Alternativ vest og Al-
ternativ est er vist i tabell 3.11.1.

Tabell 3.11.1 Investeringsanslag (Millioner kroner)

ALTERNATIV ALTERNATIV

AOST VEST
Sum investerin-
ger 9.500 10.200
Merverdiavgift 1.600 1.900
Totalt 11.100 12.100

Hovedarsaken til differansen mellom Alternativ
pst og vest, finnes i postene anleggsarbeider og
byggkonstruksjoner,

3.10.2 Inntekter

Luftfartsverkets inntekter ved hovedflyplassen er
inndelt i to hovedkategorier. Disse er inntekter fra
luftfartsavgifter, og inntekter fra kommersielle akti-
viteter.

De luftfartsavgifter som er lagt til grunn i bereg-
ningene er landings-, passasjer- og drivstoffavgift.
Det er forutsatt at den navarende avgiftsstruktur og
avgiftsnivaet holdes uforandret i hele prosjektperio-
den.

De kommersielle inntektene kommer fra serve-
ring/forretningsvirksomhet/service, parkering, ut-
leie av arealer og tomter, samt refusjcn av felleskost-
nader.

Prosjektets samlede inntekter i ar 2000, 2010 og
2020 er beskrevet i tabell 3.10.2

Tabell 3.10.2 Samlede inntekter (Millioner 1991-

kroner)
Ar 2000 2010 2020
Luftfartsavgifter 750 1.060 1.150
Kommersielle
inntekter 240 300 310
Totale inntekter 990 1.360 1.460

Avgiftene utgjer i gjennomsnitt 130,- kr. pr. av-
reist passasjer i hele analyseperioden. Av de kom-
mersielle inntektene er 40 prosent direkte avhengige
av passasjerantallet. De kommersielle inntektene
utgjer 21,- kr. pr. kommet og avreist passasjer i ar
2000, synkende til 18,- kr. i 2020, De kommersielle
inntektene pa Fornebu og Gardermoen utgjorde 23,-
kroner pr. passasjer i 1990.

3.10.3 Driftskostnader

Kostnadene i driftsfasen knytter seg til forvalt-
ning, drift og vedlikehold av baner, trafikkanlegg,
bygninger og tekniske anlegg i tilknytning til disse. I
tillegg kommer kostnadene for alle andre funksjoner
som Luftfartsverket har ansvar for.

Driftskostnadene omfatter lenn og sosiale kostna-
der, kostnader knyttet til energi, vann, avlep og
renovasjon og innkjepte varer og tjenester. Renter,
avskrivninger og reinvesteringer inngar ikke i drifts-
kostnadene.

De samlede driftskostnader er beregnet til 350
millioner kroner i apningsaret. Driftskostnadene er
uavhengige av hvilket flyplassalternativ (estre/
vestre) som velges.

3.10.4 Lennsomhetsberegninger

Luftfartsverket har vurdert lennsomheten for ny
hovedflyplass basert pa de beregnede investeringer,
inntekter og driftskostnader. Lennsomheten er malt
ved prosjektets internrente (dvs. den avkastning
flyplassprosjektet oppnar nar de samlede inntekts-
stremmer sammenholdes med utgiftsstrammene
over prosjektets ekonomiske levetid). Dessuten er
det gjennomfert naverdiberegninger, med et krav til
avkastning pa 7 pst (naverdi er et uttrykk for den
verdi flyplassprosjektet har i dag, nar de samlede
inntektsstremmer sammenholdes med utgiftsstrem-
mer og det angitte krav til avkastning).

For analysene er det forutsatt en byggeperiode pa
6 ar, fra 1993 til 1999. Prosjektets levetid er satt til 30
ar. Det er forutsatt at nedvendige vedlikeholds-
investeringer utgjer 2 milliarder kroner. Disse inves-
teringene paleper med like belep over prosjektets 20
siste levear.

Antatt verdi av Fornebu er inntektsfert med 2
milliarder kroner i 1999.

Videre er alle inntekts og utgiftsstremmer neddi-
skontert til 1991.

Tabell 3.10.3 nedenfor viser en sammenstilling av
lennsomheten for begge lokaliseringsalternativene.



Tabell 3.10.3 Internrente og ndverdi for ny hoved-
flyplass

Naverdi gitt
7 % krav til

avkastning
(Millioner
kroner) Internrente (%)

Alternativ est:
Inkl. merverdi-
avgift -220 6,8%
Eks. merverdi-
avg‘ift 870 8,1%
Alternativ vest:
Inkl. merverdi-
avgift -870 6,1%
Eks. merverdi-
avgift 400 7.5%

3.10.5 Vurderinger av skonomisk usikkerhet

Luftfartsverket har gjennomfert analyser som an-
gir konsekvensene for lennsomheten ved endringer i
nivaet pa investeringer, driftskostnader og inntek-
ter. Disse analysene er gjort i form av felsomhets- og
risikoanalyser.

Folsomhetsanalysen beskriver konsekvenser for
prosjektets lennsomhet ved at de enkelte inntekts-
og kostnadselementene hver for seg varierer med en
avre og nedre verdi. Det er forutsatt at avgiftsnivaet
ikke endres.

Ut fra felsomhetsanalysen kan de enkelte elemente-
nes betydning for prosjektets lennsomhet rangeres
etter folgende:

1: Investeringer

2: Luftfartsavgifter

3: Driftskostnader

4. Kommersielle inntekter

Analysene viser ogsa at trafikkutviklingen, som
pavirker prosjektets inntekter gjennom luftfartsav-
gifter og kommersielle aktiviteter, pavirker prosjek-
tets lennsomhet.

Risikoanalysen beskriver konsekvenser for pro-
sjektets lennsomhet ved at hvert av inntekts- og
kostnadselementene samtidig varierer innenfor et
definert omrade.

Luftfartsverket har som en felge av disse analy-
sene, gjennomfert en overordnet vurdering for a
identifisere hvilke risikofaktorer som er knyttet til
de ulike kostnads- og inntektselementene i flyplass-
prosjektet. I Luftfartsverkets videre arbeid vil det bli
etablert handlingsplaner og prosedyrer for a redu-
sere den relevante risikoen ved prosjektet.

Etter Luftfartsverkets oppfatning vil det ikke
vaere behov for tilskudd over statsbudsjettet til byg-
ging av hovedflyplass. Hovedflyplassen vil heller
ikke fortrenge planlagte investeringer ved de evrige
stamflyplassene da beregninger viser at det vil vaere
mulig a ivareta utbyggingsbehovet pa de ovrige
flyplassene pa en tilfredsstillende mate. Det vil bli
arbeidet videre med vurderinger av eie-, drifts- og
finanseringsformer for flyplassanlegget parallelt
med heringen.
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3.11 LUFTFARTSVERKETS ANBEFALING OM
FLYPLASSLOSNING

3.11.1 Innledning
Grunnlaget for Luftfartsverkets anbefaling

Luftfartsverkets samlede vurdering og anbefaling
om ny hovedflyplass pa Gardermoen bygger pa kon-
klusjonen fra de analysene som er gjennomfert pa de
tekniske/operative, skonomiske og milje/samfunns-
messige omradene. Disse konklusjonene er satt opp
mot Luftfartsverkets definerte malsettinger og krav
til hovedflyplassen.

Planarbeidet har hatt som overordnet oppgave a
vurdere Gardermo-omradets egnethet for hovedfly-
plass, dernest a finne frem til den best egnede plas-
seringen.

Gjennom denne trinnvise planprosessen er det
etablert sikre faglige konklusjoner som viser at Gar-
dermoen er et egnet flyplassomrade. Det er vurdert
en rekke alternativer og varianter, som har ledet
frem til ett Alternativ vest og ett Alternativ est, jf
omtalen foran.

Grunnlaget for Luftfartsverkets anbefalte lasning
er pa denne bakgrunn en vurdering av hvordan de to
alternative plasseringer oppfyller de malsettingene
som er satt for ny hovedflyplass pa Gardermoen.

Malsettingene for ny hovedflyplass

Malsettingene for planarbeidet kan sammenfattes
som felger:

Den flyoperative sikkerhet ved en ny hovedfly-
plass ma folge internasjonale standarder og krav. I
tillegg er Luftfartsverkets samlede vurdering og an-
befaling baser pa felgende malsettinger:
~ Passasjervennlig

Brukervennlig
Sikker
Miljetilpasset
~ Tilpasset Forsvaret
- Kostnadseffektiv og lennsom
Arkitektonisk tiltalende og landskapstilpasset
Fleksibel

Stedsuavhengige mal
Oppfyllelsen av noen av malene ovenfor vil vare

uavhengig av plassering. De representerer krav som
giennom planarbeidet er blitt fullt ut oppfylt for
begge alternativene. Disse er:

Passasjervennlig

Brukervennlig

Sikker
- Arkitektonisk tiltalende og landskapstilpasset

Disse malene er oppfylt gjennom den utforming og
de tekniske lesninger som er valgt.

Stedsavhengige mal

Planprosessen har avdekket at de evrige malene
vil bli oppfylt i ulik grad for de to plasseringsalter-
nativene. Oppfyllelsen av disse har derfor vart be-
stemmende for Luftfartsverkets anbefaling av fly-
plasslesning.

Ut fra dette er Luftfartsverkets anbefaling basert
pa vurdering av felgende forhold:



Operative forhold
Kostnadseffektivitet og lennsomhet
Miljetilpasset

Tilpasset Forsvaret

Fleksibel

ol

3.11.2 Maloppnaelse — Luftfartsverkets
anbefaling
Operative forhold

Alternativ est tilfredsstiller alle krav og forutset-
ninger som er stilt til flyoperative forhold i planun-
derlaget.

Alternativ vest ligger ca. 2 km lenger vest og ca. 2
km lenger nord enn Alternativ est. I begge retninger
er dette en forskyvning narmere hoyereliggende
terreng som begrenser flyoperasjoner. Dette vil pa-
virke bruken av vestre rullebane. Turbulens i inn-
og utflygingstraséene for vestre rullebane i Alterna-
tiv vest reduserer til tider ogsa kapasiteten pa fly-
plassen.

Banekonfigurasjonen i Alternativ est gir en mer
fleksibel utnyttelse av flyplassen enn Alternativ
vest.

Alternativ est anbefales av Luftfartsverket lagt til
grunn ut fra operative hensyn. Luftfartsverket kan
ikke anbefale Alternativ vest fordi alternativet ikke
oppfyller de flyoperative og driftsoperative krav
som Luftfartsverket har lagt til grunn for hovedfly-
plassen.

Kostnadseffektivitet og lennsomhet

Investeringene for ny hovedflyplass inklusiv mer-
verdiavgift er beregnet til 11,1 milliard kroner for
Alternativ est og 12,1 milliard kroner for Alternativ
vest.

Forskjellen i investeringene skyldes vesentlig
ulike grunnforhold. Ved Alternativ est er det god
byggegrunn uten setnings- eller stabilitetsproble-
mer. Ved Alternativ vest er jordmassene finere og
mer sammensatte, og det kreves omfattende mas-
seutskiftninger. Det ma her ogsa tas mer hensyn til
grunnvann, stabilitet og setninger i byggetiden.
Dette kan gjennomferes ved kjent anleggsteknikk,
men blir mer omfattende i omfang og tidsforbruk.

Alternativ est er beregnet a gi en avkastning pa
6,8 pst, mens avkastningen for Alternativ vest, pa
grunn av de noe heyere investeringene, er beregnet
til 6,1 pst. Eksklusiv merverdiavgift er avkastningen
henholdsvis 8,1 pst og 7,5 pst.

Alternativ est anbefales av Luftfartsverket ut fra
okonomiske hensyn.

Miljetilpasset

Flystey vil belaste ulike omrader og grupper ved
de to alternativene. Det er omlag like mange beroerte
for Alternativ vest som for Alternativ est.

De lokale utslippene til luft er vurdert som sma og
like for begge alternativene.

Alternativ vest legger beslag pa et storre total-
areal enn Alternativ est. Arealer med dyrket mark
og antall bererte landbrukseiendommer er ogsa
sterre for Alternativ vest enn for Alternativ est.

Ny hovedflyplass gir liten pavirkning pa vannba-
lansen og risikoen for forurensninger av grunnvann

er liten og av lokal karakter. Utslipp fra renseanlegg
for avlgpene fra flyplassen er vurdert a fa liten
betydning for vannkvaliteten i Leira. Disse forhold
er like for begge alternativene.

Ingen av alternativene vil ha merkbare visuelle
virkninger for landskapet i omradet.

Alternativ est ligger tettere inntil det vernede
ravineomradet og det verneverdige omradet med
dedisgroper enn Alternativ vest.

Alternativ vest vil gjere inngrep i sammenhen-
gende omrader med fornminner. Funn av forskjellig
art gar tilbake til jernalderen og sannsynligvis enda
lenger. Ved begge alternativene vil omrader med
sammensatt kulturhistorie fra nyere tid bli berort.
Alternativ est vil ha markert mindre konflikter enn
Alternativ vest innen dette omradet.

Antall boenheter er vesentlig sterre for Alternativ
ost enn for Alternativ vest. Dette vil avbetes ved
tilbud om erstatningsboliger.

Nodvendige investeringer for a kunne ta imot en
ny hovedflyplass og den befolkningsveksten utbyg-
gingen ventes a fore med seg, kan gi bade Ullensaker
og Nannestad betydelige budsjettmessige under-
skudd de forste arene etter at utbyggingen starter.
Pa noe lengre sikt vil ny hovedflyplass fore til en
positiv utvikling for kommunenes skonomi.

En stor innflytting over et kort tidsrom kan skape
sterre sosiale endringer og problemer i kommunene
enn ved en mer moderat befolkningsekning. Dette
er utfordringer som kan metes av kommunene ved
bevisst planlegging og utvikling av tiltak.

Milje- og konsekvensvurderingene viser at det er
liten forskjell mellom alternativene innenfor flere
omrader. For kulturminnevernet og ut fra land-
bruksmessige vurderinger, er Alternativ est klart
gunstigere enn Alternativ vest.

Alternativ ost anbefales av Luftfartsverket ut fra
miljohensyn.

Tilpasset Forsvaret

Forsvaret har i hele perioden hatt et kontinuerlig
utredningsarbeid i gang for a klarlegge virkningene
av en ny hovedflyplass pa Gardermoen.

Gjennom Luftfartsverkets planarbeid er det for
begge alternativer gjort hva som er mulig av tilpa-
sninger med tanke pa at Forsvaret skal kunne fort-
sette vesentlige deler av sin virksomhet.

Fleksibel

Begge alternativene har innebygd gode mulighe-
ter til a mete endringer i trafikkutvikling, krav til
sikkerhet, tollbestemmelser etc. Dette gjelder bade
ekspedisjonsomradet og flyoppstillingsomradet.

Alternativ vest utnytter arealer nord for ekspedi-
sjonsomradet allerede i apningsaret. Alternativ est
har plass til alle driftsfunksjoner ser for ekspedisjons-
omradet. Dette alternativet har dermed et stort
ubrukt reserveareal i nord. Dette kan utnyttes pa en
fleksibel mate etter hvert som behovet for mer areal
melder seg.

For banesystemet vil Alternativ est gi sterst flek-
sibilitet pa grunn av gunstig forskyvning av rulleba-
nene og plassering av lengste rullebane i vest.



Alternativ est anbefales av Lufifartsverket ut fra
fleksibilitet

3.11.3 Luftfartsverkets anbefaling

En hovedflyplass pa Gardermoen vil etter Luft-
fartsverkets syn veere god operativt, teknisk og eko-
nomisk.

Luftfartsverket anbefaler Alternativ est.

Luftfartsverket kan ikke anbefale Alternativ vest
fordi alternativet ikke oppfyller de flyoperative og
driftsoperative krav som Luftfartsverket har lagt til
grunn for hovedflyplassen.

3.12 SAMMENLIGNINGSGRUNNLAGET

Selv om det ikke bygges en ny hovedflyplass for
Oslo-omradet krever den skende flytrafikken like-
vel at det ma iverksettes utbyggingstiltak. I likhet
med en hovedflyplass vil ogsa slike tiltak ha skono-
miske- og miljemessige konsekvenser. Virkningene
av Gardermo-prosjektet ma sees i lys av disse. Det
har derfor veert nedvendig a etablere et sammenlig-
ningsgrunnlag for a vurdere nettovirkningene av
Gardermo-prosjektet.

Sammenligningsgrunnlaget som kun er tenkt som
en beregningsmessig referanse, er definert ved a
forlenge dagens situasjon med samtrafikk mellom
Fornebu og Gardermoen.

Ut fra kapasitetsmessige operative og luftfartspo-
litiske arsaker legges det beregningsteknisk til
grunn at innenlands- og chartertrafikk avvikles fra
Gardermoen mens utenlandstrafikken avvikles fra
Fornebu. Hensynet til nattforbudet og rullebanens
lengde pa Fornebu medferer at ogsa noe utenlands-
trafikk vil bli henvist til Gardermoen.

Med bakgrunn i en slik delingslesning har Luft-
fartsverket foretatt en overordnet og forenklet gjen-
nomgang av luftfromskapasitet, flyplassutforming,
miljekonsekvenser, investeringer og driftskostnader
knyttet til sammenligningsgrunnlaget. Beskrivelsen
av sammenligningsgrunnlaget folger som vedlegg til
Luftfartsverkets hovedrapport.

Sammenligningsgrunnlaget er utarbeidet ut fra
forutsetninger som skal gi en best mulig metodisk
sammenligning mot Gardermo-prosjektet, og ikke
som et aktuelt utbyggingsalternativ for en delt tra-
fikklasning.

Fornebu har i dag en lavere standard pa teknisk
utrustning og serviceniva enn det som er planlagt for
hovedflyplassen, Pa grunn av Fornebus begrensede
utviklingsmuligheter vil dette for en stor del ogsa
veere tilfelle i gjennomferingen av sammenlignings-
grunnlaget. Det er ikke lagt inn ekstra investeringer
for a dekke denne forskjellen.

3.12.1 Trafikkfordeling

Den valgte delingsmodellen gir en trafikkutvi-
kling pa Fornebu og Gardermoen som vist i tabell
3.12.1.
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Tabell 3.12.1 Trafikkfordeling mellom Fornebu og
Gardermoen. Prognose for ar 2000,
2010 og 2020. (Millioner passasjerer pr

ar).
2000 2010 2020
Fornebu 4,2 6,6 8,8
Gardermoen 7,5 10,2 13,6
Sum 117 16,8 22,4

3.12.2 Luftromskapasitet Fornebu/Gardermoen

Fornebu og Gardermoen har rullebaneretninger
og innbyrdes avstand som medferer interferens i
luftrommet. Flyplassene opereres i dag uten at ba-
nebruken koordineres, fordi Gardermoen har liten
trafikk. Trafikken til/fra Gardermoen paferes i dag
fra tid til annen forsinkelser, pa grunn av tett trafikk
i luftrommet.

Inn- og utflygingstraséene i sammenlignings-
grunnlaget ma utformes slik at de ikke kommer i
konflikt med trafikk til og fra den andre flyplassen.
Flytid og utfleyet distanse vil folgelig eke sammen-
lignet med dagens forhold. Flyging i lavere heyder
spesielt ost for Oslo, ma paregnes ved stor trafikk.

Luftfartsverket har foretatt beregninger som viser
at luftroms-kapasiteten ved den delingsmodellen
som ligger til grunn for sammenligningsgrunnlaget
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 luftromskapasi-
teten veere fullt utnyttet i de sterkest belastede
timene i ar 2010. Trafikkekning kan bare skje ved at
tidspunkter med ledig kapasitet utnyttes, det vil si
utover kvelden og natten. De reisendes og flyselska-
penes gnsker vil matte komme i annen rekke. Etter
2010 vil trafikken til og fra Oslo-omradet i stadig
sterkere grad bli styrt av disse forholdene.

3.12.3 Flyplassutforming

De investeringsplanene som presenteres for sam-
menligningsgrunnlaget er basert pa at Fornebu og
Gardermoen skal avvikle inntil 17 millioner passa-
sjerer pr. ar, dvs. en trafikkmengde som tilsvarer
rammebetingelsene for hovedflyplassen. Denne ka-
pasiteten vil med de foreliggende prognoser nas
rundt 2010. Det vil da veere nedvendig a utvide
kapasiteten i sammenligningsgrunnlaget savel som
ved hovedflyplassen. Dissse kostnadene er ikke tatt
med i investeringsanslagene, men er omtalt i avslut-
ningen pa dette kapittelet samt i kapittel 8 under
omtalen av de samfunnsekonomiske analysene.

De tiltakene som er grovt skissert og beregnet for
sammenligningsgrunnlaget kan deles inn i to hoved-
grupper:

a) De som er nedvendige for 4 eke kapasiteten pa
plassene, dvs. utbygging av taksebaner, flyopp-
stillingsplasser m.v.
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b) De som ma gjennomfares for a heve standarden
pa plassene, slik at sammenligningsgrunnlaget
far tilneermet samme standard som hovedflyplas-
sen nar det gjelder tilpassing til ekende krav til
sikkerhetskontroll, arealstandard og flysterrel-
ser.

Fornebu

Det vil veere behov for flere flyoppstillingsplasser.
Dette kan i forste omgang tilfredsstilles ved at en
stadig ekende andel av flyene fjernoppstilles og at
passasjerene busses til og fra ekspedisjonsbyg-
ningen.

Kapasiteten pa eksisterende banesystem pa For-
nebu kan med visse utbedringer skes fra 36 til 38
flybevegelser pr. time. Taksebanesystemet forutset-
tes forbedret med en parallell taksebane mot vest,
med mulighet for oppstilling av fly som venter pa
avgangsklarering, og en ny sikkerhetssone i gsten-
den av hovedrullebanen over Snareyveien.

Ekspedisjonsomradet utbygges for a handtere pas-
sasjerstremmene med samme standard og krav til
sikkerhet som ved hovedflyplassen. Dette vil med-
fore en ekning i bygningsmassen for ekspedisjons-
bygningen.

Hovedrullebanen forlenges ikke, fordi det forut-
settes at de storste flyene som matte trenge lengre
rullebane kan benytte Gardermoen.

Ved en videre drift pa Fornebu som beskrevet i
sammenligningsgrunnlaget vil et nytt tarn veaere
nadvendig. Det vil ogsa veere nedvendig a relokali-
sere postterminalen og utbedre og utvide driftsbyg-
ningene til Luftfartsverket. Det er videre lagt inn
utvidede muligheter for oppsamling og rensing av
avisingsvaske samt anlegg for behandling av for-
urenset overvann. Det forutsettes i sammenlignings-
grunnlaget at det etableres hydrantanlegg til den
enkelte flyoppstillingsplass.

Gardermoen

En overfering trafikk til Gardermoen i det omfang
som er forutsatt i sammenligningsgrunnlaget krever
omfattende utbygging. Det forutsettes at flyplassen
skal drives i anleggsperioden, da Fornebu i denne
perioden ikke har kapasitet til a overta denne trafik-
ken. Nybygging ma saledes kunne skje uten store
konsekvenser for den daglige driften.

Utgangspunkt for plandisponeringen har vart ut-
nyttelse av eksisterende anlegg vest for dagens bane.
Konseptet som legges til grunn skal vaere egnet til
videre utbygging for a ivareta overfering av all
trafikk til Gardermoen rundt ar 2020. Ved valg av
konsept ma det derfor allerede na tas standpunkt til
plassering av fremtidig rullebane.

Av samme arsaker som ligger til grunn for valget
av alternativ est for hovedflyplassutbygging, plan-
legges sammenligningsgrunnlaget med en utbyg-
ging estover. Konseptet tar saledes utgangspunkt i
Luftfartsverkets eksisterende omrade vest for da-
gens bane, og forutsetter en senere fase med utbyg-
ging av rullebane nummer to i est.

Rullebanen forlenges mot nord slik at det oppnas
en samlet banelengde pa 3.600 meter.

Ekspedisjonsbygningen baseres pa det samme
konsept som i Gardermo-prosjektet, men med byg-

ningsmassen plassert parallelt med rullebanen og
vest for denne. Bygningen er tilpasset den forven-
tede trafikk fra apningstidspunktet, og kan dessuten
med mindre tilpasninger avvikle en ekning i trafik-
ken til ca 12 millioner passasjerer pr ar. Dette betyr
at et ytterligere byggetrinn ma sta ferdig rundt ar
2010-2015. Ekspedisjonsomradet ma da utvides med
en satelitt-pir est for dagens rullebane som ledd i en
utvikling til et fremtidig 2-bane konsept. Satelitt-
piren forutsettes betjent med en skinnegaende un-
derjordisk forbindelse.

Alle drifts- og vedlikeholdsfunksjoner er plassert
vest for eksisterende rullebane, nord og ser for
ekspedisjonsomradet.

3.12.4 Flyplassutformingen sammenholdt med
hovedflyplassen

Tilgjengeligheten for hovedflyplassen skal vere
minimum 99,5 prosent. Fornebu har i dag en tilgjen-
gelighet pa ca. 99 prosent ved at flyplassen er utstyrt
med instrumentlandingssystem av kategori I til
begge bane-ender pa hovedbanen. Ut fra vurderings-
premissene er det ikke planlagt tiltak for a eke
tilgjengeligheten  ytterligere. Sammenlignings-
grunnlaget vil derfor ikke kunne ha den samme
vaermessige tilgjengelighet som hovedflyplassen.

Fornebu og Gardermoen vil ha 1 rullebane hver.
Det betyr at nar en rullebane skal breytes eller gis
tyngre vedlikehold ma vedkommende flyplass sten-
ges for en kortere eller lengre periode. En hovedfly-
plass pa Gardermoen vil normalt kunne holde en
bane apen, slik at konsekvensen for de reisende og
flyselskapene 1 verste fall blir forsinkelse. Service-
standarden for to flyplasser med en rullebane hver
vil saledes vaere lite tilfredsstillende i forhold til
to-banekonseptet.

De utbedringene av taksebaner som forutsettes pa
Fornebu dekker de nedvendige tiltak for trafikk-
avviklingen for sammenligningsgrunnlaget. Paral-
lell-taksebanen pa Fornebu ligger imidlertid for naert
rullebanen i forhold til ICAOs anbefalte minsteav-
stand. Avstanden er dessuten for liten til at de
storste flyene kan operere pa Fornebu.

Pa grunn av de begrensede arealer til disposisjon
og den store eksisterende bygningsmasse har utbyg-
gingslesningen for Fornebu i sammenligningsgrunn-
laget liten fleksibilitet. Eksempelvis er det vanskelig
a oppna flere flyoppstillingsplasser ved ekspedi-
sjonsbygningen for de storste flyene som kan ope-
rere pa Fornebu. Dette kan bare lases ved fjernopp-
stilling og bussing rundt rullebanen til Fornebu nord
(ca 1,5 km). Dette paforer flyselskapene skte perso-
nell- og driftskostnader.

Ved bruk av fjernoppstillingsplassene ved For-
nebu ma flyene krysse hovedrullebanen for a
komme til startposisjon. Slik kryssing vil redusere
kapasiteten pa hovedrullebanen, som i maksimalti-
men vil ha en flybevegelse pa rullebanen gjennom-
snittlig hvert 95. sekund.

Den nye ekspedisjonsbygningen pa Gardermoen
vil kunne handtere en trafikk pa inntil 12 millioner
passasjerer pr. ar foer den ma utvides. Utvidelsen ma
skje omkring ar 2010-2015. Frem mot 2015 vil antall
fiernoppstillingsplasser matte skes fra 5 til 11. De
fleste av disse ma av plasshensyn plasseres spredt



langs eksisterende rullebane. Passasjerene vil fa
lengre ketider og darlig komfort.

Utbygging av ny rullebane etter 2020 medferer at
svingsomradene til Forsvaret blir arealmessig be-
rert, og at omlokalisering av Gardermoen flystasjon
ber vurderes.

Plandisponeringen ved en trinnvis utbygging av
Gardermoen vil bli langt mindre funksjonell enn for
hovedflyplassen, hvor en idealisert plandisponering
er oppnadd. Dette skyldes at funksjoner ma spres
bade pa utsiden og innsiden av rullebanesystemet,
noe som farer til mindre effektiv drift med ekede
driftskostnader. Flyplassen vil bli preget av a ha
gjennomgatt en trinnvis utvikling med korte plan-
horisonter, noe man sliter tungt med pa svart mange
flyplasser i andre land i dag.

Ekspedisjonsomradet og plandisponeringen forev-
rig pa de to flyplassene i sammenligningsgrunnlaget
vil beere preg av en klattvis utbygging med lite
tilfredsstillende driftsforhold for Luftfartsverket og
flyplassenes brukere.

De miljemessige virkningene av sammenlignings-
grunnlaget er naermere beskrevet i kap. 5 hvor de
ogsa er sammenholdt med de miljemessige konse-
kvensene av hovedflyplassen.

3.12.5 Investeringer og driftskostnader for
sammenligningsgrunnlaget
Flyplassinvesteringer

Investeringsanslaget for sammenligningsgrunnla-
get omfatter flyplassinvesteringer knyttet til ap-
ningsaret, det vil si de investeringer som ma gjen-
nomfores for at flyplassene skal vare sammenlign-
bare kapasitets-, standard- og miljemessig i forhold
til en ny hovedflyplass pa Gardermoen.

Investeringene pa Fornebu er anslatt til 1 600 mill.
kroner, mens nedvendige investeringer pa Garder-
moen utgjer 6 700 mill. kroner. Dette gir et totalt
investeringsomfang pa 8,3 mrd. kroner.

Det forutsettes gjennomfart investeringer i ny pir
pa Gardermoen rundt ar 2010, som skal betjenes med
skinnegaende forbindelse under bakkeniva. Totalin-
vesteringene anslas til 2,7 milliarder kroner.

Driftskostnader

Kostnadene i driftsfasen er knyttet til forvaltning,
drift og vedlikehold av baner, trafikkanlegg, bygnin-
ger og tekniske anlegg i tilknytning til disse. Hertil
kommer kostnadene til alle andre funksjoner som
Luftfartsverket har ansvar for.

De samlede driftskostnader (1991 priser) er bereg-
net til 250 millioner kroner pa Gardermoen og 150
millioner kroner pa Fornebu, totalt 400 mill. kroner.
Driftskostnadene er beregnet for apningsaret og er
gjort sammenlignbare med hovedflyplassen.

3.12.6 Okonomi sammenholdt med
hovedflyplassen
Investeringer og grunnerverv fram til ar 2010
I tabell 3.12.2 er de samlede investeringene i
grunn, anlegg og bygninger, samt naverdien av in-
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vesteringeneiutbyggingsperioden redusert med rest-
verdiene gjengitt.

Tabell 3.12.2 Inwvesteringer og restverdier ved sam-
menligningsgrunnlaget og hovedfly-
plassen. Faktiske investeringsbelop og
neddiskonterte storrelser (med 7 pst
realrente). Tall i millioner 1991-kroner
inkl. mva. Tallene er avrundet.

Investeringer i Utbyggingslesning
grunn, anlegg og  Sammenl. Hovedfly- Diffe-
bygninger er.l plass ranse
Investeringer

Gardermoen 6.700 11.100
Oppgradering

Fornebu 1.600

Sum

investeringer 8.300 11.100 -2.800
Naverdi av

investeringer,

redusert med

restverdi 5.200 7.200 -2.000

Den reelle investeringskostnaden for prosjektet
(dvs investeringsutgiftene fratrukket restverdiene
og neddiskontert til 1991) i analyseperioden frem til
2010 er 5,2 milliarder kroner i sammenlignings-
grunnlaget og 7,2 milliarder kroner for hovedflyplas-
sen. I belgpet er erstatninger til Forsvaret inkludert.
Forskjellen er dermed 2,0 milliarder kroner i faver
av sammenligningsgrunnlaget. Disse investeringene
er knyttet til apningsaret.

Oppgradering av kapasiteten etter ar 2010

Dersom trafikkveksten blir som forventet, vil det
veere nedvendig med en utvidelse av kapasiteten
bade ved hovedflyplassen og i den delte lgsningen
rundt ar 2010. Kostnadene ved a oke kapasiteten i
delt lesning er i sterrelsesorden 2 milliarder kroner
mer enn ved en tilsvarende ekning av kapasiteten pa
hovedflyplassen. Arsaken er at det pa Gardermoen
er ngdvendig a bygget en ny pir og det er lagt til
grunn at denne skal betjenes med et transportsy-
stem under bakken. Naverdien av denne merinve-
steringen i delt lesning, fratrukket restverdien i 2020
er om lag 300 millioner kroner. Denne merkostnaden
er belastet sammenligningsgrunnlaget som da har
en naverdi pa 5,5 milliarder kroner. Ved a trekke ut
erstatningen til Forsvaret er den reelle investerings-
kostnaden for sammenligningsgrunnlaget 5,2 mil-
liarder, jf. tabell 8.3.2.

Frigivelse av Fornebu til andre formal

Det er i de bedriftsekonomiske analysene lagt til
grunn at verdien av Fornebu tilsvarer i storrelsesor-
den 2 milliarder kroner. Dersom disse midlene frigis
i 2020 i stedet for i 1999, reduseres naverdien for
Luftfartsverket av denne inntekten med 0,9 milliar-
der kroner. Dette er kostnaden for Luftfartsverket
ved a utsette nedleggelsen av Fornebu i vel 20 ar.
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Driftskostnader og kommersielle inntekter

Luftfartsverkets driftskostnader ved to flyplasser
vil vaere heyere enn ved drift av en flyplass. Mer-
kostnadene er anslatt til i sterrelsesorden 50 millio-
ner kroner pr. ar. Det tilsvarer rundt 14 prosent av
driftskostnadene pa hovedflyplassen.

Det er dessuten lagt til grunn at de kommersielle
inntektene vil bli noe lavere i sammenlignings-
grunnlaget. En deling av trafikken ferer til at ingen
av flyplassene blir store nok til a gi et godt nok
kundegrunnlag for deler av det kommersielle tilbu-
det. Forskjellen er grovt anslatt til 30 millioner kro-
ner pr. ar, eller ca. 15 prosent lavere enn ved en ny
hovedflyplass.

Samlet innebarer dette at Luftfartsverkets drifts-
resultat bedres med 80 millioner kroner pr. ar ved
utbygging av hovedflyplassen framfor drift pa to
flyplasser i sammenligningsgrunnlaget. Naverdien i
1991 av denne inntektsstremmen er ca 600 millioner
kroner.

Tabell 3.12.3 viser forskjellen i kostnader og inn-
tekter for Luftfartsverket ut fra dreftingen i avsnit-
tene ovenfor (kostnader og inntekter er neddiskon-
tert til 1991 slik at tallene blir sammenlignbare).

Tabell 3.12.3 Bedriftsokonomisk sammenligning.
Forskjell i ndverdi mellom sammenlig-
ningsgrunnlaget og hovedflyplassen.
Tall i millioner 1991-kroner (Negative
tall betyr at sammenligningsgrunnla-
get er rimeligere)

Kostnad/inntekt Forskjell i
naverdi
Investeringer (jfr. tabell 3.12.2) -2.000
Kostnad for 4 oppna ekt kapasitet etter 2010 300
Fornebu  verdi arealer
frigitt 20 ar tidligere 900
Driftsresultat 600
SUM - forskjell i naverdi =200

Rent bedriftseskonomisk er sammenlignings-
grunnlaget i naverdi 200 millioner kroner bedre enn
hovedflyplassalternativet. Forskjellen er imidlertid
sveert liten i forhold til usikkerheten ved investe-
ringsanslagene. Serlig er usikkerheten ved investe-
ringsanslagene for sammenligningsgrunnlaget stor
fordi de ikke har vaert underlagt en tilsvarende
grundig bearbeiding som investeringsanslagene for
hovedflyplassen.
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4. Tilbringersystemet

4.1 HOVEDLINJER I TILBRINGERSYSTEMET

4.1.1 Alternativer

Planlegging av tilbringersystemene til/fra flyplas-
sen er giennomfert med bakgrunn i de overordnede
rammer for planleggingen gitt i kap. 1. Viktige mal-
settinger er bl.a. at minst 50 prosent av flypassasje-
rene skal reise kollektivt og at tilbringersystemet
skal bidra til en generell hoyere bruk av kollektive
transportmidler i regionen.

I tillegg til vegsystemet til/fra hovedflyplassen, er
det utredet felgende alternativer for kollektivt til-
bringersystem:

A. Jernbane som kollektivt tilbringersystem
B. Buss som kollektivt tilbringersystem

Jernbane

Etableringen av Gardermobanen ma ses i sam-
menheng med NSBs ordinzere behov for kapasitets-
utvidelse og oppgradering pa strekningen Oslo
Lillestrem — Eidsvoll. Strekningen ligger innenfor
NSBs satsingsomrade for InterCity i @stlandsomra-
det.

Det er utredet 2 hovedalternativer for jernbanen
til Gardermoen, et alternativ direkte gjennom Nitte-
dal, Gjerdrum og Nannestad kommuner, og et alter-
nativ om Lillestrem (med to underalternativer - et
om Skedsmokorset og et om Jessheim S). 2-3 nye
lokalstasjoner vurderes plassert mellom Oslo og
Gardermoen.

Mellom Oslo S og flyplassen vil det vaere avgang
med hurtigtog hvert 10. minutt. Tog hvert 20. minutt
er forutsatt startet pa vestsiden av byen. Garder-
mobanen integreres i NSB’s eksisterende jernbane-
nett pa @stlandet. Det betyr at fjerntogene og Inter-
City-tog ogsa far tilknytning til flyplassen direkte
eller med overgang til flyplasstogene pa Oslo S.

Billettprisen differensieres avhengig av tilbud.
Kjeretiden fra Oslo S til Gardermoen pa den nye
traséen kan variere mellom 16-19 minutter for direk-
tegaende tog.

Buss

Et bussbasert tilbringersystem til Gardermoen, er
utredet bade som supplement til en eventuell ny
jernbane til Gardermoen og som selvstendig til-
bringersystem.

Hovedtraséene i et selvstendig bussystem gar fra
Drammen og Ski gjennom Oslo samt fra Henefoss i
retning flyplassen.

Flybussen skal ha hey framferingshastighet. Ka-
pasitetsproblemer pa vegnettet kan leses ved tiltak
for kollektivtrafikken som egne kollektivfelt eller
gjennom spesielle prioriteringstiltak.

For de mest trafikkerte terminalene vil frekven-

sen i apningsaret veere mellom 3 10 avganger pr.
time. Drammen vil ha en avgang pr. 15 min., mens
Oslo S vil ha en bussavgang pr. 6 min. Reisetiden fra
Oslo S til flyplassen vil bli ca 42 min. (inkludert stopp
pa terminalene).

Flybusskonseptet vil veere et fleksibelt tilbringer-
system hvor nye direkte ruter fortlepende kan apnes
utfra forretningsmessige kriterier.

Vegsystemet

Hovedvegforbindelsene til flyplassen vil vaere E6
og Rv 174. Ovrige sentrale veglenker vil vaere Rv 2,
Rv 120 og en evt. ny vegforbindelse fra Oppland.

For a oppna den enskede avviklingsstandard pa
vegsystemet til/fra flyplassen, vil det vaere nedven-
dig a utvide eksisterende E6 mellom Tangerud og
Klefta, samt a bygge en ny RV 174 fra E6 til flyplas-
sen.

Rv 120 kan fungere som en beredskapsveg og en
avlastningsveg for E6 ser og Rv 174. Videre vilRv 120
kunne ha en viktig regional rolle gjennom bla. a
knytte Nannestad kommune til flyplassen og RV174.
Behovet for beredskapsveg blir sterst dersom bus-
stilbringersystem velges.

4.1.2 Samordning med annen planlegging

Utbygging av tilbringersystemet til Gardermoen
vil kunne pavirke utviklingen av det regionale tran-
sportnett og utbyggingsmenster.

Parallelt med Gardermo-prosjektet arbeides det
med en transportplan for Oslo og Akershus. Denne
transportplanen (TP O/A) skal analysere alternative
framtidsbilder for samordnet utbygging av tran-
sportsystem og annen arealbruk.

Transportanalysen og det regionale planprosjek-
tet i Gardermo-utredningen benytter de samme al-
ternativer for utbyggingsmenster som i TP O/A. Sa
langt som mulig er det ogsa brukt felles alternativer
for regionalt transportnett.

Tilbringersystemer til Gardermoen er belyst pa
bakgrunn av to alternativer for regionalt utbygg-
ingsmenster. Alternativene er utviklet gjennom det
regionale planprosjektet i regi av Akershus fylkes-
kommune og Miljeverndepartementet:

et «spredt» utbyggingsmenster i Oslo og Akers-
hus, som i stor grad videreferer tendensen i
gieldende kommuneplaner

et «konsentrert» utbyggingsmenster som bygger
mest mulig opp under dagens og framtidig kol-
lektivnett i omradet

4.1.3 Analyser av alternative tilbringersystemer

Transportanalyser

For planleggingen av tilbringersystemet er det
etablert en transportanalysemodell (TA-modell) som
dekker @stlandsregionen Oslo, Akershus og deler av
Oppland og Buskerud. TA-modellen omfatter alle
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trafikantgrupper i omradet, bade kollektiv og indivi-
duell trafikk, men det er lagt spesiell vekt pa reiser
til/fra flyplassen.
1 transportanalysen er sannsynligheten for a velge
ulike transportmidler pa reisen til/fra flyplassen be-
regnet. Beregningene har utgangspunkt i erfarings-
data fra Fornebu og ulike reisevaneundersekelser. 1
TA-modellens beregninger tas hensyn til faktorer
som:
Reisetider med bil eller kollektiviransport.

~  Kostnader med bil- og kollektivtransport.

— Om passasjeren er pa forretningsreise eller privat
reise.

~  Om passasjeren er bosatt pa @stlandet eller i
andre enden av flyreisen (rutefly).
Parkeringsavgift pa Gardermoen.

Ved a variere disse faktorene kan en fa fram
effektene ved bruk av transportpolitiske virkemid-
ler. Dette er bl.a. gjort for a se hvordan kollektivan-
delen for flypassasjerene og kollektivtrafikk i regio-
nen forevrig kan ekes.

De reisendes preferanser

I forbindelse med estimering av fordeling av fly-
passasjerer pa reisemiddel, har TOI pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet og NSB gjennomfert en
analyse av ettersperselen etter kollektivtransport til
flyplassen. Formalet med undersekelsen var a fa
bedre kunnskap om hvilke faktorer som kan bidra
mest til hey kollektivandel.

Undersekelsen konsentrerte seg i hovedsak om to
forhold:
Hvordan vil trafikantene velge mellom tog og bil
samt mellom tog og buss til Gardermoen?
— Hva er markedspotensialet for et heyhastighets-
tog 1 konkurranse med bil til/fra hovedflyplas-
sen?

Enkelte av resultatene fra undersekelsen er:
Buss ma bruke 30 - 40 pst kortere reisetid enn tog
til flyplassen fer flypassasjerene vil foretrekke
buss framfor tog.

Forretningsreisende er i gjennomsnitt villig til a
betale 20 - 80 kr ekstra med samme reisetid for a
bruke tog framfor buss til flyplassen.
Flypassasjerer verdsetter kortere reisetid til fly-
plassen til gjennomsnittlig ca. 100 kr/t i valg
mellom buss og tog.

Resultatene fra undersekelsen er innarbeidet i
TA-modellen.

4.1.4 Trafikkvolum til/fra flyplassen

Forutsetninger for beregning av trafikktall

Transportanalysemodellen gir et felles utgangs-
punkt for markedsvurderinger og dimensjonering
for de ulike elementer i tilbringersystemet, inkl.
parkeringsanlegg pa flyplassen. I tillegg har de ulike
tiltakshavere vurdert grunnlaget for dimensjonering
pa selvstendig grunnlag.

Felgende forutsetninger er lagt til grunn:

~ Prognose for flytrafikk utarbeidet av T@I.

— Luftfartsverkets prognose for antall ansatte ved
flyplassen i framtiden.

- Utviklingen i bilhold i samsvar med NVVP-ret-
ningslinjene for 1994-97.

Utbygging av vegnettet i takt med «Oslo-pakk-
en», i tillegg til spesielle flyplassrelaterte pro-
sjekter.

- Talternativer med tog til Gardermoen forutsettes

det en opprusting av jernbanenettet med spe-
sielle flyplasstog og det gjeres beregninger med
og uten heyhastighet pa InterCity-nettet. I bus-
salternativene forutsettes egne ekspressbussru-
ter til flyplassen. Forevrig er det ikke forutsatt
vesentlige endringer i regionens kollektivtrafikk-
system.
Prisnivaet for reiser med bil og kollektivtran-
sport er ikke forutsatt a endre seg vesentlig fra
dagens niva. For reiser til Gardermoen med tog
er gjennomsnittsprisen ca. kr 77 for flypassasje-
rer (inkl. plassbillett og 1.kl for h.h.v 30 pst og
25 pst). I bussalternativene er gjennomsnittspri-
sen ca. kr 40.

—  DeteriTA-modellen forutsatt en gjennomsnittlig
parkeringskostnad pa Gardermoen pa kr 70 pr.
degn for flypassasjerer.

Det er ikke forutsatt bompenger for biltrafikk pa
vegene til flyplassen.

Rammetall for den neerings- og befolkningsutvi-
klingen i Oslo og Akershus (uavhengig av hoved-
flyplass) er laget med utgangspunkt i SSB’s fram-
skrivninger for de neste tiar. Innenfor disse ram-
mer er det i samarbeid med Oslo kommune,
Akershus fylkeskommune og kommunene pa
Romerike, laget alternative utbyggingsmenstre
med fordeling av veksten i omradet.
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Trafikkvolum til/fra flyplassen

Figur 4.4.1 viser trafikk mellom flyplassen og de ulike regioner i @stlandsomradet i 2010. Beregningene er
utfert med transportanalysemodellen.
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Figur 4.1.1 Trafikk til/fra flyplassen fra ulike omrdder. Flypassasjerer og arbeidsreiser pr. degn (ADT) i 2010

Fordeling pa reisemiddel
I tabell 4.1.1 er vist prosentvis fordeling pa reise-
middel for flypassasjerer for arene 1998 og 2010. De

registrerte tall 1989 for Fornebu (FBU) er vist som Tab. 4.1.1 Beregnet prosentvis fordeling pd reise-
referanse. Til sammenligning har Arlanda flyplass middel til Gardermoen for flypassasjerer
utenfor Stockholm i dag en kollektivandel pa ca 1998 og 2010 for alternative tilbringersy-
42 pst, mens ca 20 pst benytter taxi, leiebil og limou- stem.
sin til flyplassen.
Tallene er angitt for jernbane og buss som til- FBU
bringersystem. For jernbanealternativet viser tabel- Reise- regist- Tilbringersystem Tilbringersystem
len tall for jernbane om Lillestrem. middel rert Jernbane Buss
Andelen av flypassasjerene som flyr om Gar-
dermoen, men er bosatt utenfor @stlandsomradet og 1989 1998 2010 1998 2010
som ikke har adgang til bil pa @stlandet, er ca. 40 pst. Bilrei-
Dette underbygger at minst 50 pst kollektivandel for sende 49% 37% 37% 41% 42%
flypassasjerene ser ut til a vare et realistisk mal. Taxi 35% 5% 6% 5%, 7%

Beregningene viser at et jernbanebasert tilbringer-

Kollek-
system gir ca 51 pst heyere kollektivandel enn med tiv = 16% 58% 57% 54% 51%
buss.
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4.1.5 Effekt av transportpolitiske virkemidler

Samferdselsdepartementet har med utgangs-
punkt i basisforutsetningene i 4.1.4 definert en sam-
let «virkemiddelpakke» som bestar av:

1) Okt miljeavgift pa bilbruk (+25 pst for distan-
seavhengige kostnader)

2) Okt parkeringsavgift pa Gardermoen (140
kr/degn, + 100 pst)

3) Stor ekning av investeringene i kollektivsektoren
(illustrert ved 10 pst redusert reisetid med koll-
ektivmiddel)

4) «Konsentrert» utbyggingsmenster

Beregningen viser at kollektivandelen for flypas-
sasjerer eker med ca 8 pst i 2010, mens kollektivan-
delen for de evrige reiser i regionen (bil, kollektiv og
gang/svkkel) gker med ca2 pst. Det er de gkono-
miske virkemidlene (1 og 2) som har starst effekt pa
endringen i kollektivandel for den flyplassrettede
trafikken. Hoyere kostander pa bilbruk gir ogsa noe
storre effekt pa den regionale kollektivandelen enn
investeringer i kollektivsystemet (3) og tettere ut-
bygging i kollektivknutepunktene (4).

Kostnadsekningen pa bilbruk med 25 pst for di-
stanseavhengige kostnader innebzrer en pris pa
bensin, i ar 2000, pa 10-11 kr/l (1990-priser). En slik
pris er i trad med transportplanforutsetninger i ett
beregningseksempel for omfattende bruk av mil-
jeavgifter i de ti sterste byomradene i Norge.

I dag er kollektivandelen for den regionale trafik-
ken ca 18 pst. I et bussbasert tilbringersystem redu-
seres den til 15 pst i 2010 (basisforutsetninger), mens
kollektivandelen er beregnet til 16 pst dersom det
bygges ny jernbane. Det synes nedvendig med en
bevisst bruk av transportpolitiske virkemidler for a
opprettholde dagens kollektivandel. Et jernbaneba-
sert tilbringersystem bidrar positivt i en slik strategi.

4.1.6 Dimensjonering og usikkerhet

Det er valgt som forutsetning for planlegging av
tilbringersystemene til ny hovedflyplass, at trafik-
ken til/fra flyplassen skal ha god framkommelighet
over hele driftsdegnet.

Resultater fra TA-modellen vil vaere beheftet med
usikkerhet. Modellen er beskrivelse av «virkelig-
heten» med utgangspunkt i dagens situasjon og
prognoser/forutsetninger om framtiden, Selv om for-
utsetningene som flyprognoser, prisutvikling, bolig-
og arbeidsplassutvikling etc. viser seg a stemme, vil
det likevel vaere en usikkerhet knyttet til trafikktall
fra TA-modellen.

Modellusikkerheten ligger i sterrelsesorden + 10-
25 pst pa de mest trafikerte lenker i tilbringersys-
temet, mens gjennomsnittlig transportarbeid for
hele regionen, vil ha en usikkerhet pa + 5 pst.

I tillegg kommer usikkerheter i inngangsdata
hvor prognosene for flytrafikken vil ha sterst betyd-
ning for utforming av tilbringersystemet.

Tiltakshaverne tar gjennom egne vurderinger
hensyn til ovennevnte usikkerheter i forbindelse
med dimensjonering av infrastrukturen knyttet til
tilbringersystemene.

Den ekning i kollektivandel som kan oppnas gjen-
nom bruk av ulike transportpolitiske virkemidler,

vil ikke endre vesentlig pa forutsetningene for di-
mensjonering av tilbringersystemenes infrastruktur.

4.2 JERNBANETILBUDET
4.2.1 Hovedrammer

Dagens jernbanesystem.

Dagens jernbanesystem i Oslo-omradet har ut-
gangspunkt i 4 linjer som gar ut fra Oslo S. Pa figur
4.2.1 vises prinsippet for jernbanesystemet med dob-
belt spor og enkeltspor. Togbelastning og trafikktall
(1988) for viktige stasjoner er pafert skissen.

Pa strekningen fra Oslo til Lillestrem-Ski-Asker
har NSB det tetteste lokaltogtilbudet. Kapasiteten i
dobbeltsporet er allerede i dag utnyttet fullt ut i de
trafikktunge deler av degnet. Strekningen mot Gar-
dermoen, Oslo-Lillestrem-Eidsvoll, har et spesielt
stort behov for kapasitetsutbygging. Strekningen
Oslo-Lillestrem har i tillegg til de ordinaere togty-
pene ogsa trafikken til og fra hovedterminalen for
godstrafikk pa Alnabru. Strekningen er etter Oslo-
tunnelen landets mest trafikerte malt i antall tog
bade over degnet og i dimensjonerende time.

Okende trafikk har fort til stadig sterre kapasitets-
problemer og darligere regularitet pa strekningen,
og dermed ogsa okt materiellbehov og skte perso-
nalkostnader ut over trafikkveksten.

Pa strekningene Lillestream-Eidsvoll, Ski-Moss og
Asker-Drammen, er det ogsa meget stor trafikk-
belastning selv om lokaltogene tynnes noe ut. Dob-
beltspor til Brakereya ved Drammen eksisterer i
dag, og bygging av dobbeltspor til Moss pagar, mens
det nordover fra Lillestrem bare er ett spor.

Basisgrunnlaget
Basisgrunnlaget viser NSBs forelepige plan for
utbygging og opprusting av linjen Oslo-Eidsvoll nar
vi ser bort fra bane til flyplassen og den trafikken
den vil medfere. Forslaget innebzerer:
~  Utvidelse til dobbeltspor og oppgradering til
heyere hastighet Lillestrem-Jessheim ferdigstil-
les i ar 1998
—  Utvidelse til dobbeltspor og oppgradering til
hoeyere hastighet Jessheim-Eidsvoll ferdigstilles i
ar 2000
Nytt dobbeltspor Oslo-Lillestrem ferdigstilles i ar
2005

Markedsgrunnlag

NSB har tatt utgangspunkt i hovedtallene fra
transportanalysen som grunnlag for driftsopplegg,
og til bruk for bedrifts- og samfunnsekonomiske
beregninger av Gardermobanen. NSB anser at
grunnprognosene gir rimelig godt utgangspunkt for
a vurdere lennsomheten av Gardermobanen. Der-
imot er det nedvendig a fa bedre prognoser for
utviklingen av totaltrafikken i @stlandsomradet for a
kunne gjere mer omfattende bedrifts- og samfunns-
ekomiske beregninger knyttet til oppgradering av
@stlandsomradets totale jernbanenett. Dette vil
NSB se narmere pa i forbindelse med arbeidet med
NJP 1994-97.



39

Hamar
%
7, Gjovik
% % , A O cidsvol
00-‘, Ay
%’e o — 105 tog/degn
@ Grefsen 7 tog/time
4
.%'6‘ » Kongsvinger
% ~ 194 tog/dagn \262 tog/degn 2,
14 tog/time 21 tog/time %
176tog/dogn %,
L ®
11tog/time ! Spikkestad "“% %,
i (X+) ‘z
e (7
‘ Drammen s u @
Henefoss 222 tog/degn =  Mysen
® 18 tog/time = T~ 101 tog/degn
Larvik Moss 7 tog/time
Skien
Dobbeltspor
bygges .

Halden

Figur 4.2.1: Togbelastning pd dagens jernbanesystem og trafikk pd utvalgte stasjoner.

Avkastningen av investeringene har stor felsom-
het bade for endring av flytrafikkprognosene og
kollektivtrafikkandelen i tilbringertjenesten. Det er
derfor utfert ulike folsomhetsberegninger som
grunnlag for de bedriftsskonomiske vurderingene.

Flypassasjer og de ansatte pa flyplassen er det
viktigste trafikkgrunnlag for Gardermobanen.

Tabell 4.2.1 viser gjennomsnittlig daglig flyplass-
relatert trafikk pa Gardermobanen og sum pr. ar
beregnet for 1999, 2010 og 2020 (Lillestremlinja).

Tabell 4.2.1: Beregnet markedsgrunnlag for Garder-

mobanen.

AR 1999 2010 2020
Daglig (ADT)

Flypassasjerer 14.900 21.400  28.900
Arbeidsreiser til flyplas-

sen 8.300 10200  11.700
SUM ADT 23.200 31600  40.600
Millioner reiser pr. ar: 8.4 11.5 14.8

Den samlede trafikkandel med tog for flypassasje-
rene er i disse beregningene pa ca 53 pst, cab pst
lavere andel enn beregnet i transportanalysen. Dette
er valgt for a fange opp en viss usikkerhet i progno-

sene. Besgksreiser er regnet inn som tillegg og ligger
pa i sterrelsesorden 5 pst av antall flypassasjerer
med tog. I tillegg til den flyplassrelaterte trafikk, vil
Gardermobanen trafikeres med fjernreiser, Inter Ci-
tytrafikk og noe neertrafikk.

Trafikktallene for de ulike hovedalternativene for
traséer for Gardermobanen varierer relativt lite. Et
betydelig antall passasjerer (3-4.000, flyplassrelatert
trafikk) vil ha fordel av stopp pa Oslo N/@ (Grefsen
eller Bryn). Utslaget pa totalt antall passasjerer til
flyplassen med tog, med og uten stopp nord i Oslo er
likevel relativt sma.

Fordeling av trafikken over degnet er spesielt
gunstig for trafikk til og fra flyplassen. Dette gir seg
utslag i god driftsekonomi og hey degnkapasitet for
banen.

Sett mot jernbanens infrastruktur vil markedet
for flypassasjerer ha felgende geografiske inndeling:
Oslo-Baerum og videre mot Drammen og Moss.
Hovedmarked med over 80 pst av trafikken
Romerike-syd og Lillestrom. 5-10 pst av trafik-
ken.

Romerike-nord og mot Hamar og Lillehammer.
5-10 pst av trafikken

Avstanden mellom flyplassen og de store marke-
dene i Oslo/Barum og syd/vestover gjer det raske
togtilbudet spesielt konkurransedyktig mot bil.
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Figur 4.2.2 Reisemonster for flypassasjerer

Finansiering

Gardermobanen blir en fullt ut integrert del av
NSBs ordinzre kjerevei. NSB mener derfor at det er
mest hensiktsmessig a finansiere utbyggingen over
statsbudsjettet. Ferdigstillelse av Gardermobanen
samtidig med apningen av flyplassen i 1999 innebae-
rer at en ma starte detaljplanlegging med grunner-
verv m.v. umiddelbart etter Stortingets vedtak om

utbygging.

4.2.2 Utforming av jernbanetilbudet
Hovedkonsept

NSB har som ett av sine mal for planleggingen at
store deler av flypassasjerene ikke skal fa lengre
reisetid til flyplassen enn i dag. God frekvens og
standard allerede fra 1999, punktlighet og kort reise-
tid skal sikre dette. Flere tog og lengre tog kan settes
inn nar trafikken sker.

Det er behov for nytt dobbeltspor Oslo-Garder-
moen-Eidsvoll 1 tillegg til naveerende spor. Dette
skyldes trafikken til flyplassen og kravene til punkt-
lighet, frekvens og hastighet.

Gardermobanen og evrige kapasitetsutvidelser og
oppgradering dimensjoneres for 200 km/t. Det er
beregnet a vaere det mest hensiktsmessige niva sett
ut fra norske forhold (topografi-bosetting-transport-
menster).

Kjeretiden for tog uten stopp fra Oslo S til Garder-
moen er for de utredede alternativene fra 16-19
minutter. Reisetiden til Gardermoen fra andre sta-
sjoner i regionen avhenger ogsa av ruteopplegg-
/[stoppmenster og av i hvilken grad jernbanesyste-

met moderniseres. Figur 4.2.3 viser reisetider til vik-
tige malpunkter i regionen.

Mellom Oslo og flyplassen vil det ga hurtige tog
hvert 10. minutt. I tillegg vil Gardermoen betjenes
av lokaltog. Gardermobanen integreres i NSBs
eksisterende jernbanenett pa @stlandet. Det betyr at
fierntog og InterCity-tog ogsa far tilknytning til fly-
plassen, direkte eller med overgang til flyplassto-
gene pa Oslo S. Tilbudet til/fra Vestfold, @stfold og
Lillehammer planlegges med 1 times ruter. Det blir
1/2 times ruter fra Drammen, Moss og Hamar.

Servicekonseptet vil veere likt det framtidige 1C-
konseptet. IC-togene planlegges med en standard-
klasse/ekonomiklasse og en egen avdeling med «IC/-
serviceklasse», slik som i dagens IC-tog. Kundene pa
alle togene til flyplassen vil fa lett tilgjengelig plass
for den bagasje de har med seg i toget.

Driftsopplegget tar utgangspunkt i tog med minst
95 pst punktlighet (tog med mindre avvik enn 2
minutter fra rutetabellen). Pristilbudet differensieres
mot forretningsreiser og ekonomireiser pa samme
mate som for NSBs fjerntog og InterCity-tog. Flypas-
sasjerer kan fa helreisebilletter fly-tog/buss/taxi. Det
blir utvidede muligheter for kjep av billetter.

Informasjonsbehovet dekkes ved ulike tiltak bade
pa stasjonene og 1 toget bl.a ved spesielle krav til
betjeningen.

Alternative traséer

Det er utredet 2 hovedalternativer for jernbane til
Gardermoen. En trase gar direkte gjennom Nittedal,
Gjerdrum og Nannestad kommuner, og en gar om
Lillestrem med underalternativer om Skedsmokor-
set og Jessheim-Ser. Alle alternativer er tilpasset
bade estre og vestre flyplasslesning.
Pa figur 4.2.4 er hovedalternativene for Gardermo-
banen vist.

Direktelinja

Direktelinja gar fra Oslo i tunnel (13-15 km) under
Lillomarka, krysser Nittedal i dagen med bro over
Nitelva, videre i tunnel under Romeriksasen. Derfra
gar direktelinja stort sett i dagen gjennom Gjerdrum
og Nannestad og krysser Leira og Sogna pa ca 400
meter lange bruer for den gar i dagen til Garder-
moen. NSB forutsetter at det samtidig bygges et nytt
lokalspor mellom Jessheim og Gardermoen som
knytter dagens Hovedbane til Gardermoen.

Alternativene for Direktelinja gir tre muligheter
ut fra Oslo:
o Over Etterstad uten stopp i Oslo Nord
o Over Grefsen/Storo med stasjon pa Storo
o Over Bryn med stasjon pa Bryn ( to varianter)

Alternativet over Etterstad som avskjeerer mulig-
heten for a tilby stopp etter Oslo S, anbefales ikke.
Varianten over Grefsen/Storo benytter eksisterende
Gjevikbane (terminal nord). Dette er baneteknisk og
tidsmessig en ulempe p.g.a lav standard pa eksiste-
rende trasé. Den gunstigste av de to variantene over
Bryn folger Hovedbanen til Alnabru i dagen og
videre i tunnel derfra.

I Nittedal er det utredet to hovedalternativer. Det
ene krysser Nittedal ved Rotnes, mens det andre
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Figur 4.2.3 Stoppmenster og reisetider til Gardermoen

krysser Nittedal ved Kjul lenger sor. Begge gir
mulighet for a ga ut fra Oslo med stasjon pa Grefsen/
Storo, pa Bryn eller direkte over Etterstad uten
stasjon. Lengden pa Direktelinjas alternative traséer
varierer fra 41 til 43 km hvorav omlag halvparten
ligger i tunnel.

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.

Vurderingene av trasévariantene for Direktelinja
konkluderer med valg av traséen Oslo S-Grefsen/
eller Bryn - Kjul - Bekkeberget - Gardermoen som
beste alternativ. Ut fra Oslo vurderer NSB trasé via
Grefsen og Bryn som relativt likeverdige, men Gref-
sen har et lite fortrinn.

Lillestremlinja

Lillestremlinja har to alternativer. Begge gar fra
Oslo med ny dobbeltspors tunnel fra Bryn til Lille-
strem (13 km). Det astre alternativet felger navee-
rende Hovedbane nordover fra Lillestrem mot Jess-
heim og svinger vestover mot Gardermoen like ser
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minutter
Moss 62 (67)
Ski 44 (49)
Rosenholm 34 (39)
Drammen 60
Asker 46
Sandvika 37
Lysaker 31
Nationaltheatret 24
Oslo S 19 (24)
Bryn 19
Lillestram 12
Eidsvoll 8
Hamar 48

for Jessheim. Det vurderes en ny lokalstasjon -
Jessheim Ser - ca. 2 km utenfor Jessheim sentrum.
Det vestre alternativet gar via Skedsmokorset og
kobler seg pa Direktelinja nord for Bekkeberget.

Vestre lgsning om Skedsmokorset har som hoved-
poeng a bidra til en kollektivrettet regional utvikling
ved a betjene tettstedet rundt Skedsmokorset og
Ask, som ikke har noe jernbanetilbud i dag. Alter-
nativet kan ogsa omfatte lokalstasjon pa Eltonasen,
da det forutsettes lokaltog i tillegg til de direkte
flyplasstogene over traséen.

Traséen finnes i to varianter:
—  Over Skedsmokorset
Over Vardeasen

Mellom disse er det relativt stor forskjell pa inves-
teringer i kjerevei og stasjoner. Traséen over Skeds-
mokorset koster i sterrelsesorden 350 mill. kr. mer
enn trasé over Vardeasen. Stasjonsanlegget pa
Skedsmokorset blir underjordisk.

Lengden pa Lillestremlinja fra Oslo til Gardermo-
en varierer fra 48 til 51 km hvorav 13 til 18 km gar i
tunnel (avhengig av alternativ).
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Alternative jernbanetraséer Oslo S - Gardermoen - Eidsvoll:
A: Direktelinja

B: Lillestromlinja via Skedsmokorset
C: Lillestromlinja via Jessheim Syd
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FEidsvollinja

Eidvollinja, som er tilknytningen nordover pa
strekningen Gardermoen-Eidsvoll, er utredet i to
hovedalternativer. Den vestre traséen gar via ny
stasjon pa Raholt Nord til Eidsvoll. Den gstre traséen
gar via ny stasjon pa Dal Vest til Eidsvoll. Eidsvoll-
linjas lengde varierer fra 16 til 18 km. .

Traséen om Raholt blir klart billigst. Arsaken
ligger i at traséen om Dal har vesentlig sterre mas-
seforflytning, gar dels gjennom omrader med prob-
lematiske grunnforhold og har en lengre og dyrere
lesmassetunnel syd for Eidsvoll.

Terminaler
NSB'’s terminaler knyttet til Gardermobanen kan
inndeles pa felgende mate:
flyplassterminalen
— QOslo S
hovedknutepunkter, IC-stasjoner
— evrige stasjoner/terminaler

Markedsanalysene viser at det er en liten andel av
flypassasjerene som vil parkere ved jernbanestasjon
og deretter ta tog til flyplassen. Det store flertallet vil
bruke taxi, bli kjert («kiss & ride») eller komme
kollektivt til jernbaneterminalen.

Pa alle terminaler som er trafikert med mange
flypassasjerer, legges det spesielt til rette for salgs-
konseptet taxi/tog/fly. Dette innebarer tiltak for a
sikre kortest mulig gangavstand fra taxi til tog pa
terminalene. En evt. tilrettelegging for eget parke-
ringstilbud for flytrafikantene blir det samme som
for alternativet med buss, j.f.r kap. 4.3. Pa Bryn eller
Storo i Oslo vil det ikke bli lagt opp til et eget
parkeringstilbud for flypassasjerer.

Det vil bli lagt til rette slik at flypassasjerene kan
sjekke inn bagasjen pa jernbanestasjonen dersom
det ikke kommmer i konflikt med framtidige sikker-
hetsrutiner. Innsjekking er szrlig aktuelt pa Oslo S,
men kan ogsa bli aktuelt i Hamar, pa Bryn/Grefsen
og i Drammen.

Gardermoen stasjon ligger delvis i forkant og
delvis under flyplassterminalen. Plattformene ligger
ca. 8 meter under bakkenivaet. Fra plattformene vil
de reisende bevege seg opp til flyterminalen via
rulletrapper og heiser. Bagasjetraller som ogsa kan
benyttes i rulletrappene vil veere tilgjengelig.

Oslo S er ferdig utbygget og har i hovedsak de
funksjonene som er nedvendig for togreisende. Det
vil bli lagt til rette for innsjekking og andre servi-
cetilbud for flyreisende. Det vil bli mulighet for a
komme med taxi eller bil. Togene til Gardermoen vil
alltid ga fra samme plattform.

Bade Bryn og Grefsen stasjon kan utvikles til
viktige kollektivterminaler for bade tog, T-bane
(eksisterende T-bane ved Bryn og evt. ny ringbane
ved Grefsen), buss, trikk (Grefsen) og taxi. NSB har
utviklet skisseprosjekter av terminalene som en del
av Gardermoutredningen. Disse ma bearbeides vi-
dere i samarbeid med de bererte parter.
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Lillestrom terminal er et etablert knutepunkt, og
det er na under vurdering a etablere et felles termi-
nalbygg for jernbanen og rutebilene. Figur 4.2.4 gir
oversikt over de andre aktuelle stasjonene langs de
ulike traséene.

Etapper

NSB har tatt utgangspunkt i at hele Garder-
mobanen Oslo-Eidsvoll skal sta ferdig nar flyplassen
apner i 1999. Ulike deletapper er vurdert: Jessheim
Gardermoen, Lillestrem — Jessheim og Oslo — Lille-
strom. NSB mener at dette ikke er mulige etapper
p.g.a for darlig kapasitet. NSB anser at den eneste
etappemuligheten som kan gi et tilfredstillenede
tilbud for hovedmarkedet er en utbygging Oslo -
Gardermoen og utsettelse av strekningen Garder-
moen - Eidsvoll.

Gardermoen

Dovrebanen
Roroshanen

Jessheim Syd

Kongsvinger-
banen

Sverige
Lillestram

Figur4.2.5 Mulig etappeutbygging av de to
traséalternativene

En etappeutbygging med buttspor pa Garder-
moen innebzrer at NSB pa Direktelinja bare vil
kjore flyplasspendel. IC - tog og fjerntog ma fortsatt
ga langs dagens hovedbane. Med Lillestremlinja kan
NSB med en etappeutbygging oppna langt flere av
de fordelene en ny bane kan gi. Eksisterende linjer
far frigjort kapasitet og fjerntog og IC - tog kan kjere
pa ny bane til Jessheim - Ser. Direktegaende fjern-
trafikktog og Kongsvingerbanen kan bruke nytt
spor mellom Oslo og Lillestrem.

Ut fra en markedsmessig vurdering av fordelen av
a fa IC-tog og fjerntog innom Gardermoen, samt
kapasitetsbelastningen pa strekningen Jessheim-
Eidsvoll, vurderer NSB det som svert viktig a fa
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bygd nytt gjennomgaende spor fra Gardermoen til
Eidsvoll sa fort som mulig.

Materiell

Reisetider, trafikkmengder og skonomi for Gar-
dermobanen er beregnet utfra at NSB anskaffer nytt
materiell for 200 km/t. Utviklingstid og leveringstid
for nytt materiell er 3-4 ar. Nedvendig rullende
materiell til Gardermobanen vil innebaere investe-
ringer pa ca 1000 mill. kr (750 mill fer apning av
flyplassen).

4.2.3 Konsekvenser

Investeringer infrastruktur

Totalkostnadene for a bygge Gardermobanen va-
rierer fra ca 4.5 til 5.1 milliarder (inkl. moms og
eiendomserverv) kroner for de mest aktuelle alter-
nativer. Lillestremlinja via Jessheim - Ser har lavest
investeringskostnader. Kostnadene gjelder estre fly-
plassalternativ.Beregningene for NSB's Basisgrunn-
lag (Oslo-Lillestrem-Jessheim-Eidsvoll) viser inve-
steringsutgifter pa ca 3.5 mrd kr. En 1. etappe pa
Lillestremlinja (Oslo-Lillestrem-Jessheim Ser) kan
bygges for 3.2 mrd kroner, inklusive terminaler.
Tabell 4.2.2 viser investeringsbehov for trasé og ter-
minaler for Gardermobanen.

Tabell 4.2.2 Investeringsbehov for traseé og terminaler i mill 1991 kr

Linje o/Lillestr.-

Direkte linje Direkte linje Linje o/Lille-  Skedsmokorset
Strekninger o/Bryn o/Grefsen strem-Jessh. S (Vardéasen)
Oslo-Gardermoen 2501 2180 2400 2868*
Gardermoen terminal og spor in-
nenfor flyplassomradet 910 910 804 910
Lokalspor 213 213
Gardermoen-Eidsvoll o/Raholt 1098 1098 1098 1098
Sum bruttoinvestering trasé 4722 4401 4302 4876
Stasjoner - Gardermobanen 151 179 158 191
Total bruttoinvestering 4873 4580 4460 5067
Basisgrunnlaget 3527 3527 3527 3527
Nettoinvestering 1346 1053 933 1540
Etappe Oslo - Gardermoen 3400™ 3110 3200 3810

* Stasjonsplassering pa Skedsmokorset istedenfor Vardasen eker kostnadene med ca. 350 millioner kroner,

** Uten lokalspor Jessheim-Gardermoen.

***Terminalene pa Grefsen og Bryn er planlagt som knutepunktterminaler for nzrtrafikk. Men de vil ogsa vare et meget godt tilbud til deler
av flyplasstrafikken. NSB har derfor belastet Gardermobanen med 50 - 60 pst av jernbanens andel i disse terminalene.

Bedriftsekonomi

Forutsetningene for de bedriftsekonomiske bereg-
ningene er omtalt i kap 8.2.

Driften av Gardermobanen gir hey inntjening for
NSB. I forhold til passasjergrunnlag er bade mate-
riellbehov og lepende driftskostnader vesentlig la-
vere enn hva som er vanlig i kollektiv naer- og
mellomdistansetrafikk, mens inntektene er heye.
Dette skyldes serlig folgende forhold:

Betalingsvillige passasjerer
Den jevne trafikken over degnet
—  God regularitet
Stor fart medferer at samme personale og mate-
riell kan gjere flere turer pr. tidsenhet.

Forelepige bedriftsekonomiske beregninger har
tatt utgangspunkt i felgende gjennomsnittlige bil-
lettpriser (rabatter innberegnet) Oslo S-Garder-
moen:

—  Gjennomsnittspris for flypassasjerer 72 kroner
med fordeling 75 pst pa 2 kl. og 25 pst pa 1 kl.

Arbeidsreiser 31 kroner

Markedsandelen med tog for flypassasjerer er i de
bedriftsekonomiske beregningene satt til 53 pst.

Dette er ca 5 pst lavere enn basiskjeringene i tran-
sportanalysen. NSB har valgt en slik forutsetning for
a fange opp noe av usikkerheten i prognosene.

De to beste traséalternativene gir ut fra de forut-
satte trafikktall og billettpriser felgende driftsov-
erskudd og avkastning etter dekning av kapital-
kostnader for materiell:

Tabell 4.2.3 Inntekter, driftsoverskudd og avkast-
ning, mill 1991 kr

Alterna- Direktelinje Lillestremlinje
tiv o/Grefsen o/Jessheim S
Ar 1999 2010 2020 1999 2010 2020
Inntekter 547 746 954 595 798 1028
Drifts-

kostnader” 217 267 278 227 280 292
Over-

skudd 329 479 676 368 518 736
Avkastning av to-

talinvestering 7.4% 8.0%

* Drifts- og vedlikeholdskostnader inkl. kaptalkostnader for rul-
lende materiell



Med de forutsetninger beregningene bygger pa,
kan hele Gardermobanen forrentes via driftsover-
skuddet. Beregningene viser at Gardermobanen vil
bli det mest lennsomme jernbaneprosjekt i Norge.

Avkastningen for investeringene i en l.etappe
med buttlesning (uten bygging av strekningen Gar-
dermoen-Eidsvoll) er for Lillestremlinja om Jess-
heim beregnet til 9.7 pst.

Innenfor en tidshorisont pa 20 ar ma det forventes
betydelige avvik pa en rekke av de forutsetningene
som ligger til grunn for lensomhetsberegningene.
Effektene av endrede forutsetninger pa driftskost-
nadssiden er relativt sma. Selv betydelige endringer
i lannsniva og materiellpriser gir begrensede endrin-
ger av lennsomheten. Den ekonomiske risikoen ved
Gardermobanen er i ferste rekke knyttet til inn-
tektssiden og investeringsnivaet pa kjerevegen, Sar-
barheten ovenfor endringer pa disse omradene redu-
seres gjennom de mulighetene som foreligger for a
sette inn kompenserende tiltak. Det er eksempelvis
regnet pa en trafikk-/inntektssvikt pa 25 pst gjen-
nom hele perioden 1999-2020. Ved a redusere togtil-
budet 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 to-
talinvesteringen i kjerevegen i Lillestremalternati-
vet eker med inntil 18 pst.

Dersom flyprognosene skulle stagnere pa det for-
utsatte nivaet pa 17 mill. reiser i 2010, reduseres
avkastningen pa totalinvesteringene med bare ca.
0,4 pst.

Trafikktall for Gardermobanen, og positive effek-
ter for annen jernbanetrafikk, er forsiktig vurdert i
beregningene. Potensialet for heyere inntjening er
derfor ifslge NSB betydelig. Samlet vurderer NSB
lennsomheten i totalinvesteringen pa Gardermoba-
nen som robust ovenfor endrede forutsetninger.

Regional utvikling

De regionale virkningene av forskjellige alternati-
ver for tilbringersystem, bosetting, arbeidsplassloka-
lisering mv. utredes av Miljeverndepartementet fyl-
keskommunene i Akershus, Hedmark og Oppland
og Oslo kommune.

Hovedkonklusjonene fra vurderingen av de regio-
nale virkningene er:

1 Alternativene over Lillestram (Skedsmokorset
eller Jessheim Ser) har begge klare regionale
fordeler, men har fortrinn pa ulike punkter. I
forhold til utviklingen av nzringslivet anses al-
ternativene omtrent som likeverdige, men langt
bedre enn Direktelinja.

2 Trasé via Skedsmokorset gir best muligheter for
a felge opp RPR i forhold til nye utbyggingsom-
rader.

3 Lillestremlinja via Jessheim Ser gir et mindre
langsiktig utbyggingspotensiale enn bade trasé
via Skedsmokorset og Direktelinja fordi, fordi
dette alternativet ikke utleser nye utbyggig-
gingsomrader av betydning.

Se forevrig narmere dreftinger vedrerede til-
bringersystemet og regional utvikling i kap 6.3.
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Tidsforbruk

Det er ingen forskjell pa reisetiden direkte Oslo S
— Gardermoen mellom Direktelinja om Grefsen og
Lillestremlinja om Jessheim Syd. Begge gir 19 mi-
nutter. Direktelinja om Bryn gir 2 minutter kortere
kjeretid, 17 minutter. Grunnen til de sma tidsfor-
skjellene er at den gamle linja opp til Grefsen har lav
hastighet. Direktelinja er av vernehensyn lagt
utenom Romerike landskapsvernomrade, noe som
ferte til 1 minutt lengre kjeretid. Lillestremlinja har
bedre traséegenskaper med hensyn til stigning og
kurveradius. Tidstapet med en 6 km. lengre kjore-
veg hentes fort inn nar toget gar i 200 km/t.

Natur, milje og samfunn

En jernbane til Gardermoen innebzrer pa samme
mate som for veger terrenginngrep som pa enkelte
strekninger er betydelige. Det er gjort en omfattende
giennomgang av de ulike alternativers miljekonse-
kvenser, og lagt vekt pa a finne traséer som minima-
liserer miljeulempene. Tabell 4.2.4 oppsummerer
inngrep som folge av alternative traséer.

Traséen over Nittedal-Romeriksasen har relativt
lange tunnelstrekninger. Dette reduserer aktuelle
konfliktomrader til dalbunnen i Nittedal og omradet
fra Bekkeberget i Gjerdrum og nordover. I Nittedal
har et av underalternativene stor konflikt med kul-
turminner. I Gjerdrum og Nannestad er det generelt
stor konflikt med dyrket mark bade arealmessig og
driftsmessig, selv om en del av konfliktene kan
avbetes. Mest konfliktfylt er nordre del av traséen.
Her bergres kulturminner og landskap, samt natur-
vern- og landbruksinteresser. I anleggsperioden kan
Direktelinja via Grefsen berere Markagrensa p.g.a
behov for tverrslag til tunnelen mellom Grefsen og
Kjul.

Traséen om Skedsmokorset er sammenfallende
med traséen over Nittedal-Romeriksasen fra Bekke-
berget og nordover. 1 tillegg til de konfliktene som
oppstar pa denne strekningen blir det konflikter med
landskap og landbruksarealer pa strekningen fra
Arasen til Gjerdrum. Det blir ogsa konflikt med
kulturminner.

Traséen over Lillestrem-Jessheim S har i forste
rekke konsekvenser nar det gjelder bruk av dyrket
mark. De driftsmessige ulemper for landbruket blir
totalt sett mindre vesentlige. Flere viktige naerfri-
omrader blir indirekte berert ved at steynivaet blir
heyere enn i dag.

Traséene Gardermoen-Eidsvoll har ogsa konse-
kvenser for verneinteressene. Alternativet om Ra-
holt bererer i forste rekke frilufts- og viltomrader
samt kulturminner vest for E6 og landbruksomra-
dene ost for E6. Alternativ om Dal medferer i grove
trekk samme type konsekvenser som alternativ al-
ternativet vest for E6, mens est for E6 langs Risa og
Andelva er konsekvensene for naturvern, landskap
og kulturminner storre.

I Kap 5 redegjeres det nermere for de samlede
konsekvenser av tiltakene.



Indikator

Stay

Antall boliger utsatt
for stay over 55 dBA
far stoytiltak

Antall km stayskjerm
eller voll

Antall boliger med
mer enn 55 dBA
utendars etter tiltak

Landbruk

Arealforbruk

- Dyrket mark

- Skog pa
dyrkingsjord

- Annen skog

- Bane som deler
dyrket mark

Naturvern
Omrdder med
verneverdier

Viltomréader og
trekkveger

Friluftsliv
Friluftsomrader som
berares (nesten all
utmark er tatt med)

Kulturminner
Steder med vesentlig
konflikt

Landskap
Starre inngrep

Inngrep i
bebyggelse
Antall hus som mé
rives

Antall naringsbygg
SOM ma rives

Direktelinja

om Grefsen (Bryn) og
Kjul. )*Inkl. lokallinja

ca 300 (50) boliger

4.6 km/(1,6 km)

ca 25 boliger

200 dekar +10°

110 dekar + 95*
60 dekar +5*

8.0 km

Krysser elvene
Nitelva, Gjermaa,
Mikkelsbekka, Leira,
Songa. Tangerer
Romerike Landskaps-
vernomrade

Krysser flere
trekkveger og
beiteomrader for elg.

4 omréder berares.

Eik og Ukustad.

Pa strekningen
Bekkeberget -
Eltondsen og
Erpestad-
Gardermoen.

6 hus

Tabell 4.2.4 Inngep som folge av alternative traséer

Gardermobanen Oslo S - Gardermoen

Lillestramlinja

om Vardasen

ca 500 boliger

9.2 km

ca 125 boliger

440 dekar

170 dekar
150 dekar

10.5km

Som Direkte-linja i
Nannestad og
Gjerdrum.

Stor konflikt med
roviugl-omrade.

6 omrader berares.

Farseggen,
Skedsmovollen, Eik
0g Ukustad.

Mellom Hovedbanen
og Vardasen.

21 hus

om Jessheim Syd

ca 650 boliger

19.8 km

ca 200 boliger

390 dekar

160 dekar
60 dekar

5.5km

Elveslette ved Leira
langeres. Ingen
konflikl.

Konflikter med
trekkveger for elg,
som kan avbates.

7-8 omrader bergres
direkte 0g 4 omrader
langeres.

Leirsund
Engen - Barke.
Sand

Ved Leirsund/
Lindeberg.
Nord for Rv 174.

22 hus

Gardermobanen
Gardermoen -
Eidsvoll

om Raholt Nord

ca. 80 boliger

1,6 km

ca 15 boliger

270 dekar

90 dekar
210 dekar

6,0 km

Tangerer
Hauersetertrinnet.
Stormdsen -
Hegmasan deles.
Vorma/Andelva/Nessa
mv berares delvis.

Leveomrader for elg,
radyr og roviugl
berares, konflikter
med trekkveger kan
avbetes.

6 omrader berares
direkte.

Trandumskogen.
Eidsvoll prestegard
Bergermoen.

@st for Raholt, kan
delvis avbates ved
bakkeplanering og
beplantning.

6 hus



Forsvaret

Forsvaret bereres av NSB's planer nord for Gar-
dermoen, De to alternative traséene er i det estre
flyplassalternativet lagt inntil Trandum leir med
brukrysning for stridsvogner og personell. Traséene
gar utenom Forsvarets gvingsomrader og passerer
mellom Sessvollmoen og @stli boligfelt. Adkomsten
sikres med vegomlegging og bru. Stey i boligfeltet
avbetes med stoyvoll.

I det vestre flyplassalternativ gar traséen via Ra-
holt i hovedsak nord og vest for Forsvarets interes-
seomrade. For a sikre Forsvaret adkomst til vestre
del av Bergermoen og omradet ved Hurdalsjeen er
det lagt inn en bru for stridsvogner og en bru for
lettere trafikk. Trasé via Dal avskjerer Forsvarets
egvingsomrade slik at omradet nord for Sessvollveien
blir vanskeligere a utnytte. For a avbete pa barriere-
virkningen er det lagt inn 4 bruer for stridsvogner og
fire bruer for lettere trafikk.

Oslotunnelen

Vest for Oslo S vil Oslotunnelen vare en spesiell
flaskehals. Flyplasstogene forutsettes integrert med
InterCity togene slik at ekstrabelastningen pa tun-
nelen fra flyplasstrafikken holdes nede pa 1 - 2 tog
pr. time. I dimensjonerende time vil det kunne bli
nedvendig a prioritere ut 1 - 2 av de lokaltogene som
i dag fortsetter fra Oslo S - til Skeyen. NSB vil ellers
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nar trafikken oeker, gi de tog som gar gjennom
tunnelen mest mulig likt stoppmenster. @kt antall
vogner pr. tog vil muliggjere mer trafikk gjennom
tunnelen. NSBs tog kan likevel ikke vil fa den fart og
punktlighet som er enskelig uten en modernisering
av jernbanen ogsa i vest.

424 NSB'’s forelepige anbefaling
Ut fra samlede vurderinger av:
Bedriftsekonomi, bade for Gardermobanen og
NSB totalt
Hensynet til RPR’'s retningslinjer om regional
utvikling og mulighet for ekte kollektivtrafikk-
andeler.
—  Miljeeffekter

har NSB forelepig kommet til at Lillestremlinja
over Jessheim Ser er den klart beste trasé for Gar-
dermobanen.

Lillestremlinja over Skedsmokorset/Vardasen gir
store konflikter med hensyn til vern av landskap og
kulturminner. Alternativet er positivt ved at det
knytter jernbanen til et nytt omrade med sterre
utbyggingsmuligheter. Fortrinnet pa dette omradet
ma likevel veies opp mot merinvesteringen pa 600
950 millioner kroner i forhold til a ga langs eksiste-
rende bane, og NSB anbefaler derfor linjen om
Jessheim Ser.

Tabell 4.2.5 NSB’s framdriftsplan for investeringene slik Gardermobanen anbefales

8

NA-
Mill 1991 kr/ar 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 2010 SUM VERDI
Gardermo-
banen 45 110 525 845 950 1337 608 4460 2630
Materiell 192 17 115 426 306 1056 537

4.2.5 Bussbetjening av Gardermoen i
jernbanealternativet

Et supplerende bussystem er utredet for Garder-
mobanen. Buss som supplement til jernbane, inne-
baerer at ingen av de store «tunge» flybussrutene i
busskonseptet blir opprettet. Det er foreslatt etablert
bare en flybussrute mellom Henefoss og Garder-
moen. Reisetiden blir 80 min med avgang en gang i
timen.

Tilsvarende som for det anbefalte busstilbringer-
systemet,jfr. kap. 4.3, forslas det etablert regionale,
lokale bussruter som supplement til eksisterende
kollektivtrafikktilbud.

4.3. BUSSTILBUDET
4.3.1 Hovedrammer

Markedsgrunnlag

Hovedtallene fra transportanalysen er brukt som
grunnlag for driftsopplegg og de skonomiske bereg-
ninger. Beregninger av antall flypassasjerer og ar-
beidsreiser er vist i tabell 4.3.1.
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Tab. 4.3.1 Beregnet markedsgrunnlag for flybussen.

AR 1998 2010 2020
Daglig (ADT)

Flypassasjerer 13500 19300 25800
Arbeidsreiser 5300 6500 7400
Sum ADT 18800 25800 33200
Millioner reiser pr. ar 6.9 9.4 12.1

Til hovedflyplassen (flyplassterminalen) vil det i
dimensjonerende time 1 1998 anlepe 28 busser. I 2010
vil antallet busser i dimensjonerende time vare 42.

Pa vegnettet vil flybussens andel av totaltrafikken
vaere liten. I rushtiden er andelen i underkant 1 pst
gjennom Oslo-tunnelen og ca 3 pst pa E6 ved Oslo
grense.

Finansiering
Flybussystemet vil bli finansiert gjennom billett-
inntekter og terminal-/parkeringsavgifter.

4.3.2 Utforming av busstilbud

Hovedkonsept
Det er utredet to hovedalternativer for busstil-

bringer til Gardermoen:
Et «spredt» rutesystem hvor busstilbudet spres
ut for i sterst mulig grad a dekke regionen med
direkte ruter.

— Et «konsentrert» rutesystem hvor busstilbudet
konsentreres om fa direkte ruter med hey frek-
vens.

Bussystemet skal framsta med et heyt serviceniva
med sentralt lokaliserte pastigningssteder.

Avviklingsstandard

Flybussen skal med fserrest mulig stopp og avvik
fra hovedtraséen bringe passasjerene effektivt, pun-
ktlig og bekvemt til flyplassen. Videre skal flybussen
gi passasjerene folelsen av a vere inne i en «for-
lenget arm» av flyreisen. Det legges ikke opp til
omstigning fra en flybuss til en annen.

Framferingshastigheten for bussen pa vegnettet
er tilpasset eksisterende hastighetsgrenser og kvali-
tet pa den enkelte veglenke. Flybussen skal ha hey
framferingshastighet.

Eksisterende kollektivfelt forutsettes benyttet i
tillegg til at det etableres nye felt der krav til reise-

hastighet tilsier dette. I sentrale omrader av Oslo
gijennom Oslo-, Valerenga- og Ekeberg-tunnelen, vil
flybussen felge hastighet til evrig biltrafikk.

En forutsetning for a oppna en ensket palitelighet
i busstilbringersystemet, er etableringen av det plan-
lagte trafikkstyringsystemet for Oslo. Ifelge Vegdi-
rektoratet forventes 60-70 pst av systemet a vare
giennomfert i 1998, blant annet Ekebergtunnelen,
Oslotunnelen og Valerengatunnelen. Det er et pri-
sipp ved systemet at totaltrafikken langs hovedve-
gene skal «flyte» ved bruk av tilfartsregulering.
Bussene ber kunne innga i denne trafikken og egen
kollektivprioritering er unedvendig. Denne forutset-
ningen ligger inne i TA-modellen ved beregning av
kollektivprosenter for et busstilbringersystem.

Terminalsystemet

Det er lagt opp til tre kategorier terminaler: Ter-
minal med innsjekking av billetter og evt. bagasje,
terminal med lukket/oppvarmet venterom og holde-
plass med leskur.

De mest trafikkerte terminalene sekes lokalisert
til sentrale knutepunkter i kollektivtrafikksystemet.
Pa terminalene vil det bli etablert gode overgangs-
muligheter for kombinerte reiser bil/taxi for videre
reise med flybussen.

Takststruktur

Flybussystemet er lagt opp med et forenklet av-
standstakstsystem for a fa feerrest mulige taksts-
prang. Systemet foreslas lagt opp med 5 takstsoner
(avstandssoner) for flypassasjerene. For arbeidsrei-
sende ber SL-systemet legges til grunn.

Integrert informasjonssystem

Et godt utbygget informasjonssystem vil gke kva-
liteten pa busssystemet. Det ber informeres om fly-
bussens ruter pa ruter som korresponderer og pa
terminaler i kollektivtrafikksystemet.

Anbefalte rutetraséer «konsentrert» system
I dette alternativet er det satt opp 7 ruter som kan
grupperes i 3 hovedruter pluss en ren tilbringerrute
jernbane — flyplass:
1. Drammen - Oslo - Gardermoen
2. Ski - Gardermoen
3. Hoenefoss - Gardermoen
4. Tilbringer Jessheim — Gardermoen

Tabell 4.3.2 og figur 4.3.1 viser en oversikt over de
ovennevnte ruter:

Tab. 4.3.2 Konsentrert bussalternativ — grunnrute hverdag 1998

Rute Trasé Lengde km Antall stopp  Reisetid min  Frekv. avg/t
1A Drammen®* - GEN** 90 2 79 4
1B Sandvika* - GEN 64 1 54’ 4
e Oslo-hot. - GEN 51 3 54 5
1D Vaterland/Oslo S* - GEN 49 1 42 5
2A Ski* - GEN 75 1 62’ 3
4B Jessheim - GEN 10 08’ 1
6 A Honefoss - GEN 75 2 80’ 1

*Terminaler der det legges opp til innsjekking av billetter og evt. bagasje

**GEN er forkortelse for Gardermoen



Terminaler og parkering

Figur 4.3.1 viser plasseringen av terminaler/holde-
plasser. Terminalene er lokalisert slik at kollektiv-
systemet sammen med taxi og privatbil fungerer
som tilbringersystem til flybussen.

Terminal/holdeplass lokaliseres i nzer eller direkte
tilknytning til hovedvegtraséen mot flyplassen. Det
legges opp til samarbeid med eksisterende eller
planlagte lokalterminaler. Som en integrert del av
de viktigste terminalene utenfor Oslo ber det etab-
leres et parkeringstibud i samarbeid med neerlig-
gende parkeringsanlegg. I flybusskonseptet foreslas
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det a etablere tilsammen 400 parkeringsplasser i
Drammen, Asker, Sandvika, Ski og Henefoss.

Hovedelementer «spredit» busskonsept
I det «spredte» busskonseptet er det vurdert 14

ruter som var gruppert i 6 hovedruter:

1. Drammen - Oslo - Gardermoen (6 ruter)

2. Moss - Oslo - Gardermoen (2 ruter)

3. Askim/Mysen - Lillestrem - Gardermoen (2 ru-
ter)

4. Skarnes - Gardermoen (2 ruter)

5. Gjevik - Gardermoen (1 rute)

6. Henefoss - Gardermoen (1 rute)

KONSENTRERT RUTESYSTEM 1999

Rutetraséer og stoppesteder

—— — - 1A o0g IB @ Rute nr.
1Cog 1D
2A Starvende-terminaler _
4B Reisetid | minutter til Gardermoen
[T bA ® Stoppcslcdcr
4 Antall busser pr. lime og retning
6; Honefoss % 23 i

(Y TREEE T TR
Rk

— |

|Jevnaker | Lunner

Karihaugen
1D | Oslos. ™
| 1C | Hotellene
8  Lysaker ™

4 0
' 1B | Sandvika e e i s =
A @ ------—":
18 |2
,”e\sker =
& =
8 /Lien.opmn ]
:
| 1A | Drammen ]

e

N
..Illl

Klemetsrud

& [ s

Fig. 4.3.1 Skjematisk framstilling av flybussrutene (1999)
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Valg av hovedkonsept

Med grunnlag i en grov konsekvensvurdering
anbefaler Samferdselsdepartementet at det «kon-
sentrerte» konseptet skal legges til grunn i bussal-
ternativet.

Begrunnelsen er at kollektivandelen for de reisen-
de er beregnet til a vaere tilnsermet lik for de vur-
derte konseptene, mens driftskostnader er lavest for
det «konsentrerte» busskonseptet (ca. 50 mill.kr pr.
ar). Videre vil det «spredte» busskonseptet kreve
pkte investeringer i kollektivfelt og terminaler.

FEtapper/fleksibilitet

Tilbringersystemet for buss skal etableres til ap-
ningen av flyplassen i 1999. Investeringene i kollek-
tifelt og terminaler (dimensjonert for 2010) blir utfert
til 1999.

Med utgangspunkt i tilbudet for 1999, kan bus-
systemet videreutvikles mot arene 2010 og 2020 gjen-
nom tettere frekvens og heyere hastigheter i takt
med bedring av vegstandarden. Dersom det er be-
driftsekonomisk lennsomt kan det «spredte» rute-
konseptet danne basis for vurdering av nye ruter.

4.3.3 Konsekvenser
Investeringer i infrastruktur

Veganlegg

Investeringstiltak som ma gjennomfores som en
direkte konsekvens av busstilbringersystemet er
vist i tabell 4.3.3. Alle tiltakene ma gjennomferes til
apningsaret.

Tab. 4.3.3 Investeringer i vegnettet i mill.kr (1991-

priser)
Investering

Tiltak 1998
Kollektivfelt pa E6 mellom

Ringnes og Klemetsrud 136,0
Kollektivfelt E18 fra

Skeyen til Fjellinjen 10,0
Holdeplassutvidelser 0,1
Sum 146,1

@vrige tiltak for busstilbringersystemet vil bli
dekket av planlagte kollektivfelt for den evrige kol-
lektivtrafikken. Kostnadene for kollektivfelt pa E6
og E18 er kun grovt vurdert. Vegdirektoratet mener
at disse to prosjektene ikke kan planlegges bare ut
fra flyplasstrafikken og framkommeligheten til fly-
bussene. E6 syd ma vurderes i forhold til strategi for
utbygging av bade E18 og E6 i sydkorridoren.

Terminaler

Terminaletablering gjeres samordnet med annen
utbygging i regionen. Kostnadene for terminaler er
innarbeidet i bussdriftskostnadene.

Parkeringsanlegg for flypassasjerer
Investeringsbehovet for 400 p-plasser er oppgitt i

tabell 4.3.4. Parkeringen er forutsatt samordnet med
og integrert i det ordinzre tilbud.

Tab. 4.3.4 Investeringer i parkeringsanlegg for fly-
pass. i mill.kr (1991-priser)

Investe- Antall
Parkeringsanlegg ring plasser
P-hus Drammen 8 85
P-hus Asker 12 85
P-hus Sandvika 11 130
Parkeringsplass Ski 1.5 75
Parkeringsplass Heonefoss 0.5 25
Sum 33 mill kr 400

Bedriftsekonomi

Bussdriftskostnadene inneholder falgende hoved-
elementer: Vognkostnader, sjaferkostnader, km-
kostnader, adm. kostnader og terminalkostnader.
Forutsetningene for de bedriftsekonomiske bereg-
ningene er omtalt i kap 8.2.

Billettprisen for flybussen varierer fra kr 20,- til kr
50,- for flypassasjerene med en gjennomsnittspris pa
ca. kr 40,-. Det er lagt inn som en forutsetning at
billettprisen i tillegg til a gi 10 pst fortjeneste pa
bussdriftskostnader, ogsa skal forrente investeringer
og vedlikehold i infrastruktur. Kollektivandelen for
flypassasjerene er i de bedriftsekonomiske beregnin-
gene satt til 50 pst, noe lavere enn resultatene fra
TA-modellen. Kollektivandelen for arbeidsreiser er
satt til 35 pst.

Det er forutsatt at parkeringsinntektene skal
dekke forrentning av investering, driftskostnader
samt gi nedvendig fortjeneste. Kostnader for termi-
naler er beregnet som en terminalavgift pr. bussav-

gang.

Tabell 4.3.5 Inntekter, driftsoverskudd og avkast-
ning, mill 1991 kr
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Ar 1999 2010 2020
Inntekter 226 339 441
Driftskostnader® 178 264 337
Overskudd 48 75 104
Avkastning av inv.” 19.0%

* Inklusiv terminalkostnader. Ekskl. kostnader for innsjekking av
bagasje og billetter pa hovedterminaler, samt vedlikholdskostna-
der veg

** veg, terminaler (inkl. vedlikhold) og materiell

Dersom trafikkinntektene reduseres med 5 eller
10 pst samtidig som tilbudet opprettholdes blir av-
kastningen av investeringene henholdsvis 13,9 og
7,6 pst.

Arealbehov
I tabell 4.3.4 er vist arealbehovet knyttet til de
fysiske tiltak busssystemet krever:



Tab. 4.3.6 Arealbehov (daa)

Tiltak Arealbehov (daa)
Kollektivfelt 90
Terminaler 6.2
P-anlegg 6.5
Sum 103

De gvrige natur og miljpkonsekvensene for buss-
tilbringersystemet er det redegjort for i kap 4.5,
samlet vurdering og i kap 5.

Utvikling av det regionale busstilbud

Dagens regionale kollektivtrafikktilbud ber juste-
res for a tilpasses flybusssystemet. Det er grunn til a
vise forsiktighet med for store utvidelser av rutetil-
budet. TA-modellen har estimert fa reiser til Garder-
moen fra Romerikskommunene. I tillegg er kollek-
tivandelen liten i dette omradet fordi bilen vil ha
store fortrinn pa reisetid og i de fleste tilfeller ogsa
kostnadsmessig.

Folgende nye ruter i det regionale rutetilbud an-
befales vurdert:
1) Karihaugen - Hvam - Gardermoen

2) Lillestrem - Holt/Vestvollen - Skedsmokorset
Gardermoen

3) Nittedal st. - Gjellerasen Skedsmokorset  Gar-
dermoen

@vrig utvikling av det regionale rutetilbudet, kan
veere en forsterkning av eksisterende ruter fra kom-
munene Hurdal, Nannestad, Gjerdrum og Ullens-
aker samt lokalruter fra kommunene Nes, Serum,
Aurskog/Heland og Fet.

4.3.4 Jernbane som supplement til
busstilbringersystem
Folgende 2 alternativer for jernbanen er aktuelle

innenfor et bussbasert tilbringersystem:

~  Jernbane som supplement til buss i et jernbane-
system som utvikles med dagens investerings-
rammer.

- Jernbane som supplement i en heyhastighetssat-
sing.

Det farste alternativet innebzerer sma arlige inves-
teringer i jernbanens kjereveg med den konsekvens
at kapasitetsutvidelsen pa traséen Oslo-Lillestrom-
Jessheim neppe vil kunne veere ferdig utbygd for
etter 2010.

Dette betyr liten kapasitetsreserve pa strekningen
med tanke pa a kunne oke togantallet. Trafikk-
ekningen vil bryte ned kvaliteten og regulariteten pa
strekningen.

Viktigste overgangsterminaler mellom jernbane
og buss vil vaere Oslo S og Jessheim.

44 VEGSYSTEMET
4.4.1 Hovedrammer

Dagens situasjon

Det overordnede vegnettet i denne del av @stlan-
det bestar i hovedsak av E 6, Rv 2 og Rv 4.

De vegstrekningene som har spesiell betydning
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for Gardermoen som hovedflyplass omtales neden-
for.

E6

E 6, stamvegen nordover fra Oslo, har motorveg
klasse A-standard til Jessheim. Med de utbedringer
som vil skje fram til 1994 vil den fa motorveg klasse
B-standard videre til Lillehammer. Mesteparten av
trafikken er til/fra Oslo. Trafikken utgjer ca 40 000
kjt. pr. degn ved Oslo grense og reduseres gradvis til
16 000 kjt. ved Jessheim.

Vegen har i dag kapasitetsproblemer i to kryss i
rushet. Det er Tangerud-krysset mellom E 6 og Ostre
Aker vei og Hvam-krysset mellom E 6 og Rv 22.

Rv 174

Rv 174 knytter Gardermoen og Nannestad til E 6
og gir videre forbindelse til estre deler av Ullens-
aker, til Rv 2 og til Nes kommune.

Vegen har darlig standard pa store deler av strek-
ningen. Den gar gjennom hovedgata i Jessheim, og
er forevrig preget av randbebyggelse med direkte
adkomst fra riksvegen.

Trafikken er i dag ca 4 500 kjt pr degn pa strek-
ningen Jessheim - Gardermoen.

Rv 120

Dagens veg fra E 6 ved Skedsmovollen i ser til
Erpestad er delvis ny og har relativt god standard,
med unntak for Skedsmokorset og en strekning
giennom Ask. Vegen fra Erpestad og videre til Gar-
der har lav standard, med liten bredde og darlig
bareevne.

Lunner - Gardermoen

Det gar i dag en fylkesveg mellom Lunner og
Nannestad med tildels darlig standard. Trafikken er
ca 500 kjt pr. degn over fylkesgrensa. Boligbyggin-
gen i Lunner og Nannestad har i stor grad skjedd
gjennom en fortetting av randbebyggelsen inntil
denne fylkesvegen.

Beregnet trafikk

Trafikktallene som er gjengitt er basert pa bereg-
ninger fra transportanalysen og gjelder ar 2010. Be-
regningene er basert pa alternativet med jernbane
langs eksisterende linje som kollektivt tilbringersy-
stem.

Alternativet med buss vil gi noe heyere trafikk-
mengder pa vegnettet, men denne merbelastningen
er ikke avgjerende for Statens vegvesen's forelepige
anbefaling for utbygging av vegsystemet. I et busstil-
bringersystem vil gjennomsnittlig degntrafikk eke
med ca 5000 kjt/degn pa RV 174 og E6 mellom Oslo og
Gardermoen.

Totaltrafikken pa vegnettet til og fra flyplassen er
beregnet til 53 000 kjereteyer pr. degn i 2010. I figur
44.2 er vist hovedtrekkene i trafikkstremmene pa
vegsystemet i omradet rundt flyplassen.

Hovedkomponenten utgjeres av trafikk langs E 6
fra syd. Like syd for Jessheim utgjer den flyplassret-
tede E 6-trafikken 24 000 kjeretsyer tilsvarende
45 pst av den totale flyplass-trafikken.

1 Oslo fordeler flyplasstrafikken seg pa ulike deler
av vegsystemet. 12 000 kjeretoyer pr degn er bereg-
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net a ha sitt malpunkt i Oslo, mens 7 000 kjeretoyer
passerer gjennom Oslo, hvorav 4 500 mot vest og
2500 mot syd.

Av den evrige flyplasstrafikken kommer 4 500
kjeretoyer langs E 6 fra nord, 6 000 kjereteyer fra
Jessheimomradet og Rv 2 fra est, 10 000 kjeretoyer
langs Rv 120, ny vegforbindelse fra Lunner og lokal-
vegsystemet 1 syd og 9 000 kjereteyer fra Nannestad
og lokalvegsystemet i vest og nord.

Trafikken mellom flyplassen og dens naromrader
i Nannestad, Ullensaker og Gjerdrum utgjer 24 000
kjeretayer pr. degn eller 45 pst av den totale flyplas-
strafikken.

Serviceniva

Hovedforbindelsen til Gardermoen vil vaere E 6 og
ny Rv 174 fra Jessheim til flyplassen. Disse vegene
ma ha en god avviklingsstandard om tilbringersyste-
met til flyplassen skal fungere tilfredsstillende.

Pa E 6 inn mot Oslo er det satt som mal at
trafikken inklusive bussene skal kunne avvikles
med 80-85 km/t i rushtiden mellom Skedsmovollen
og flyplassen. Lenger inn mot Oslo grense ma det
aksepteres noe lavere hastighet i rushtiden. Videre
innover mot Oslo sentrum vil denne avviklings-
standarden ikke kunne opprettholdes, og det kan

oppsta avviklingsproblemer i rushtiden. Disse stan-
dardkravene gjelder vanlige dager.

Pa spesielt store utfartsdager i forbindelse med
heytider og ferie kan avviklingsforholdene bli darli-
gere.

Finansieringsrammer

Statens vegvesen har ikke forutsatt noen av de
aktuelle vegprosjektene innenfor de ordinare veg-
planrammene i NVVP 1994-97.

Statens vegvesen mener at finansieringen av ned-
vendige investeringer i vegsystemet som en felge av
flyplassutbyggingen sees i sammenheng med bevilg-
ninger og finansieringslesning for flyplassen, eller
ved ekte rammer til riksvegutbygging i dette distrik-
tet.

4.4.2 Anbefalt utbygging av vegsystemet

Hovedelementer i Statens vegvesens forslag

Det er utredet alternative vegsystemer tilpasset to
alternative flyplasslgsninger og alternative lasninger
for framfering av jernbane mellom Oslo og flyplas-
sen, Forholdet til alternativ med buss er ogsa vur-
dert, men bussfelt som folge av flybussystemet er
omtalt i kap. 4.3. Anbefalt utbygging av vegsystemet
er vurdert i forhold til behovet i 2010.
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For a oppna den enskede avviklingsstandard pa
vegsystemet inn mot flyplassen, vil det veere ned-
vendig a utvide E 6 mellom Oslo - Klofta, og a
anlegge ny Rv 174 fra E 6 til flyplassen.

Det er sezrlig viktig at Rv 174 etableres tidlig da
den ma tjene som anleggsveg for flyplassen.

Navarende Rv 174 har for darlig standard bade
trafikalt og miljemessig.

For a fa et godt lokalvegsystem og en avlastning av
Jessheim sentrum er det foreslatt a legge Rv 174
utenom tettstedet. Det ma etableres en omkjerings-
veg nord for Jessheim med kontakt til navaerende Rv
174 ost for tettstedet.

Velges vestre alternativ for flyplassen ma Rv 174
legges helt om fra flyplassen til Rv 120 ved Nordmo-
korset. Ved valg av estre alternativ ma vegnettet
mellom flyplassen og Nannestad -Maura -~ Nordmo-
korset utbedres pa grunn av ekt trafikkbelastning.

For a knytte Rv 120 til flyplassen og Rv 174 er det
nedvendig a bygge ny tverrforbindelse mellom Er-
pestad og flyplassen. Forbindelsen vil knytte Gjer-
drum og sendre deler av Nannestad til flyplassen og
vil dessuten sammen med Rv 120 kunne fungere som
beredsskapsveg og avlastningsveg for E 6 mot syd.
For a gi Rv 120 jevn standard som hovedveg, ber det
bygges ny veg forbi Ask og pa strekningen Berger —
Leikvoll.

Det foreslas a anlegge en ny forbindelse fra Rv 4
ved Lunner til Rv 174 ved Gardermoen. Den vil gi
Hadeland og omradene lenger vest god kontakt til
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flyplassen, og legge grunnlaget for kommunal utvik-
ling i disse omradene. En ny Opplands-forbindelse
vil dessuten veere et viktig ledd i aksen Henefoss
Kongsvinger.

Statens Vegvesen mener det er enskelig at tverr-
forbindelsen til Hadeland star ferdig til flyplassap-
ningen.

For de andre vegene i regionen viser transporta-
nalysen at merbelastningen fra flyplasstrafikken
ikke vil vaere sa stor at den medfoerer et umiddelbart
investeringsbehov.

E 6 Oslo — Jessheim

E 6 har i dag en trafikk ved grensen til Oslo pa 40
000 kjereteyer pr. degn. Fram til 1998 er den bereg-
net a gke til 56 000 kjeretoyer pr. degn, mens trafik-
ken i ar 2010 er beregnet a bli 64 000 kjeretayer pr.
degn. Dette er over den praktiske kapasiteten for
dagens veg. Forst nord for Klefta har trafikken
sunket til 41 000 kjt/degn slik at den trafikale stan-
dard blir tilfredsstilt med dagens 4-felts veg.

Tabell 4.4.1 Trafikk pa E6 mellom Oslo grense og
Jessheim i ar 2010 fordelt pa flyplass- og
annen trafikk

Oslo Hvam - Klefta -

Hvam Klofta  Jessheim
Flyplastrafikk 20 000 23 000 24 000
@vrig trafikk 44 000 34 000 17 000
Totalt 64 000 56 000 41 000

Statens Vegvesen anbefaler utbygging til 6 felt pa
strekningen Tangerud  Klefta, samt ombygging av
Tangerud-krysset. Det er ikke funnet nedvendig
med utbygging av navarende 4-felts veg pa strek-
ningen Karihaugen - Tangerud eller Klafta - Jess-
heim. E 6 vil med dette fa en sa god kapasitet at det
ikke vil veere nedvendig a etablere egne kollektiv-
felt.

Rv 174 Jessheim — Nordmokorset

Rv 174 bestar av tre elementer; Jessheim — flyplas-
sen, Gardermoen - Nordmokorset og omkjeringsve-
gen nord for Jessheim.

Ny Rv 174 vil bli fert direkte mot flyplasstermina-
len som motorveg, mens den gjennomgaende Rv 174
vil bli en avgreining fra motorvegen.

Den naverende Rv 174 mellom Jessheim og fly-
plassen har for liten kapasitet og standarden er for
darlig bade sikkerhetsmessig og geometrisk. Ny Rv
174 ber derfor sta ferdig nar anleggsarbeidene pa
flyplassen starter opp.

Trafikkvolumene tilsier at det ma anlegges en ny
4-felts Rv 174 med motorvegstandard. Rv 174 vil ved
flyplassapning i 1998 fa en trafikk pa 24 000 kjere-
teyer pr. degn. Fram til 2010 vil trafikken eke til
31000 kjereteyer pr. degn. Denne vegen ma bygges
uavhengig av om en velger jernbane eller buss som
kollektivt tilbringersystem. Vegen vil med sine 4-felt
ha sa god kapasitet at det ikke er nedvendig a
etablere egne tiltak for buss. Alle kryss vil vare
toplankryss.
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Statens vegvesen har anbefalt 4 legge en lesning
med et halvt motorvegkryss til grunn for den videre
planlegging slik at flyplassrettet trafikk pa E 6 fra
nord og ser benytter to forskjellige kryss med E 6
mot flyplassen. Rv 174 ma sikres god tilknytning til
det lokale vegnettet og den planlagte nzringsvirk-
somheten i omradet.

Det er utarbeidet alternativer for ulike flyplass- og
jernbanealternativer. Endelig valg av lokale lesnin-
ger og detaljering av disse vil skje i det videre
planarbeid.

Ved utbygging av flyplassalternativ est er det
behov for omlegging av Rv 174 fra kryss syd for
flyplassterminalen og nord og vest for flyplassen.
Vegen er beregnet a fa en trafikk pa ca 4 000 kjt pr
degn i 1998 og ca 6 000 i ar 2010. Trafikkbelastningen
varierer sterkt langs vegstrekningen og vil ogsa
avhenge av eventuell tilknytning mot Lunner.

Med flyplassalternativ vest ma vegnettet bygges i
en helt ny trasé vest for flyplassen.

Ny riksveg Erpestad — Gardermoen

Utbedringen av Rv 120 bestar av ny trasé pa tre
strekninger, Erpestad Gardermoen, omkjering
forbi Ask og Berger — Leikvoll. De to sistnevnte
vegprosjektene behandles som kommunedelplaner
uavhengig av hovedflyplassprosjektet.

Naveaerende Rv 120 nord for Erpestad har svaert lav
standard. Det foreslas derfor ny tverrforbindelse fra
Erpestad til Gardermoen for a knytte Rv 120 til
flyplassen og Rv 174. Tverrforbindelsen vil knytte
Gjerdrum og sendre deler av Nannestad bedre til
Gardermoen. Vegforbindelsen har forst og fremst en
lokal funksjon for a betjene framtidige utbyggings-
omrader. Rv 120 vil ved ulykker og spesielle trafikk-
situasjoner fungere som beredskapsveg og avlast-
ningsveg for trafikk mellom flyplassen omradene
narmere Oslo.

Trafikken pa vegstrekningen er beregnet til a
variere mellom 6 000 og 7 500 kjereteyer pr. degn i
2010.

Vegens funksjon og trafikkbelastning tilsier byg-
ging av 2-felts veg med kryss i plan. Den anbefalte
lesningen felger i praksis dagens veg pa halve strek-



ningen. Dette alternativet kan tilpasses sendre kor-
ridor for ny tverrforbindelse fra Rv 4 i Lunner,

En utbygging av omkjeringsveg for Rv 120 ved
Ask og en veg i ny trasé mellom Rv 120 ved Leikvoll
og E 6 ved Berger er enskelige dersom Rv 120 skal fa
en ensartet standard.

Ny riksveg Rv 4 — Rv 174, Lunner — Gardermoen

Skal Hadeland og Ringeriksomradet fa del i de
ringvirkninger som flyplassen skaper er det nedven-
dig med en tilfredsstillende tverrforbindelse. Pa
denne strekningen er det i dag en fylkesveg med
meget lav standard og den er 10-12 km lenger enn de
alternativ til ny tverrforbindelse som foreslas.

Trafikken uten ny veg mellom Lunner - Garder-
moen er i ar 2010 beregnet til a bli 2 400 kjt pr degn,
hvorav 60 pst vil vaere flyplasstrafikk. Med ny veg vil
trafikken bli ca 4 100 kjt. pr degn hvorav 50 pst er
flyplasstrafikk.

Vegens funksjon og trafikkbelastning tilsier ut-
bygging av 2-felts veg med kryss i plan. Krysset med
Rv 4 vil bli utbygd som planskilt kryss.

I hovedplanarbeidet er det utredet alternativer i
to hovedkorridorer, en i nord og en i syd.

I nord starter traséen mellom Roa og Grua, har
oppstigning i tunneler til viderefering sor for Leira-
vassdraget frem til tilknytning med Rv 174 vest for
Gardermoen.

Det sendre traséalternativet starter pa Rv 4 mel-
lom Grua og Harestua, krysser Romeriksasen frem
til tilknytning med tverrforbindelsen Erpestad/Rv
174 sydvest for flyplassen. Vegtraséen bererer Mar-
kagrensen pa en 10 km strekning og avskjaerer ca 35
km?® av markaomradet. Alternativet i syd er bereg-
net 4 koste 241 mill kr og det nordre alternativet er
144 mill kr dyrere.

Begge hovedalternativene har god samfunnseko-
nomisk effekt med ny hovedflyplass pa Gardermoen.
Utfra ekonomi og hensyn til landbruk er det sendre
alt. best. Dersom det legges avgjerende vekt pa a
unnga a komme i konflikt med Markagrensa er det
nordre alt. det beste. Planen legges ut til hering uten
anbefaling av en av korridorene.

Etapper

Rv 174 fra E 6 til flyplassen wvil i 1998 ha en
beregnet trafikk pa 24 000 kjereteyer pr. degn.
Dette betinger en 4-felts veg allerede i apningsaret
for flyplassen. Den beregnede trafikkveksten i ana-
lyseperioden tilsier ikke behov for ytterligere kapa-
sitetsutvidelser.

For E 6 Oslo -~ Jessheim er strekningen Tangerud
— Klefta foreslatt utbygd til 6 felt ved apning av
flyplassen med utgangspunkt i dimensjonering for
2010 - situasjonen. I 1998 wvil strekningen ha en
beregnet trafikk i omradet 49 000 - 59 000 kjeretoyer
pr. degn. Selv de lavest belastede strekningene vil
derfor i apningsaret for flyplassen ligge oppunder
den evre kapasitetsgrense for 4-felts veg for den
definerte avviklingsstandard. Det vil ifelge Statens
vegvesen vare viktig at hele strekningen er utbygd
til 6 felt ved apning av flyplassen. P4 den maten
unngas noen av de avviklingsproblemene som vil
oppsta dersom anleggsarbeider pagar langs eksiste-
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rende veg, nar den store trafikkekningen kommer
ved apning av flyplassen.

Statens Vegvesen mener at tverrforbindelsen Er-
pestad - Gardermoen ber vare etablert ved apnin-
gen av flyplassen for a knytte Rv 120 til flyplassen.
Denne forbindelse vil tilrettelegge for naeringsutvi-
kling og boligutbygging i sendre Nannestad og Gjer-
drum. Vegen ma dessuten vare ferdig utbygd der-
som den skal fylle sin funksjon som beredskapsveg
og avlastningsveg for flyplasstrafikken.

Andre vegutredninger som falge av
hovedflyplass

I en egen utredning er det vurdert konsekvenser
for vegnettet i Oslo som falge av hovedflyplass pa
Gardermoen. Utredningen konkluderer med at ny
hovedflyplass i liten grad pavirker trafikksituasjo-
nen, og at det ikke oppstar utbyggingsbehov i Oslo
som en direkte folge av hovedflyplass pa Garder-
moen, bortsett fra Tangerud-krysset mellom E 6 og
@stre Aker vei. Tangerud-krysset er tatt med i pla-
nene for E 6 i Akershus. Over Akerselvasnittet i Oslo
utgjer flyplasstrafikken i ar 2010 bare 3-4 prosent av
totaltrafikken.

Utredningen viser at det er et behov for vegutbyg-
ging utover det som ligger i programmet for hoved-
vegutbyggingen for Oslo og Akershus. Store Ring-
veg mellom Sinsen og @kern ber ifelge Statens
vegvesen bygges ut til 6 felt, og kapasiteten i
Okernkrysset ma bedres. Disse tiltakene er viktige
for fordeling av flyplasstrafikk til vest- og sydkorri-
doren.

Et behov for kapasitetsutvidelse pa E 6 eller @stre
Aker vei kan vare aktuelt. Trafikken til/fra Garder-
moen utgjer ca. 15 pst av totaltrafikken pa disse
vegene. Vegsjefen vil utrede naermere utbyggingsbe-
hov og samspill mellom kollektiv- og biltrafikk pa
Store Ringvei, E 6 og @stre Aker vei. Spesielt krys-
sene mellom disse vegene er sentrale. Vegutbyg-
gingsbehovet ma ogsa sees i sammenheng med evrig
planarbeid, blant annet «Transportplan for Oslo og
Akershus»,

Det er utfert en vegutredning for Romerike for a
avklare konsekvenser som er en direkte folge av at
Gardermoen etableres som flyplass.

Planomradet omfatter kommunene Hurdal, Eids-
voll, Nannestad, Ullensaker, Nes, Nittedal, Gjer-
drum, Serum, Skedsmo, Lerenskog, Ralingen, Fet
og Aurskog-Heland.

Utredningen tilsier ikke behov for utbygging av
andre vegprosjekter enn det som allerede er omtalt
som en folge av flyplassetableringen. Utredningen
papeker imidlertid behov for a arbeide videre med
en langsiktig plan for Lillestremomradet som er
sterkt trafikkbelastet pa et darlig vegnett. Etablering
av ny Rv 159 med forbindelse til RV 22 er en viktig
forutsetning for dette.

Det er videre utarbeidet en vegutredning for flere
prosjekter pa forbindelsen mellom E 68 ved Hene-
foss og E 6 ved Gardermoen. Konklusjonen i utred-
ningen er at hele tverrforbindelsen ber bygges med
veg av hey standard. Parsellene E 68 Nymoen — Rv
35 Eggemoen og Rv 35/242 Jevnaker - Hallum ansees
som ordineere vegprosjekter som ber bygges ut uav-
hengig av lokalisering av hovedflyplass.
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Betydningen og nytten av disse prosjektene vil
imidlertid oke sterkt med hovedflyplass pa Garder-
moen.

4.4.3 Konsekvenser vegsystem
Investeringer og nytte/kostnadsforhold

Tallene i Tabell 4.4.2 under er hentet direkte fra de
respektive prosjektenes hovedplaner.

Tabell 4.4.2 Investeringsbehov og nyttekostnadsfor-

hold

Anleggs-

kost mill. Nytte/kost
Vegprosjekt 1991-kr. forhold
Utvidelse av E 6
Tangerud - Klefta 580 1,2
Rv 174
Jessheim — Nordmokorset 480 8,7
Rv 120
Erpestad - Gardermoen 81 1,5
Rv 4-Rv 174
Lunner - Gardermoen 241 2,7

Kostnadene er beregnet i prisniva 1991 og omfat-
ter prosjektering og byggeledelse, merverdiavgift,
erstatninger, grunnerverv, finansiering og uforut-
sett.

I beregningen er det benyttet standard enhetspri-
ser. Det er forutsatt 25 ars levetid for veganleggene
og 7 pst realrente. Sammenligningsar er 1991,

1 sammenstillingen av investeringer og nytte/
kostnadsforhold er det benyttet flyplassalternativ
@st og sendre alternativ for ny riksveg Rv 4 - Rv 174.
det vil vaere tillegg pa hhv. 100 mill kr for flyplassal-
ternativ vest og 144 mill kr for nordre vegtrasé for ny
riksveg Rv 4 - Rv 174.

De samlede kostnader for den utbygging Statens
vegvesen anbefaler vil derfor totalt utgjere mellom 1
382 millioner kroner og 1626 millioner kroner. De
vegprosjektene som anbefales utbygd har alle et
positivt nytte/kostnadsforhold.

Milje, natur, samfunn

Det er her gjort en kort oppsummering av hoved-
konsekvensene for natur, milje og samfunn. En
fullstendig gjennomgang av konsekvensene er gjort
i kap 5 og de enkelte hovedplanene.

Stoy

Pa E 6 foreslas omfattende stoytiltak, men det er
ikke mulig a skjerme seg bort fra alle steyulemper.
Med skjerming og fasadeisolering vil alle boliger
oppna et akseptabelt innenders steyniva, men 360
bolighus vil i ar 2010 fortsatt utsettes for vegtrafikk-
stoy over 55 dBA utenders. Langs forslagene til nye
vegtraséer mellom Jessheim - Nordmokorset, Lun-
ner - Gardemoen og Erpestad - Gardermoen vil det
etter at forslag til steytiltak er realisert, veere relativt
sma steyplager fra vegtrafikken. Det anlegges stoy-

skjermende tiltak mot utsatt bebyggelse og friomra-
der.

Landbruk og skogbruk

Til utvidelse av E 6 og bygging av de evrige
veganleggene vil det totalt ga med ca 300 daa dyrka
mark.

Det knytter seg sterke landbruksinteresser til den
nye Erpestad-forbindelsen og traséen for veganleg-
get mellom Lunner — Gardermoen.

Friluftsliv

Rv 174 vil skjeere av en rekke stier og skogsveger,
og vil utgjere en barriere for ferdselen pa disse. Som
avbetende tiltak etableres det krysningsmuligheter.

Traséen for Rv 120 vil direkte berere bade frilufts-
omradet Garder og Leiravassvassdraget.

Ny veg mellom Lunner og Gardermoen vil berore
friluftsomrader, og det sendre vil bli liggende innen-
for eksisterende Marka-grense over en lengre strek-
ning.

Landskap

Selv om det i planleggingen er lagt vekt pa bl.a.
landskapstilpasning, vil veganleggene Rv 120 Erpe-
stad - Gardermoen og Lunner - Gardermoen med-
fore betydelige landskapsinngrep. Ogsa den nye Rv
174 vil medfere vesentlige inngrep, men av noe
mindre omfang.

Kulturminner

Vegtraséene vil stort sett ikke berere de viktigste
kulturminnene direkte. Dette gjelder med unntak av
Rv 174 med estre flyplassalternativ, hvor streknin-
gen Gardermoen - Nordmokorset, avhengig av valg
av veglinjer, kan komme i konflikt med gravreyser
pa Vigsteinmoen.

Miljekonsekvenser i anleggsperioden

Under utvidelse av E 6 vil konsekvensene besta av
forsinkelser og ekte utslipp/luftforurensninger forar-
saket av kestaing pga. redusert kapasitet pa eksiste-
rende veg. Videre vil det trolig medfere endel an-
leggsstoy pa nattetid.

For Rv 174 vurderes bade de lokale miljeulempene
av anleggsvirksomheten og de trafikale ulemper pa
eksisterende veg a vere sma og av underordnet
betydning.

Den nye traséen for Rv 120 mellom Erpestad-
Gardermoen ligger i stor grad i eksisterende veg. Det
vil derfor veere betydelige ulemper knyttet til an-
leggsdriften her.

Lokale samfunnsmessige forhold
Vegplanforslaget for Rv 174 er i samsvar med
forutsetningene i stadfestet kommuneplan for Ul-
lensaker 1990 - 2000 mhp. utvikling av tettstedet
Jessheim og neeringsomrader est og nord for Jess-
heim. Det vil frigjeres et utviklingspotensiale for alle
omrader, Det legges tilrette for utvikling av et fram-
tidig sekundaervegnett med potensiale for utbygging
i et langsiktig perspektiv. Med ny Rv 174 kan gate-
bruken i Jessheim sentrum forbedres betydelig.
Den nye vegen mellom Erpestad — Gardermoen
vil gi betydelig forbedret forbindelse mellom Nanne-



stad kommunes kommunesentra og de sendre om-
rader i kommunen, og gi bedre forbindelse til flyplas-
sen og Rv 174.

4.5 SAMLET VURDERING

4.5.1 Anbefalinger

Planleggingen av tilbringersystemet til Garder-
moen har veart en samordnet prosess der kollek-
tivsystem, vegnett og utbyggingsmenster har vart
sett i sammenheng.

De ulike tiltakshavere har anbefalt lesninger for
tilbringersystemet innenfor «sin» sektor. Disse anbe-
falingene er nyttet som grunnlag i den etterfelgende
transportekonomiske sammenstillingen. For a for-
enkle sammenligningen er den basert pa kun ett
alternativ fra hver sektor. De store linjer i de tran-
sportekonomiske vurderinger vil avvike lite mellom
de ulike alternativ.

Jernbane:

To hovedalternativer er utredet, direktelinje og linje
via Lillestrem. Lillestremlinjen har to alternativer,
det ene via Jessheim — Ser og det andre via Skeds-
mokorset. Utfra en samlet vurdering av investe-
ringsbehov, driftsekonomi og konsekvenser, har
NSB forelepig anbefalt traséen via Lillestrem/ Jess-
heim - Ser.

Buss:

To alternativer er utredet: «spredt» og «konsentrert»
busssystem. Utfra en vurdering av de beregnede
kollektivandeler og kostnader har Samferdselsde-
partementet anbefalt at det «konsentrerte» konsep-
tet blir lagt til grunn i bussalternativet.

Veg:

Statens vegvesen anbefaler at felgende prosjekter

gjennomferes til 1999 som en folge av hovedflyplass

pa Gardermoen:

—  Utvidelse av E6 mellom Oslo grense og Klefta
Ny RV174 Jessheim-Gardermoen-Normokorset

— RV120 Erpestad-Gardermoen
Ny tverrforbindelse fra RV4 ved Lunner til RV174
ved Gardermoen

Samferdselsdepartementet vil gjere en endelig
vurdering av bade tilbringersystem og traséer etter
heringen.

4.5.2 Bedriftsekonomisk sammenstilling

Det er redegjort for forutsetningene for de be-
drifts- og transportekonomiske beregningene i kap.
8.2.

Jernbane
De bedriftsekonomiske beregninger har tatt ut-
gangspunkt i felgende gjennomsnittlige billettpriser:
Flypassasjerer kr 77
Arbeidsreiser kr 33

Bedriftsekonomiske nekkeltall er vist i tabell 4.5.1
for jernbanetilbringer over Lillestrem/Jessheim:

57

Tabell 4.5.1 Bedriftsekonomiske nekkeltall for jern-
bane owver Lillestrom/Jessheim (1991-
priser)

Anleggskostnader” eksl. vedlikehold 4460 mill kr
Investeringer’ inkl. vedlikehold
neddiskontert verdi 2870 mill kr

Forretning av investeringer 8,0%

* kjereveg og terminaler

Med de forutsetninger beregningene bygger pa,
kan hele Gardermobanen Oslo-Eidsvoll forrentes
via driftsoverskuddet.

Buss
De bedriftsskonomiske beregninger har tatt ut-
gangspunkt i felgende gjennomsnittlige billettpriser:
Flypassasjerer kr 40
Arbeidsreisende kr. 15

Tabell 4.5.2 Bedriftsekonomiske nekkeltall for et
busstilbringersystem (1991-priser)

Anleggskostnader’ eksl. vedlikehold 150 mill kr
Investeringer  inkl. vedlikehold

neddiskontert verdi 120 mill kr
Forretning av investeringer 19.0%

* kollektivfelt, inv. | terminaler ligger i bussdriftkostnadene
** inklusiv terminalinvesteringer

Med de forutsetninger som busstilbringersystemet
bygger pa vil investeringene gi en meget god for-
rentning.

4.5.3 Transportekonomisk sammenstilling for
tilbringerssystemet
I tabell 4.5.3 er vist transportekonomiske konse-
kvenser for tilbringersystemet til hovedflyplassen.
Tabellen viser konsekvenser for alle reisene i regio-
nen basert pa felgende hovedalternativer:
A. Jernbanetilbringersystem (NSB alt. @st - via Lil-
lestrem/Jessheim) og utbygging av vegsystemet.
B. Busstilbringersystem og utbygging av vegsys-
temet.

For beregninger av kjereteykostnader, tidskost-
nader og ulykkeskostnader er det benyttet data for
transportarbeid fra transportanalysemodellen, j.fir.
kap4.1.3, samt prisforutsetninger fra kap 8.2.

Som investeringer er i utgangspunktet medtatt
alle de tiltak som er anbefalt av tiltakshaverne for a
etablere infrastrukturdelen av tilbringersystemet til/
fra hovedflyplassen.

For vegsystemet er de tiltak som skal gjennomfe-
res innenfor allerede vedtatte program, eksempelvis
«Oslo-pakken» for vegsystemet, ikke inkludert i ta-
bell 4.5.3.

Felsomhetsvurderinger

Tabell 4.5.3 viser at med de gitte forutsetninger
blir de transportekonomiske kostnadene i et jerba-
nealternativ ca 1570 mill kr lavere enn med buss.



58

Tabell 4.5.3 Transportekonomiske konsekvenser ved utbygging av alternative tilbringersystemer - veg, jern-
bane via Lillestrom/Jessheim og busstilbringer (1991-priser, neddiskonterte verdier 1 mill kr.)

Flyplassrelaterte reiser.

JERNBANE BUSS
Flybuss/ Jernb./

Jernb. @vr.koll.** Veg Sum  @vr.koll.**Flybuss Veg Sum
INVESTERINGER* 2870 1 1330 4200 0 120 1330 1450
DRIFTS-/KJORETAY-
KOSTNADER: 1770 400 3500 5670 0 1740 4280 6020
TIDSKOSTNADER: 5160 1260 5740 12160 1560 7490 6960 16010
ULYKKESKOSTNADER: 21 4 450 480 21 575 600
PARKERINGSKOSTNADER*: 50 50
(Utenfor flyplassen)
SUM 22560 24130

* inklusiv vedlikeholdskostnader
** Reisende med ordinaere bussruter. Bare tidskostnader er medregnet

For jernbane som kollektivt tilbringersystem, er
hele investeringen mellom Oslo og Eidsvoll her pre-
sentert som et flyplassrettet tiltak. Dersom kun
bygging av jernbane mellom Oslo og Gardermoen
legges til grunn som en flyplassrelatert tiltak, blir
det neddiskonterte investeringsbeleopet redusert til
ca 2170 mill kr, d.v.s med ca 700 mill kr. Etablering
av basisgrunnlaget innen 2010 gir omtrent det
samme resultat.

Tabell 4.5.3 angir ikke effekter av tilbringersyste-
met pa evrig trafikk i regionen. Det er utfort forels-
pige beregninger som viser at verdien av tidsbespa-
relsene pa den evrige trafikken beloper seg til ca
2700 mill kr. i et jernbanebasert tilbringersystem
sammenlignet med et flybussystem. Dette skyldes
flere passasjerer pa jernbanen og det evrige kollek-
tivsystem sammen med feerre biler pa vegsystemet.
Verdien av reduserte kjereteykostnader med bil er
beregnet til ca 1100 mill kr, mens endringene av
driftskostnader for kollektivsystemet ikke er kvan-
tifisert. Gjennomferes NSB's basisgrunnlag i 2010 vil
forskjellen mellom buss- og jernbanesystemet redu-
seres. Samferdselsdepartementet vil understreke at
beregningene for den regionale trafikken har store
usikkerheter,

Tidskostnadene er beregnet utfra en egen prisset-
ting i Gardermo - prosjektet. Dersom kjerekostnads-
handboka til Transportgkonomisk Institutt legges til
grunn reduseres forskjellen mellom jernbane- og
bussalternativet med ca 1575 mill kr for den flyplass-
relaterte trafikken. De transportekonomiske bereg-
ningene er utfert med utgangspunkt i relativt heye
kollektivandeler for flytrafikken. Reduseres kollek-
tivandelene vil dette sla positivt ut for bussalterna-
tivet.

4.5.4 Transportstandard

Kollektivandeler

Tabell 4.5.4 viser kollektivandelen for tilbringer-
system med jernbane og buss fra ulike omrader i
regionen.

Kollektivandelene er beregnet med utgangspunkt
i transportanalysemodellen.

Tabell 4.5.4 Kollektivandel for flypassasjerer i 2010
fordelt pa omrader

Omrade Kollektivandel i %
Jernbane Buss
Oslo sentrum 71 65
Oslo indre by 66 60
Oslo ytre by ser 62 56
Oslo ytre by nord 50 42
Oslo ytre by vest 67 61
Asker og Baerum 72 65
Hurum, Reyken 76 67
Drammensomradet 77 71
Ringerike 31 30
Lillestrem 31 20
Romerike 14 10
Ski 62 61

Reisetider der til der
Tabell 4.5.5 Reisetid til flyplassen med jernbane,

buss og bil

Omrade Reiseavstand i minutter 2010

Jern-

bane Buss Bil
Oslo sentrum 42 60 51
Oslo indre by 56 73 51
Oslo ytre by ser 59 60 45
Oslo ytre by nord 61 72 39
Oslo ytre by vest 67 86 55
Barum 74 86 64
Hurum og Reyken 116 123 82
Drammen 93 98 85
Ringerike 105 105 57
Lillestrem 37 62 33
Romerike 33 33 9
Ski 75 84 64




Kjeretider fra terminal til terminal

Tabell 4.5.6 Kjoretider fra terminal til Gardermoen
med jernbane og flybuss

Minutter med

Fra Jernbane Flybuss
Moss 62 (67)*

Ski 44 (49)* 62
Drammen 60 79
Sandvika 37 54
Oslo S 19 (24) 42
Bryn 19

Karihaugen - 30
Lillestram 12 =
Hamar 48 -
Henefoss 80 (70)**

* Tall i parentes gjelder for reiser med tog som stopper pa Bryn og
Lillestram
** Tall i parentes gjelder med ny riksveg Gardermoen - Lunner

Reisetidene fra der til der fra representative punk-
ter i de enkelte omrader viser mindre forskjell mel-
lom jernbane- og bussalternativet enn det de rene
kjeretidene skulle tilsi. Dette skyldes at det er forut-
satt at trafikantene reiser kollektivt pa hele reisen,
og det er tatt hensyn til bade gangtider, ulike frek-
venser (bussen gar oftere enn toget) og ventetider pa
omstigningsterminalene. For de som blir kjert eller
tar taxi til terminalene vil forskjellene mellom tog og
buss bli noe sterre.

Pdlitelighet og komfort

I et jernbanetilbringersystem vil 95 prosent av
togene komme punktlig til flyplassen. Ca 5 prosent
av togene vil ha en forsinkelse pa maksimum 5-10
min. Busstilbringersystemet vil matte regne med a
ha en lavere palitelighet i kesituasjoner gjennom
sentrale deler av Oslo.

Savel jernbane- som et busstilbringersystem vil
tilby de reisende hey materiell komfort pa sin del av
reisekjeden. Sentralt lokaliserte terminaler vil gi
gode overgangsmuligheter. Undersekelse av de rei-
sendes preferanser viser at de reisende oppfatter at
jernbanen gir det beste tilbudet .

4.5.5 Regional utvikling — konsekvenser av
tilbringersystemet

Jernbane

Utbygging av ny jernbane fra Oslo S til Garder-
moen og Eidsvoll vil pavirke utbyggingsmensteret
pa Romerike. En ny jernbanetrasé for heyhastighets-
tog vil forbedre forbindelsen til Oslo vesentlig for
eksisterende bosetting, apne for nye utbyggingsom-
rader og gi grunnlag for satsing pa utbygging av
stasjonsbyer langs banen. Et bussbasert tilbringersy-
stem vil ikke ha denne effekt fordi det bare etableres
nye bussruter til flyplassen langs eksisterende veg-
traséer.

Utbygging av en ny jernbane vil ogsa ha regional
betydning for Akershus Vest, Follo og Hamar med
omland ved at et storre omrade av @stlandet kom-
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mer innenfor en times reiseavstand fra flyplassen
enn med busstilbringer. For Hedmark og Oppland
kan en ny jernbane Oslo - Eidsvoll representere en
viktig ferste etappe i forkorte reisetiden til Oslo og
omradene syd for hovedstaden.

Buss

Buss som tilbringer kan, som felge av lengre
reisetid, fore til at Romerike styrker sin posisjon i
forhold til Oslo og de naermeste omegnskommuner
for etablering av flyplasstiltrukne virksomheter. Av
samme grunn kan det fore til at flere, i sterrelsesor-
den 15 pst (j.f.r 6.3.13), vil bosette seg pa @vre Rome-
rike framfor a pendle til arbeidsplasser pa flyplassen.

Veg

Det vil vaere fa regionale konsekvenser ved utvi-
delse av E6.

Vegplanforslaget for Rv 174 vil frigjere et ut-
viklingspotensiale for tettstedet Jessheim og nee-
ringsomrader est og nord for Jessheim.

Den nye vegen mellom Erpestad-Gardermoen vil
gi betydelig forbedret forbindelse mellom Nannestad
kommunesenter og de sendre omrader i kommunen,
og gi bedre forbindelse til flyplassen og Rv 174.

En ny Opplandsforbindelse vil vaere en viktig
lenke i aksen Henefoss-Kongsvinger, og Hadeland
og omradene lenger vest far god kontakt til flyplas-
sen.

4.5.6 Natur, milje og samfunn

Konsekvenser for natur, milje og samfunn er be-
handlet utdypende kap. 5. I det etterfelgende opp-
summeres i forskjellene mellom et jernbane- og
bussbasert tilbringersystem.

Stoy

Det er liten skilnad mellom jernbane- og bussy-
stem mht. antall personer som blir utsatt for stey
over grenseverdiene. Den gkte trafikken pa vegnet-
tet i bussalternativet slar ikke merkbart ut. Dersom
det ikke bygges jernbane, vil antall steyutsatte per-
soner reduseres med ca. 50-150 langs anbefalt trasé.

Forurensning

Med busstilbringer eker utslippet av ulike luftfor-
urensningskomponenter (CO, NO,, HC og CO,) med
ca. 10-20 pst sammenlignet med jernbanealternati-
vet. Andelen av totale utslipp fra vegtrafikken i
Oslo, Akershus og deler av Oppland og Buskerud
pker med en prosent fra ca. 8 til 9 pst.

Friluftsliv

Jernbanetraséen viaJessheim berarer flere frilufts-
omrader. Kollektivfelt langs E6 syd mellom Ringnes
og Klemetsrud i bussalternativet kan, avhengig av
alternativ, medfere at Tussetjern som er et svert
populeert friluftsomrade, far redusert verdi.

Naturmilje, naturressurser, kulturminner og
landskap

Kollektivfelt langs Frognerstranda i et bussystem
innebarer en utvidelse av E18 i et sarbart omrade og
vil veere konfliktfylt.



60

Jernbanens samlede inngrep pa jordbruksarealer
er 590 da, mens den tar 480 da skogsmark hvorav 420
da er dyrkbar grunn.

Ved Leirsund vil anbefalt jernbanetrasé ha ve-
sentlige konsekvenser for gardsbebyggelse, smahus-
bebyggelse og samferdselsminner. I omradene nord
for Gardermoen kan en i gjennomferingsfasen stete
pa boplasser og andre fornminner. Traséen passerer
nar Gravlunden og Nasjonalminnesmerket ved
Trandumskogen.

Sor for Gardermoen krysser jernbanen flere trekk-
veger for elg.

4.6 SAMMENLIKNINGSGRUNNLAGET

4.6.1 Beskrivelse
Generelt

I kap 1.3 er forutsetningene for sammenlignings-
grunnlaget (SG) beskrevet.

Sammenligningsgrunnlaget (SG) for tilbringersy-
stemet er kun et teknisk sammenligninggrunnlag for
i likhet med for flyplassen a kunne vurdere netto-
virkningene av Gardermo - prosjektet (GEN). Det er
saledes gjort en grov vurdering av konsekvensene
av jernbane eller buss som kollekivt transport-
system samt utbyggingsbehovet for vegsystemet ved
en fortsatt drift av Fornebu og Gardermoen i sam-
trafikk.

4,6.2 Konsekvenser av sammenligningsgrunnlaget
Transportekonomisk sammenstilling

Jernbanetilbud

1 SG har NSB foreslatt en utbygging av jernbane
til Gardermoen som i GEN.

NSB har vurdert fem alternative traséer mellom
Lysaker og Fornebu. I SG er en enkeltsporet bane
med buttspor lagt til grunn. Det er forutsatt ut-
sprenging av stasjon under navzrende terminalbygg
pa Fornebu. Traséen blir 3.5 km lang og gar i hoved-
sak i tunnel. Kostnadene er grovt beregnet til 290
mill kr. Usikkerheten i beregningene er + 40 pst.

I togtilbudet er det forutsatt fire tog i timen mel-
lom Fornebu og Gardermoen fram til 2020.

Busstilbudet
1 SG er det lagt opp til to separate bussystemer:
Ett for Gardermoen, identisk med det «konsen-
trerte» rutesystemet i GEN.
Ett for Fornebu, med en rute fra Vaterland/Oslo S
og en via Oslo-hotellene.

I tillegg kommer en egen direkterute Fornebu -
Gardermoen for transferpassasjerer mellom utland
og innland.

Ijernbanealternativet bestar det supplerende bus-
stilbudet av ruten Henefoss - Gardermoen.

Vegsystemet

Statens vegvesen konkluderer med at vegutbyg-
gingen i SG totalt sett blir den samme som i hoved-
alternativet, men utbyggingen inntreffer pa et se-
nere tidspunkt.

Utbyggingen av E6 med ett ekstra felt i hver
retning mellom Oslo grense og Hvam utsettes i to ar,
strekningen mellom Hvam og Frogner utsettes i 8 ar,
mens strekningen mellom Frogner og Klefta foreslas
11 ar senere.

Statens vegvesen mener at det ogsa i SG er behov
for fire felt pa RV 174 mellom E6 og Gardermoen i
1998, mens de evrige parsellene, Industrivegen - E6
og Gardermoen - Nordmokorset utsettes i 15 ar. Den
samme utsettelse er foreslatt for RV 120 Erpestad -
Gardermoen. Tverrforbindelsen mellom RV 4 og Rv
174 antas a komme for 2010.

Det kan bli aktuelt med vegutbygging i Oslo
utover «Oslo - pakka» i nord-est kooridoren. En slik
utbygging vil ikke vaere direkte knyttet til flyplass-
trafikken, men i SG kan utbygging av @kernkrysset
komme 4-5 ar senere enn i GEN. En evt. utbygging
av Store ringvei til 6 felt mellom Sinsen og Ryen
pavirkes ikke. Det forutsettes alternativ bruk av
Fornebu hvis Gardermoen velges som hovedfly-

Tabell 4.6.1 Transportokonomiske konsekvenser av alternative tilbringersystemet i SG. Flyplassrelaterte rei-

ser. 1991 - priser, neddiskonterte verdier i mill kr).
JERNBANE SG BUSS SG
Flybuss/
Ovr. Jernb./ovr.
Jernb. koll** Veg Sum koll** Flybuss Veg Sum

INVESTERINGER* 3030 1 850 3880 1010 850 960
DRIFTS-/KJORE-
TOYSKOST. 1250 280 3500 5030 - 1390 3820 5210
TIDSKOSTNA-
DER 4540 1150 6860 12550 2060 5150 7210 14420
ULYKKESKOST-
NADER 14 3 507 520 15 560 580
PARKERING* 40 40
(utenfor flyplassen)
SUM 22020 21210

* inklusiv vedlikeholdskostnader

** Reisende med ordinsre bussruter. Bare tidskostnader er medregnet.



plass. Det betyr at forskjellen i trafikk mellom GEN
og SG i vestkorridoren er liten, selv om flyplasstra-
fikken utgjer en betydelig starre del i SG. I serkor-
ridoren og i et snitt langs Akerselva er det liten
forskjell i flyplasstrafikk.

Beregningene av de transportekonomiske kostna-
dene for sammenligningsgrunnlaget viser at et buss-
system kan fa ca 800 mill kr lavere kostnad enn
jernbanealternativet. Jernbanens fordeler for den
regionale trafikken er ikke medregnet. Sammenlig-
net med Gardermo-prosjektet reduseres kostnadene
for jernbanealternativet i SG med ca 500 mill kr,
mens reduksjonen i bussalternativet blir ca 2900 mill
kr.

Tidskostnadene i GEN er lavere enn i SG i jern-
banealternativet. Dette skyldes heyere kollektivan-
del og det raske togtilbudet til Gardermoen. Det er
kortere kjereavstand til Fornebu enn Gardermoen.
Likevel gker tidskostandene med bil i SG i forhold til
GEN. Dette skyldes at antallet biltrafikanter er
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storre og biltrafikken gar pa et vegnett med lavere
gjennomsnittshastighet.

For de regionale reisene vil jernbanealternativet
kunne fa i sterrelsesorden 3300 mill lavere kostnad
enn bussalternativet eksl. endring i driftskostnadene
for kollektivtrafikken. Beregningen har stor usik-
kerhet, men totalt sett synes likevel jernbanealter-
nativet a ha lavest samfunnsekonomiske kostnader
ogsa i sammenligningsgrunnlaget.

Natur, milje og samfunn

Hovedforskjellen mellom Gardermo-prosjektet og
sammenligningsgrunnlaget er at konsekvensene in-
treffer pa ulike tidspunkter. Utbyggingen av tilbring-
ersystemet skyves ut i tid i SG.

ISG legges det i jernbanealternativet til grunn en
enkeltsporet bane til Fornebu. Lesningen kan inne-
bzere mindre inngrep ved avgreningen fra Dram-
mensbanen vest for Lysaker stasjon, men forevrig
gar traséen i hovedsak i tunnel.
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5. Konsekvenser for milje, naturressurser og samfunn

Formalet med konskvensutredningen har vart a
klargjere positive og negative virkninger av utbyg-
gingen, for milje, naturressurser og samfunn. 1 til-
legg til a serge for at virkningene blir tatt hensyn til
under planleggingen av flyplass og tilbringersystem,
skal utredningene serge for at virkningene er kjent
nar det tas beslutning om valg av utbyggingsalter-
nativ.

I arbeidet er det lagt vekt pa a utrede forhold som
har betydning for beslutningen. Utredningsarbeidet
har fulgt det konsekvensutredningsprogram for
Gardermo-prosjektet som ble fastsatt av Samferd-
selsdepartementet 1. juli 1991. Arbeidet har ogsa
utgangspunkt i Rikspolitiske retningslinjer for re-
gional planlegging og miljekrav i forbindelse med
hovedflyplass pa Gardermoen (RPR) som ble fastsatt
ved kongelig resolusjon 18. januar 1991,

5.1 MILJOMESSIGE VIRKNINGER FOR
TRIVSEL OG HELSE

5.1.1 Stey
Generelt

Bergningsmetoden som er benyttet for a angi
omfanget av steybelastningen fra fly for befolknin-
gen er den sakalte EFN-metoden — Ekvivalent Fly-
stoyNiva. Den angir et veiet gjennomsnitt over hele
degnet, og tar hensyn til steynivaet fra hvert fly,
antall flybevegelser og tidspunkt for bevegelsene.
Male-enheten er dBA, som ogsa benyttes i beregning
av veg og jernbanestey (Nordisk metode).

EFN-beregningene deler omradet rundt en fly-
plass i 4 steysoner, avhengig av steybelastningen. I
RPR gis det retningslinjer for arealbruken i hver av
de 4 stoysonene. Ifolge RPR skal det ikke gis tilla-
telse til ny boligbygging i noen av steysonene, utover
fortetting i eksisterende omrader i sone I og I1 ( 55 -60
dBA og 60 - 65 dBA). Dette er noe strengere enn de
generelle retningslinjer for arealbruk neer flyplasser,

Det er viktig a papeke at steysonene bade for fly-,
jernbane- og vegtrafikkstey angir retningslinjer for
arealbruk og ikke uttrykk for steysjenanse. For ak-
tiviteter som f.eks. utevelse av friluftsliv og utenders
undervisning, vil metoden bare delvis angi de opp-
levde ulemper. For rekreasjonsomrader kan det
f.eks. vaere aktuelt a benytte MFN Maksimalt
FlysteyNiva. Det foreligger imidlertid ikke andre
retningslinjer/grenseverdier for beskrivelse av fly-
stay.

Tilstandsbeskrivelse — dagens situasjon

Tiltaket har virkning i to geografiske hovedom-
rader: Gardermo-omradet og Fornebu-omradet.
Hovedflyplass med tilbringersystem vil tilfere Gar-
dermo-omradet stoybelastninger, men vil innebzaere
en avlastning for Fornebu-omradet for tilsvarende
virkninger. Konsekvensene av tiltaket blir derved
den netto-virkning tiltaket har.

Fornebu-omradet er i dag kjennetegnet ved om-
fattende steyplager fra flytrafikken. I alt 5 kommu-
ner har arealer og boligomrader som ligger innenfor
dagens steysoner I - IV, dvs stey over 55 dBA EFN.
Dette er Nesodden, Oppegard, Oslo, Beerum og As-
ker. I dag er nzer 100 000 personer bosatt innenfor
steysonene I- IV i disse kommunene. Med planlagte
steyreduksjonstiltak, uskifting av flyparken og vekst
i flytrafikken vil antall bosatte innenfor steysonene i
ar 2000 vaere redusert til nzer 65 000 personer i Oslo,
Barum og Asker. Nesodden og Oppegard vil da ligge
utenfor 55 dBA-grensen. De narmeste omradene
rundt Fornebu er ogsa belastet med vegtrafikkstoy,
og tildels slik at vegtrafikkstey og flystey virker
sammen og forsterker hverandre.

I nzerheten av Fornebu ligger ogsa vesentlige fri-
luftsomrader. I ar 2000 vil i overkant av en halv
million innbyggere oppleve steynivaer over 55 dBA
EFN i sine naermeste utfartsomrader (Marka og fjor-
den) minst en gang i aret. Pa fine utfartsdager er det
beregnet at ca 50 000 brukere vil oppholde seg i
steyutsatte omrader ved fjorden, og ca 12 000 i
steyutsatte deler av Marka.

I Gardermo-omradet er omlag 1500 personer idag
bosatt innenfor dagens steysoner I -IV. I tillegg
kommer bosatte i Forsvarets boliganlegg innenfor de
militeere omrader, som tilsammen utgjer ca 500 per-
soner.

NSB's anbefalte jernbanetrasé Oslo — Garder-
moen gar gjennom omrader som ogsa med dagens
togtrafikk har stey over 55 dBA. Dette bergrer omlag
400 — 500 personer (150 — 200 boliger), i hovedsak i
Lillestremomradet. Tilsvarende er ca 1150 personer
(460 boliger) langs de aktuelle utbyggingsstrek-
ninger langs E6 berart av stay over 55 dBA.

Konsekvenser av tiltakshavernes anbefalte
lesninger for flyplass og tilbringersystem
Det er utarbeidet stoysonekart for bade alternativ
ost og vest pa Gardermoen. Disse avviker noe fra de
forelepige stoysonekartene som det er referert til i
RPR. Beregningene er basert pa bl.disse forutsetnin-
gene:
65 pst av flyene vil lande fra syd og 35 pst fra nord
Landinger fra syd vil forega pa den estre banen,
mens avganger mot nord vil forega pa vestre
bane.
— Flysammensetning er angitt pa bakgrunn av in-
formasjon fra flyselskapene. I ar 2002 vil det kun
vare steysvake fly igjen.

Beregningene viser at det vil vaere en meget liten
endring av steysonene, og dermed ogsa av arealet
som blir pafert restriksjoner, i hele planperioden pa
20 ar. Dette til tross for at antall bevegelser vil eke
vesentlig som en folge av det ekte passasjerantallet.

I felge beregningene vil det i ar 2010 vare bosatt
omlag 3.500 personer innenfor grensen for 55 EFN



ved begge alternativene. I dette antallet inngar ikke
bosatte i Forsvarets boliger og anlegg.

Tabell 5.1.1 nedenfor viser antall personer bosatt
innenfor steysone I - IV rundt flyplassene Fornebu
og Gardermoen for og etter utbygging av hovedfly-
plassen. Tallene er basert pa steykurver for flyplas-
sene beregnet med utgangspunkt i internasjonale
avtaler om utskifting av flyparken til steysvake fly.
Full utskifting er beregnet a vaere gjennomfort i ar
2002. Med de krav som felger av RPR vil steyen
begrense utbyggingsmuligheter i omradene langs Rv
174 og omradet Sand i Ullensaker, i Ask i Gjerdrum
og 1 noen grad Raholt i Eidsvoll.

Tabell 5.1.1 personer berert av stey fra flyplassene
for og etter hovedflyplassutbygging

Flyplass 1989 1998 2000 2010 2020
Fornebu 100000 65000 0 0 0
Garder-

moen 1500 2500 4000 3400 5000

Flysteysonene vil ogsa berore friluftsomrader og
dekke sorlige deler av Hurdalssjeen, som er utfarts-
sted spesielt i sommerhalvaret.

Steyen bergrer ogsa utenders evingsomrader i en
grad som Forsvaret ikke finner forenlig med bruk av
omradene 1 undervisningseyemed. Forsvaret har
derfor konkludert med at flere av virksomhetene i
Gardermo-omradet ma flytte. Ulempene for Forsva-
ret knytter seg i forste rekke til svingsaktiviteten
rundt leiromradene. Spesielt utsatt er omradene
nord for eksisterende rullebane ved det estre alter-
nativet. Trandum leir vil bli liggende i svakeste
steysone i det estlige alternativet, mens leiren pa
Sessvollmoen vil bli liggende utenfor steysonene ved
begge alternativene. Dette er narmere beskrevet i
kap 7 om konsekvensene for Forsvaret.

Tabell 5.1.2 viser steybelastning langs de veg- og
jernbanestrekninger tiltakshaverne anbefaler ut-
bygget. I dagens situasjon er endel personer langs
disse utsatt for stey over 55 dBA. Mange av disse vil
fa effekt av planlagte skjermingstiltak, mens utbyg-
gingen vil berere andre boliger slik at situasjonen
totalt sett ikke endrer seg nevneverdig i forhold til
idag, selv med de planlagte skjermingstiltak. I tillegg
til steyskjermer er det ogsa forutsatt fasadeisolering
slik at inneders steyniva i store trekk vil bli tilfreds-
tillende.

Jernbane-traséen Oslo S Gardermoen langs
eksisterende linje vil belaste 150 - 250 boliger, tilsva-
rende 400 — 600 personer, med utenders stay over 55
dBA etter stayskjerming. Det eksakte tallet vil forst
bli avklart gjennom detaljplanleggingen hvor en vil
seke a redusere tallet mest mulig. Sterstedelen av de
berorte boligene ligger i Lillestrem-omradet, dernest
pa Leirsund og Klefta.
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Tabell 5.1.2 Antall personer i boliger utsait for stoy
over 55 dBA langs hovedstammene i til-
bringersystemet for og etter utbyggings-

tiltaket
Langs strekning 1991 2000
Jernbane Oslo — Jess-
heim 350-500 400-600
E6 Oslo grense - Klofta 1150 900

Den anbefalte vegutvidelsen av E6 mellom Hvam
og Klefta vil medfere at ca 900 personer har bolig
med stey over 55 dBA utenders etter at stoyskjer-
ming er gjennomfert. Langs de evrige planlagte
veier vil forutsatte skjermingstiltak stort sett gi til-
fredstillende forhold. Alle boligene vil imidlertid fa
tilfredsstillende innenders niva.

Utover den planlagte vegutbygging beroerer til-
bringertrafikken ogsa regionens gvrige vegnett. De
gjennomferte vegutredninger for Oslo, Romerike og
Hadeland viser imidlertid at merbelastningen eller
endringene i forhold til situasjonen uten flyplasstra-
fikk er savidt liten at det ikke vil gi malbare endrin-
ger i steybelastning.

Endel boliger vil veere utsatt for stey fra fly,
jernbane og veg samtidig, men hvor ingen av disse
kildene hver for seg gir grunnlag for tiltak. Den
samlede steybelastning kan i visse tilfeller vaere slik
at det ber vurderes tiltak. Eksempel kan vaere bolig-
hus som ligger i sonen mellom 50 og 55 dBA-grensen
for vegtrafikkstey, i flystoysone 2 med EFN mellom
60 og 65 dBA. Ved detaljplanleggingen ma det vur-
deres behov for tiltak som sikrer tilfredstillende
lydforhold inneders, evt ogsa skjerming av viktige
utearealer. En metode for beregning av slike tilfeller
er under arbeid.

Avbetende tiltak — oppfelgende undersekelser

For a redusere steyulempene for bosatte rundt
flyplassen er steyisolering av boliger det mest ak-
tuelle virkemiddel som kan tas ibruk. Dette har ikke
veert gjennomfort her i landet tidligere, og endelig
utmaling av tiltak ma foretas i overensstemmelse
med forslag som na vurderes i forbindelse med
utarbeidelse av Norsk Luftfartsplan.

Utenfor flysteysonene kan endel boliger bli belas-
tet med heye maksimalstoynivaer. Dette er forhold
som ma overvakes, og eventuelt avbetes med end-
ringer i inn- og utflygningstraséene.

Langs de planlagte jernbane- og vegtraséene er
det forutsatt steyskjerming og fasadeisolering. Disse
tiltakene er lagt til grunn for tallene ovenfor. Det er
ikke planlagt tiltak utover dette.

Konsekvenser av andre alternativer

For det vestre rullebanealternativ vil antall bo-
satte personer i steysonene vare pa omlag samme
niva som for estre alternativ. Det er i stor grad de
samme omradene som bereres arealmessig, Midt-
bygda i Nannestad far begrensede utbyggingsmulig-
heter, mens Sand i Ullensaker ikke bereres.

Beregnet stoy for de alternative jernbanekorrido-
rer viser at Direktelinja over Nittedal gir faerrest



64

steyulemper for eksisterende bebyggelse, med 100 -
125 personer berert av stey over 55 dBA etter tiltak.
Traséen over Skedsmo gir 250 - 375 bererte personer
etter tiltak.

Dersom det ikke bygges jernbane, dvs. at buss blir
hovedtilbudet for kollektiv tilbringertransport, faller
den beskrevne jernbanesteyen bort. Det vil ikke bli
merkbar endring i steynivaene langs vegen som
folge av ekt busstrafikk.

Forhold til Sammenligningsgrunnlaget —
konklusjon

Figur 5.1.1, illustrerer steykurvene for 55dBA pa
Fornebu i 1998 for overfering av flytrafikken fra
Fornebu, og tilsvarende kurve i ar 2000 for Garder-
moen efter at hovedflyplassen er tatt i bruk. I Gar-
dermo-prosjektet vil antall bosatte innenfor 55 dBA-
sonene da reduseres fra omlag 65 000 personer til
omlag 4000 personer i ar 2000. Pga utskifting til mer
stesvake fly vil steyen avta etter ar 2000 og fram til ar
2010 for sa a eske igjen til 5000 i 2020 i takt med
ekningen i flytrafikken. For tilbringertraséene er
endringene sma, slik det framgar foran.

Ved Sammenligningsgrunnlaget vil antall bosatte
innenfor 55 dBA-sonene reduseres til 40 000 - 45 000
rundt Fornebu og ca 2500 rundt Gardermoen i ar 2000
etter overfering av innenlandstrafikk til Garder-
moen. Tallene vil gke til hhv. 60 000 - 65 000 og 3000
— 3400 1 2020 fer all trafikk overfores til Gardermoen.
For tilbringertrafikken vil endringene vare sma i
forhold til Gardermo-prosjektet.

Gardermo-prosjektet vil gi en vesentlig reduksjon
i antall bosatte innenfor flysteysonene sammenlignet
med a fortsette dagens trafikklesning med delt tra-
fikk.

5.1.2 Luftforurensning - lokale virkninger
Generelt

Utslippsberegningene knyttet til luftforuren-
sninger omfatter karbonmonoksid (CO), nitrogenok-
sider (NOx), partikler og hydrokarboner (HC). Disse
kan pavirke vegetasjon og folks helse ved konsen-
trasjoner over bestemte talegrenser..

I RPR heter det at:

«Omrader som idag i liten grad er utsatt for luft-
forurensning, skal ogsa i fremtiden sikres god luft-
kvalitet innenfor de anbefalte miljokvalitetsnormer
som er utarbeidet i forbindelse med transportpla-
narbeidet 1 de ti sterste byomrddene. For omrader
som idag er forurensningsbelastet over disse verdier
skal belastningen ikke oke.l flyplassanleggets og
tilbringersystemets umiddelbare neromrade forut-
settes disse krav tillempet gjennom den detaljerte
planlegging.»

De miljekvalitetsnormer det siktes til er identiske
med norske retningslinjer for luftkvalitet. Disse lig-
ger til grunn for vurdering av lokalt virkende for-
urensninger,

Tilstandsbeskrivelse — dagens situasjon -
utviklingstrender

Dagens luftforurensninger skyldes utslipp fra bi-
ler, eksisterende flytrafikk, industri, oppvarming av
bygninger og langtransporterte forurensninger.

Fornebu
Malinger og kartlegging av utslipp sommeren 1989
viste at normer/grenseverdier for luftkvalitet ikke
ble overskredet i flyplassomradet, og at biltrafikk pa
E18 og til flyplassen var den viktigste kilden til
forurensning i Fornebu-omradet. De heyeste kon-
sentrasjoner av CO og NOx forekommer sannsynlig-
vis i krysset mellom Snareyveien og E18. Inne pa
Fornebu er de sterste konsentrasjonene malt under
halvtaket ved terminalbygget.

Nedfallsmalinger utfert pa Fornebu viste sotparti-
kler og oljedraper som kan komme fra flyene. Ma-
lingene ble foretatt naer inntil flyplassen. Stevbelast-
ninger og konsentrasjon av hydrokarboner ved For-
nebu er omtrent halvparten av konsentrasjonene i
Oslo sentrum.

Beboere rundt Fornebu har i mange ar klaget over
leklukt fra flyplassen, som skyldes nedbryting av
avisingsveske under mangel av oksygen. Dette for-
hold er na tatt hand om ved bygging av nytt oppsam-
lingssystem.

Som en konklusjon pa gjennomferte malinger kan
det generelt sies at flytrafikken bidrar i beskjeden
grad til lokale luftforurensninger i forhold til vegtra-
fikken i omradet.

Gardermoen

NILUs maletasjon pa Nordmoen ved Nordmokor-
set inngéar i overvakingsnettet for langtransporterte
forurensninger, men gir ogsa et bilde av foruren-
sningskonsentrasjonene som folge av lokale utslipp i
dag. Malingene fra denne stasjonen viser gjennom-
gaende lavere verdier for ozon-konsentrasjon, men
heyere konsentrasjoner av nitrogenoksider enn pa
andre bakgrunnstasjoner.

Vegnettet

Luftforurensning fra vegtrafikk er et alvorlig
helse- og miljeproblem. Problemet er sterst i byer og
tettsteder med bebyggelse tett inntil vegen. De vik-
tiste lokale forurensingsproblemer knyttet til biltra-
fikk er mulige virkninger for menneskelig helse og
trivsel ved heye konsentrasjoner av CO, NO, og sot,
og nedsmussing og ubehag knyttet til vegstov.

Det er forst og fremst langs enkelte sterkt trafi-
kerte veistrekninger i Oslo-omradet en idag finner
verdier over anbefalte normer.

Konsekvenser av tiltakshavernes anbefalte
alternativer

Utslippsmengder — lokalt virkende forurensninger
Det er gjennomfert beregninger av luftforurensning
av bade flytrafikk og tilbringersystemet (inkl. all
flyplassrelatert trafikk). For tilbringersystemet er
det gjennomfert beregninger bade med tog og med
buss som hovedtransportmiddel for kollektivtrafik-
ken. Utslipp og konsetrasjoner av luftforurensninger
fra fly- og vegtrafikk er beregnet pa grunnlag av
trafikkprognosene og data for vind og spredningsfor-
hold, Basert pa spredningsmeteorologiske malinger
fra Gardermo-omradet er det utfert konsentrasjons-
beregninger innefor et areal pa 20 kvadratkilometer
rundt flyplassen. Utslipp som skjer under 300 meter
over bakkeniva er tatt med i beregning av de lokale
forurensningskonsentrasjoner. Data for utslipp fra
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fly- og biltrafikk framgar av tabell 5.1.3 og 5.1.4
nedenfor.

Oppvarming av bygninger er basert pa varmevek-
sling fra grunnvannsmagasinet og elektrisk kraft, og
ikke pa fossilt brensel. De gjennomfere beregninger
viser at det er sma forskjeller mellom de to flyplass-
alternativene ost og vest.

Tabell 5.1.3 Totale utslipp i flyplassomrddet. Fly- og
biltrafikk. Tonn/dr, dr 2010.

Driv- Par-
Utslipp fra stoff CO NOx HC tikler

Flytrafikken 27.500 157 476 58 279
Lokal biltra-

fikk 5.700 1428 288 23 8
SUM LO-
KALT 33.200 1585 764 81 287

Tabell 5.1.4 Tilbringertrafikkens andel av totale ut-
slipp fra vegtrafikken 1 @stlandsomrd-
det. (Oslo, Akershus, deler av Buskerud
og Oppland) Tonn pr. dr i 2010

Driv- Par-
stoff CcO NOx HC tikler
Totalt fra
vegtrafikk i
Ostlandsom-
radet 555000 66000 11300 2278 787
Herav til-
bringer med
jernbane 43200 5100 900 174 60
Herav til-
bringer med
buss 49700 6000 1100 204 71

Biltrafikken lokalt pa flyplassen er den storste
kilden til utslipp av CO, mens flyene star for det
storste utslipp av partikler og NOx.

Tabellene viser utslippsmengder i ar 2010. Det er i
tillegg beregnet utslipp i ar 2000 og 2020. I beregnin-
gene er det tatt hensyn til strengere avgasskrav til
kjereteyer i vegtrafikken. Dette gjer at de lokalt
virkende forurensninger holder seg pa et konstant
niva, tildels gar ned fra 2000 til 2010, for sa a eke etter
at gevinsten ved utskifting av kjereteyparken er
utnyttet.

Spredning av forurensningene
Det er spredning av utslippene som vil avgjere
hvorvidt de kan ha skadevirkninger eller ikke.

Flytrafikken

Lokale virkninger
Resultatene av NILU's spredningsberegninger viser
langtidsmiddelkonsentrasjoner lavere enn SFT's
retningslinjer selv i de mest belastede omrader pa
flyplassen. Omradene ved endene av rullebanene
hvor flyene tar av vil vaere mest belastet av nitrogen-

oksider og partikler pa grunn av utslipp fra flyene i
startfasen.

Omradene ved terminalbygningen og parkerings-
plassene vil veere belastet av karbonmonoksyd (CO)
og hydrokarboner (HC), hovedsakelig pa grunn av
eksosutslipp fra biltrafikken.

Ved rullebaneendene kan det forekomme over-
skridelser av SF'T's retningslinjer for nitrogenoksid i
kortere perioder med darlige spredningsforhold.
Konsentrasjonene vil avta sterkt allerede i kort
avstand (ca 100 m) fra de mest markerte utslipps-
punktene. Dette gjelder ogsa partikkelavsetningen,
slik at forurensningsbelastningen vil vaere beskjeden
utover disse maksimumsomradene.

Utslippene i forbindelse med ny hovedflyplass vil
fore til liten endring 1 den nitrogenavsetning (via
nedber) som allerede eksisterer pa Romerike. Avset-
ningen innnenfor flyplassomradet er beregnet a ut-
gjere ca 50 pst av avsetningene som skjer innenfor
omradet pa grunn av generell forurensning (lang-
transport og andre lokale kilder). Skadelige virknin-
ger av slik nitrogenavsetning pa Romerike er ikke
kjent.

Utslippenes betydning for plantevekster og plan-
teproduksjon er omtalt i kap. 5.3.2.

Vegtrafikk

Lokalt langs vegene
Konsentrasjoner av CO og NO2 over anbefalte gren-
severdier kan oppsta langs hovedveinettet lokalt og
nar vegbanen. E6 Djupdalsveien mellom Store
Ringveg og Karihaugen og tildels fram til Hvam, er
den mest utsatte. Trafikken til flyplassen er arsak til
15— 30 pst av totaltrafikken langs disse strekningene.
E6 Oslo — Jessheim ligger i apne omrader hvor
utluftingen er stor og problemet er derfor lite. Langs
Store Ringvei ligger boliger i en slik avstand fra
veien at de kan utsettes for heye konsentrasjoner.
Langs de mest utsatte strekninger er flyplasstrafik-
ken arsak til 7-8 pst av belastningen.

Det eksisterer kun i liten grad bosetting langs den
planlagte Rv 174. De mest utsatte strekningene er
nedsenket i terrenget. Eksisterende bebyggelse vil
derfor i liten grad bli liggende i omrader hvor anbe-
falte grenseverdier blir overskredet. Stevplagen
langs de planlagte vegtraséene vil bli et sterre prob-
lem enn konsentrasjonene av CO og NO,, langs Rv
174 inn mot flyplassen.

Avbetende tiltak

Avbetende tiltak ma ferst og fremst skje gjennom
retningslinjer for arealbruk langs vegtraséene, slik
at boliger ikke plasseres i utsatte soner. Neerings-
bygg kan plasseres naermere dersom det tas spesielle
forholdsregler.

Sammenligningsgrunnlaget

Beregningen viser at de totale utslippsmengder
vil ligge fra 0 til 10 pst lavere ved Sammenlignings-
grunnlaget enn Gardermo-prosjektet. Dersom til-
bringersystemet i Gardermo-prosjektet baseres pa
buss og ikke jernbaneforbindelse vil sammenlig-
ningsgrunnlaget ha opp mot 20 pst lavere utslipp av
CO og NOx.

Hovedkonklusjonen er at den ekte flytrafikken
medferer ekte utslipp, men ikke forurensningskon-



sentrasjoner over de anbefalte grenseverdier — ver-
ken i Gardermo-prosjektet eller i Sammenlignings-
grunnlaget. Det er den tilherende vegtrafikken som
star for de sterste utslippene, og dette kan forsterke
de forurensingsproblemer som allerede eksisterer
langs enkelte strekninger i Oslo-omradet spesielt
langs Store Ringvei i Oslo.

5.1.3 Virkning for CO,-utslipp

CO, er en naturlig del av den lufta vi puster i og
utslippene forarsaker ikke lokale forurensnings-
problemer. Malinger viser at luftens globale CO,-
innhold eker, og ekningen kan forarsake uenskede
klimaendringer. CO, dannes bl.a. ved forbrenning
av fossilt brensel (bensin,parafin,o.l.)

I mars 1991 avga en interdepartemental arbeids-
gruppe, «Klimagruppen» sin rapport om «Drivhusef-
fekten, virkninger og tiltak~. Iflg. denne utredningen
utgjer utslipp av CO, fra flytrafikk ca 5 pst av det
totale CO, utslipp over Norge, mens vegtrafikk ut-
gjor ca 22 pst Tallene gjelder 1988/1989. Norsk mal-
setting er innen ar 2000 a stabilisere utslipp av
CO,-gass pa 1989-niva. I 1989 var det totale CO,-
utslipp ca 35 000 000 tonn.

Klimagruppen har beregnet at totalt utslipp av
CO, over Norge kan eke til 42 000 000 tonn i ar 2000
og 67 000 000 tonn i ar 2025 dersom ikke spesielle
begrensningstiltak settes inn, dvs nzer en dobling i
forhold til 1989-nivaet. Med bruk av CO,-avgifter
som virkemiddel viser gruppens beregninger et an-
slag for CO,-utslipp i ar 2025 pa 28.000.000 tonn.
Beregningen som er beheftet med usikkerhet, forut-
setter en internasjonalt samordent forholdsvis hey
avgift.

Utvikling i utslippstallene fra flytrafikken over
Hovedflyplassen og tilbringertrafikken kan sees i
forhold til malsettingen om a stabilisere CO,-utslip-
pene. Utslipp fra fly- og vegtrafikk med tilknytning
til hovedflyplassen vil utgjere hhv 725 000 og 115 000
tonn - totalt ca 840 000 tonn i ar 2000, ekende til
omlag 1400 000 tonn i ar 2020.

Sett i forhold til utviklingen uten stabiliseringstil-
tak vil fly- og vegtrafikk med tilknytning til Hoved-
flyplassen utgjere 2 pst av de totale utslipp i ar 2000,
voksende til 2,3pst i ar 2020. Med de tiltak for
stabilisering som ligger til grunn for Klimagruppens
beregninger vil den totale fly- og vegtrafikken knyt-
tet til Hovedflyplassen utgjere 2,2 pst i ar 2000 og
3,6 pst i ar 2020. Effektene av CO,-avgiftene vil bli
klart mindre for luftfarten enn for gjennomsnittet
ellers fordi lufttransport er langt mindre prisfalsom
enn andre transportformer. Derfor vil luftfarten fa
ekte andeler av totalutslippene.

Sammenligningsgrunnlaget’s utslipp (fly og til-
bringer) vil totalt sett vaere omlag det samme som for
Gardermo-prosjektet, fra 0 til 0,2 pst lavere utslipp.
For vegtrafikken ligger verdiene noe lavere, mens de
for flytrafikken ligger noe heyere pga. posisjonsfly-
ving mellom de to flyplassene. Utslippene er saledes
ikke avhengig av om det bygges en hovedflyplass pa
Gardermoen, men av veksten i flytrafikken.

Om det bygges ut et omfattende heyhastighets-
tognett i Norge mellom de sterste byene, er det
beregnet at togtilbudet kan ta markedsandeler fra
flytrafikken over Oslo-omradet (Hovedflyplassen el-
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ler Sammenligningsgrunnlaget) pa 5 - 15 pst. Dette
ber kunne redusere utslippene fra trafikken knyttet
til Hovedflyplassen tilsvarende. Utslippene fra den
samlede trafikk knyttet til Gardermo-prosjektet re-
duseres fra 3,6 pst til 3 - 3,4 pst. Dvs at totalutslippet
av CO, over Norge reduseres med 0,2 - 0,6 pst Det er
da ikke tatt hensyn at toget ogsa vil ta markedsan-
deler fra annen vegtrafikk (positivt bidrag), eller til
at energien som medgar til drift av et heyhastighets-
tognett alternativt kunne ha erstattet annen energi
fra fossilt brensel (negativt bidrag).

5.1.4 Friluftsliv
Tilstandsbeskrivelse
Friluftsomradene kan deles inn i felgende arealka-

tegorier:

- Marka, og andre sterre sammenhengende ut-
marksomrader

~  Mindre ofte spredte eller oppdelte utmarksomra-
der, inkl. omrader langs vann og vassdrag

—~  Neromrader

Et omrade kan ha funksjoner innen flere av kate-
goriene samtidig. I Ullensaker dominerer mindre
utmarksomrader og naromrader, i Nannestad, Eids-
voll og Hurdal er det sterre sammenhengende ut-
marks- og vassdragssystemer. Romeriksasen og
Hurdalssjeen er friluftsomrader med stor regional
betydning, det vil si at de brukes av innbyggere fra
flere kommuner (se kart 5.1.2).

Befolkningens friluftlivsvaner er varierte, indivi-
duelle og situasjonsavhengige. For friluftsliv der na-
turopplevelse og ro er sentralt, kan virkningene av
en type inngrep eller forstyrrelse vare vidt forskjel-
lig fra et tilsvarende inngrep for en annen type
friluftsliv. Litt forenklet kan en si at tradisjonelt
friluftsliv i naturpregede omrader er mer utsatt for
inngrep enn det typiske tettstednaere friluftslivet,
der aktivitetene er andre, og pavirkningene mer
omfattende. For Gardermo-prosjektet betyr dette at
inngrep og forstyrrelse i det enkelte omrade ma sees
i sammenheng med den funksjon omradet har.

Arealtilstanden for friluftsliv i Akershus, det vil si
befolkningens muligheter for a uteve friluftsliv, er
generelt god. Det er rike muligheter til a oppseke
attraktive arealer. Kommuner, fylke og stat har lagt
tilrette for dette gjennom arealplanleggingen og
opparbeidelse av viktige friluftsomrader ved tettste-
der, Marka, sjeer og vassdrag.

Konsekvenser av Gardermo-prosjektet
De viktigste konsekvensene for friluftslivet vil
vaere:
arealkonflikter ved flyplass og tilbringersystem,
med tilnzermet samme konsekvenser bade i an-
leggs- og driftsfasen
stoyeffekter fra fly- og bakketrafikk (veg- og
jernbanestay)
— barriereeffekter som foelge av flyplass, veg- og
jernbaneanlegg med tilherende trafikk.

Konsekvensene av regional utbygging (arealtap,
starre befolkningstall - ekt behov for friluftsarealer)
samt tilherende vegutbygging vil komme i tillegg til
disse.
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Arealkonflikt

Selve flyplassanlegget legger lite beslag pa frilufts-
omrader. Omradene ved Aurmoen Trandum -
Ringbanen, som i dag er militeere evingsfelt, brukes
av lokalbefolkningen i omradet. @stre alternativ
legger beslag pa Ringbanen, mens vestre legger
beslag pa deler av Aurmoen-omradet og Fehagen.

De ulike alternativene for tilbringersystemene be-
rerer fra noen fa til noksa mange narrekreasjonsom-
rader. Undersekelser over bruken av friluftsomrader
pa Romerike viser at det er svart fa av de bererte
omradene som brukes av saerlig mange personer.

Viktige rekreasjonsarealer ved Jessheim vil imid-
lertid bli utsatt for vesentlige inngrep. Nordbytjern
og turvegnettet over mot Vestermoen brukes f.eks.
av 10pst av befolkningen i regionen (ca 10 000
personer). Likeledes er det ogsa betydelig bruk av
skogsomradene ost for Jessheim og Gjelstad. Den
planlagte Rv174 inkludert omkjeringsvegen rundt
Jessheim og traséen for jernbane ved gstre alternativ
vil gripe inn i disse omradene. Et vestre flyplassal-
ternativ medferer videre at Rv 174 fram til terminal-
bygget eodelegger friluftsarealene ved Ringbanen.
Trolig vil effekten av veg- og krysslesninger for Rv
174 bli sa store at @stre jernbanelesning fra Jessheim
til Gardermoen i tillegg vil ha mindre effekter. Ar-
ealkonsekvensen blir betydelige ogsa for begge al-
ternativene fra Gardermoen til Eidsvoll, men sterre
for framfering fra vestre flyplassalternativ.

Av de ovrige veganleggene pa Romerike er det ny
forbindelse til Oppland som bererer friluftsomrader i
saerlig grad. Opplandsforbindelsen vil bli en barriere
for nord-ser-gaende dagsutfart pa Romeriksasen —
uansett alternativ. Av de to aktuelle alternativer
ligger sendre trasé innenfor Marka-grensen. For om-
radet rundt de to korridorene er det ikke registrert
forskjeller pa den faktiske bruken eller pa omrade-
nes egnethet for friluftsliv. De praktiske virkninger
for friluftslivet pA Romeriksasen antas derfor a bli
like. Inngrep av denne art i et sammenhengende
friluftsomrade, hvor brukerne ikke forventer a finne
tekniske inngrep, vil veere uheldige. En positiv effekt
kan likevel veaere at denne delen av Romeriksasen
blir lettere tilgjengelig ved en bedret forbindelse.

Jernbanens alternative traséer (direktelinja og om
Skedsmokorset) vil gripe inn i attraktive neerfriluft-
somrader og vassdrag, og vil bade med direkte areal-
inngrep og med barrierevirkning vaere uheldig for
det lokale friluftslivet.

Pa bakgrunn av dette synes arealkonsekvensene
for friluftsliv a bli minst ved a velge de estre tilbring-
ertraséer til det estre flyplassalternativet. Vestre
eller midtre jernbanetrasé for flyplassalternativ vest
gir uheldige, men akseptable virkninger. Ved alle
aktuelle lgsninger vil omradene mellom flyplassan-
legget og Jessheim fa storre inngrep.

Steyeffekter

Stey kan ha en komplisert, negativ innvirkning pa
friluftslivet. Vesentlig ved en vurdering av denne
type inngrep er at konsekvensene ikke kan vurderes
godt nok bare ut fra fysiske beskrivelser av steyen.
Sentralt er kunnskaper om hvordan friluftslivsute-
verne oppfatter og reagerer pa steyen. Noen samlet
og systematisert kunnskap om dette foreligger ikke.
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En kan likevel anta at tradisjonelt friluftsliv i sterre
naturpregete omrader er mer sarbart for stey enn
det typiske tettstedneere friluftslivet, der aktivite-
tene er andre, og andre pavirkninger mer omfat-
tende.

Noen friluftsomrader vil rammes av tildels bety-
delig stey. Det gjelder forst og fremst flystey, men
ogsa stey fra veg og jernbane. Endringen fra dagens
situasjon forventes a bli sterst for flystey, som i
denne sammenheng ma ansees a vare mest proble-
matisk for friluftslivet. Hurdalssjeen sendre del, som
er et regionalt viktig friluftsomrade vil fa stoybelast-
ning pa EFN 55-70dB. Omradet brukes mest til ba-
ding, batliv, fiske og jakt. Begge flyplassalternati-
vene gir steyvirkninger for omradet, men alternativ
vest er trolig ugunstigst fordi en sterre del av sjeen
og strandomradene bergres av stoysonene.

En del friluftsomrader ligger utenfor de mest
stoyutsatte arealene. Omradene kan likevel fa en
steybelastning som kan endre omradets karakter og
kvalitet som friluftsomrade. Viktige friluftsomrader i
denne forbindelse er Romeriksasen, og friluftsomra-
dene ved Jessheim.

Barriereeffekter

Flyplassen, tilbringersystemet og trafikken pa
disse anleggene vil virke som en fysisk barriere, for
noen ogsa som en psykisk barriere under utevelse av
friluftsliv. Det gjelder enten inngrepene blir et steng-
sel for utevelse av aktiviteter eller for adkomst til
friluftsomradet. De konkrete virkningene er beskre-
vet over. Det er trolig befolkningen i Jessheim som
vil oppleve de storste barrierevirkningene.

Avbetende tiltak

Tilrettelegging og styring av friluftslivet vekk fra
de berorte omradene kan dempe virkningen av ar-
ealtap og stoyeffekter. Tilgangen til alternative om-
rader er trolig bedre for Nannestad enn Ullensaker
kommune. For de bersrte omradene ved Jessheim
kompliserer den planlagte omkjeringsvegen rundt
Jessheim i betydelig grad muligheten for a gjennom-
fore avbetende tiltak. Det er forutsatt at behovet for
kryssing av veg- og jernbanetraséene ivaretas, men
tilpassing av leypenett og tiltak for a fa god tilgjen-
gelighet til omradene ma avklares gjennom den
detaljerte reguleringsplanleggingen i samarbeid
med kommunen.

Steyskjerming av veger og jernbanestrekninger
kan bedre staysituasjonen i flere narfriluftsomrader.
Behov for og nytte av dette ma vurderes ved detalj-
planleggingen.

For a redusere eller unnga uakseptable steynivaer
i seerlig sarbare friluftsomrader, kan tilpasning av
flyoperasjonene geografisk og tidsmessig bidra posi-
tivt.

Forholdet til Sammenligningsgrunnlaget,
konklusjon

Store arealer rundt Fornebu er attraktive til fri-
luftsliv. Markaomradene som overflys oppsekes av
omlag 200.000 personer minst en gang pr. ar og 10 -
15.000 brukere pa fine utfartsdager. Strandarealene
og sjeen i Indre Oslofjord besekes av 40-50.000 per-
soner pa fine sommerdager. Disse friluftsomradene
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er i sterre eller mindre grad utsatt for flystey.

Hovedflyplass pa Gardermoen vil ved begge ut-
byggingsalternativene legge beslag pa lokale frilufts-
arealer, og fore til okt stey i regionale og lokale
friluftlivsomrader. Det vil ikke bli noen vesentlig
forskjell mellom alternativene i konsekvensene for
friluftslivet.

Gardermo-prosjektet vil avlaste arealene rundt
Fornebu for vesentlige stayplager, men gke stoypla-
gene rundt Gardermoen. Det blir likevel vesentlig
feerre personer som bereres av stey. I Sammenlig-
ningsgrunnlaget, hvor trafikken deles mellom de to
flyplassene, vil begge flyplassene pafere befolknin-
gen steyplager - og med klart sterst virkninger for
Fornebu-omradene hvor den avlastende effekt i for-
hold til i dag blir liten, sett fra friluftslivet.

5.2 VIRKNING PA NATURMILJOET

5.2.1 Tilstandsbeskrivelse

Naturmiljeet og landskapet i det omradet de ak-
tuelle tiltakene er planlagt, er generelt preget av
menneskelig virksomhet som landbruk, bebyggelse,
veger og andre tekniske inngrep. Flere naturomra-
der og kulturlandskap har dokumenterte naturfa-
glige verneverdier, og noen av dem er vernet etter
naturvernloven. Omfanget av formelt vern gjenspei-
ler ikke nedvendigvis omfanget av objektivt sett
verneverdige omrader. Leira med sideelver Songna
samt vassdragene i Marka er med bakgrunn i natur-
faglige verdier vernet mot kraftutbygging. Det er en
forutsetning at andre inngrep i og ved de vernete
vassdragene skal skje med varsomhet.

Naturmiljeet og landskapet er preget av skillet
mellom havavsetninger (leirjordsslettene pa Rome-
rike), Gardermo-slettas lesmasser som er avsatt i
ferskvann eller av isen under siste istid, og skogsom-
rader pa morenemark. Gardermo-slettas lesmasser
benevnes ogsa Hauersetertrinnet. Denne formasjo-
nen er et sveert viktig naturhistorisk dokument av
nasjonal interesse, mens leirjordsomradene og de
heyereliggende skogsomradene er vanligere land-
skap og naturmilje. Den landskapsmessige virknin-
gen av inngrep vil vere forskjellige i de bererte
naturtypene. Inngrep pa den forholdsvis flate Gar-
dermo-sletta vil generelt ha mindre negative virk-
ninger enn inngrep i leirjordsomradenes markerte
daler og raviner og skogsomradenes lier.

Vannhusholdningen, det vil si vann pa overflaten
og i grunnen, er fundamental for naturmiljeet. Det
har veert rettet mye oppmerksomhet mot Gardermo-
slettas grunnvann som mulig drikkevannskilde. Det
er grunn til a papeke at ogsa uttak av drikkevann er
en ressursbruk og et naturmiljeinngrep som ma
vurderes pa linje med inngrep pa overflaten. I det
felgende betraktes derfor grunnvannet primeert som
en ressurs for naturmiljeet.

Grunnvannsmagasinet pa Gardermoen mates av
nedber. Omlag halvparten av nedberen som faller pa
lesmasseavsetningen, tilferes grunnvannsmagasi-
net, mens halvparten fordamper fra overflaten. Van-
nets oppholdstid i magasinet fra det faller som ned-
ber og til det utdreneres i vassdragene, er 30 ar og
mer. Fastmarksvegetasjonen pa Gardermo-sletta
star ikke 1 kontakt med grunnvannet. Ettersom

regnvannet trenger lett gjennom lesmassene over
grunnvannsspeilet, er vegetasjonen forholdsvis ut-
satt for terke.

Grunnvannet danner enkelte av innsjeene 1 om-
radet, men ikke alle. Av de 28 sma og store vannene
ved Gardermoen, er 12 gjennom naturlige prosesser
tettet i bunnen slik at de ikke star i kontakt med det
tilgrensende grunnvannet («hengende tjern»). Noen
av disse tjerna tilferes vann bare fra nedber, mens
noen i tillegg tilferes overflatevann. Innsjeene i om-
radet har derfor stor innbyrdes variasjon i vann-
milje. Plantelivet og det laverestaende dyrelivet i
innsjeene varierer tilsvarende. Pa grunn av disse
forholdene, sammen med innsjeenes naturhistorie
(«grytehull» eller dedisgroper), har innsjeene store
naturfaglige verneverdier. 24 av innsjeene er vur-
dert a ha internasjonal eller nasjonal verneverdi, 3 er
vurdert a veere viktige for a ivareta helheten, mens
bare ett tjern er sa pavirket av forurensning at det
ikke lenger har sarlig verneverdi. Vegetasjonen og
dyrelivet pa Gardermo-sletta utenom vannforekom-
stene er triviell og har ikke dokumenterte naturfag-
lige verneverdier.

Vel halvparten av grunnvannet dreneres nord-
over via Hersjeen til Risa. Arstidsvariasjonene i
vannfering er mindre enn for vassdragene i leirjords-
omradet. Pa grunn av grunnvannstilsiget er Risa og
Andelva isfrie og derfor viktige overvintingssteder
for vannfugl. For Risa er det antatt at det kan skje et
visst uttak av grunnvann, uten nevneverdige konse-
kvenser for naturmiljeet.

Gardermo-slettas lesmasser treffer 1 ser og vest
leirjordsomradene. Her finner en et produktivt na-
turmilje. Grunnvannspavirkningen er vesentlig for
dette naturmiljeet. Ravinelandskapet har veert ut-
satt for omfattende bakkeplaneringer. Deler av
denne randsonen er fredet etter naturvernloven (Ro-
merike landskapsvernomrade), med sikte pa a be-
vare ravinelandskapet. Avrenning fra bakkepla-
nerte jorder spesielt, og ogsa fra evrige jordbruks-
arealer, pavirker vannkvaliteten i de vassdragene
som drenerer grunnvannet og overflatevannet sor-
over (Songna, Vikka og Leira). Vannkvaliteten her
er karakterisert som darlig, men god nok til at f.eks.
Leira er leveomrade for 20 fiskearter. Vassdragene er
preget av store arstidsvariasjoner i vannferingen.

Deler av Gardermo-sletta, omradene langs Leira
og deler av Romeriksasen er sveert viktige vinter-
oppholdssteder for elg. I tilknytning til disse omra-
dene er det ogsa trekkveger. Ogsa andre, men
mindre, omrader er viktige oppholdssteder for vilt
som fugl og amfibier.

5.2.2 Konsekvenser av tiltakshavernes anbefalte
lesninger

Gardermo-omradets naturmilje

De lesningene som er anbefalt av tiltakshaverne,
innebzerer at Gardermo-sletta blir berert av flyplass-
areal med tilherende tekniske anlegg, jernbanen
Jessheim-Gardermoen-Eidsvoll, Rv 174 Jessheim-
Gardermoen-Nordmokorset og delvis ny Rv 120.
Med unntak av Rv 120, er det ikke forutsatt inngrep
i slettas sarbare ytterkanter mot ser og vest.



Grunnvann

Som det gar fram pa figur 5.2.1, vil begge flyplass-
alternativene beslaglegge noe av arealet i det storste
grunnvanns-delfeltet. Hovedtyngden av anlegget vil
imidlertid ligge vest for grunnvannsskillet, med av-
renning til Leiravassdraget.

Opparbeidelsen av flyplassen med store tette fla-
ter, samtidig som skog og vegetasjon fjernes, vil
kunne endre tilferselen av overvann til grunnen
dersom en ikke setter inn de nedvendige tiltak for a
forhindre det. Det totale flyplassomradet dekker ca.
12 pst av arealet over grunnvannsmagasinet. Av
flyplassomradets areal pa omkring 12 km?” er 75 pst
apne flater som tillater direkte infiltrasjon av ned-
ber. Tette flater og bygninger utgjer ca. 25 pst av
flyplassarealet hvorav tette flater som kan gi opphav
til vannforurensning, dekker naer 1 km?® eller om-
kring 7 pst av flyplassarealet.

Hovedmengden av overvann fra tette flater er
ikke forurenset, og for ikke a redusere den samlede
grunnvannsdannelsen vil dette vannet bli infiltrert
lokalt i neeromradene. Kvaliteten pa avrenningsvan-
net fra tette flater vil bli regelmessig kontrollert og
ved behov renset for infiltrering.

Overvann som periodevis vil vaere forurenset av
avisingsmidler, ledes til oppsamlingsbasseng, og skal
kontrolleres og renses i eget biologisk renseanlegg
for det ledes til det kommunale renseanlegget.

For a sikre grunnvannet i delfeltet @st-Garder-
moen mot nedsivning av forurenset vann vil den alt
overveiende del av estre rullebane og flyoppstil-
lingsomradet som ligger ost for vannskillet ha mem-
brantetning. Alle virksomheter med fare for a kunne
medfere akutt forurensning, som f.eks. tankanlegg,
omrade for brannevelser, vedlikeholdsanlegg og tra-
séer for transport av drivstoff og kjemikalier, skal
ligge vest for vannskillet. Vernetiltakene for disse
omradene omfatter ogsa membrantetning og opp-
samlingssystemer, Dersom oppsamlingssystemet
ikke skulle fungere ved en akutt forurensning, vil
forurensningen ramme Leiravassdraget og ikke det
viktigste grunnvannsmagasinet.

Rester av avisingsmidler som eventuelt kommer
utenfor soner med membranbeskyttelse, vil ifolge
utferte forsek raskt brytes ned i topplaget av lesmas-
sene og derfor ikke representere en trussel mot
grunnvannet. Dette er i samsvar med konklusjoner
fra andre flyplassprosjekter i omrader med grunn-
vannsinteresser.

Avlepsvannet fra de enkelte virksomhetene pa
flyplassen (ekspedisjonsbygg, driftsbygninger, cate-
ring og verkstedene) kommer fra definerte punktkil-
der. Etter rensing i separate renseanlegg, vil avleps-
vannet bli ledet til kommunalt renseanlegg utenfor
flyplassen.

Det er ingen vesentlige forskjeller mellom de to
flyplassalternativene med hensyn til utslippsmeng-
der og innvirkning pa vannressursene.
Energiutnyttelsen av vannreservoaret, ved at en i
tillegg til a ta ut varme fra grunnvannet ogsa nytter
en del av reservoaret til a lagre allerede oppvarmet
vann, vil ikke fa virkninger utenfor det omradet som
blir direkte berert. Varmelagringen holdes innenfor
et begrenset omrade og det er en forutsetning at
varmelageret skal ha en temperatur pa maksimalt
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+ 20 grader. Anlegget vil ikke gi temperaturforan-
dringer pa overflaten.

Det er et overordnet mal at drenering og infiltra-
sjon pa flyplassomradet ikke skal fore til endringer
for grunnvannsstand i de verneverdige omradene
sor for Transjeen, eller pavirke utsivingen av grunn-
vann i ravinene servest for flyplassen. Modellbereg-
ninger viser at den planlagte senkningen av grunn-
vannsspeilet langs jernbane-tunnelen pa flyplassom-
radet, bare vil medfere en lokal endring av grunn-
vannsskillet i driftsfasen. Ved a infiltrere vannet som
pumpes opp fra tunnelomradet, til et omrade ost for
estre rullebane, vil en oppna en viss heving av
grunnvannsspeilet og forskyvning av grunnvanns-
ryggen ostover i forhold til dagens situasjon. For-
skyvningen vil fore til en ytterligere reduksjon av
risikoen for forurensning fra flyplassen i det mest
interessante grunnvannsomradet.

Det vil bli etablert et program for overvakning av
grunnvannsstand i et nettverk av malebrenner og
vann-niva i sjeene som skal pase at dette kravet
overholdes under driften av anleggene. Kvaliteten
pa drensvannet vil bli kontrollert som et ledd i det
planlagte overvakningsprogrammet.

Vegene og jernbanen, slik de er anbefalt av tiltaks-
haverne, medferer forholdsvis beskjedne inngrep i
Gardermo-slettas naturmilje. Ingen av de vernever-
dige innsjeene og de mest verneverdige landfor-
mene, blir direkte berert. Jernbanetraséen vil imid-
lertid komme neer Hauersetertrinnets mest verne-
verdige landskapsformer.

Lokalklima

Lokalklimatiske forhold ved Gardermoen tilsier
at det flate terrenget og vegetasjonsforholdene i
visse situasjoner kan gi en kaldluftproduksjon i om-
radet. Om hesten og vinteren er det perioder med
lite vind, noe som fremmer lokale temperaturfor-
skjeller. Fjerning av skog vil generelt sett eke den
totale kaldluftproduksjonen i et omradet. Drene-
ringsforholdene for kaldluft lokalt kan imidlertid i
noen grad bedres. I falge utredningene forventes det
ikke lokale klimaendringer som kan fa betydning for
artssammensetning eller naturlig planteproduksjon
i omradet. De negative effektene av luftforurensning
pa planter antas a bli meget beskjeden, og ha mini-
male effekter pa plantelivet.

Naturmiljeet ser for Gardermoen

Med de forutsatte rensekravene vil utslippet fra
renseanlegget pa flyplassen til Leira, ikke ha pavise-
lig miljemessig betydning i vassdraget. Beregninger
viser at de reduserte forurensningstilferslene fra
jordbruket, som en felge av at jordbruksareal omgje-
res til del av flyplassen, oppveier den ekningen
flyplassetableringen gir for fosfor og organisk stoff.
For nitrogen vil det imidlertid bli en viss ekning i
tilferselen til Leiravassdraget, men dette antas a
veere av mindre betydning.

Med tiltakshavernes anbefalte lesninger blir det
sarbare ravinelandskapet og viltomradet ved Leira-
Sanga-Vikka berert med et evt. to anlegg. Det er
vegforbindelsen Erpestad-Gardermoen (Rv 120) og
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Opplandsforbindelsens sendre alternativ. Inngre-
pene vil ikke ha vesentlig virkning pa naturmiljeet.
De alternative lesningene for Rv 120 og de to vestlige
jernbanealternativene vil derimot brere det samme
omradet med tildels omfattende skjeeringer og fyllin-
ger, som vil vaere dominerende landskapsinngrep og
kan innvirke pa lokalklimaet og vannhusholdningen
i grunnen.

Jernbanealternativene om Skedsmokorset og di-
rektelinja mederer store og uheldige inngrep i den
sarbare randsonen mellom leirjordomradet og Gar-
dermo-sletta.

Naturmiljeet nord for Gardermoen

Jernbanetraséen nord for Gardermoens lesmas-
seavsetning (Hauersetertrinnet), d.v.s. mellom Ra-
holt og Eidsvoll, vil medfere tildels store terrenginn-
grep. Deponering av overskuddsmassen fra disse
kan gi mindre lokale kaldluftoppdemninger. Over-
skuddsmassene kan benyttes slik at landbruksareal
gienvinnes/utvides.

Alternative jernbanetraséer om Dal vil gripe om-
fattende inn i naturmiljeet langs vassdragene Risa-
Andelva. For naturmilje og landskap er dette en
klart darligere lgsning enn den anbefalte.

Opplandsforbindelsen

Begge trasé-alternativene gjennom Nannestad
krysser Leira. Selvom den nordre traséen folger
vassdragets evre deler, er det ikke grunnlag for a
papeke forskjeller mellom alternativene m.h.t. virk-
ninger for naturmiljeet. Denne virkningen vil bli
liten.

Begge alternativene kan tilpasses landskapet pa
en akseptabel mate. Vegen fra Bjertnessjeen til Nan-
nestad, det vil si estre del av den sendre lesningen,
vil likevel bli forholdsvis dominerende i landskapet.

Konsekvenser for vilt

Tiltakene bererer ikke leveomrader for sarbare
eller sjeldne dyrearter. Regionalt viktige vinterbei-
ter for elg, med tilherende trekkveger, bereres der-
imot direkte flere steder. Det gjelder spesielt alle
inngrep ved Leira. Leveomrader, beiteomrader og
trekkveier framgar av kart, figur 5.2.2

Den anbefalte jernbanelesningen krysser flere
trekkveger for elg, og kommer i narheten av to
amfibiedammer. Utvidelsen av E 6 vil i noen grad
forsterke de konfliktene som allerede er kjent i
forhold til elgtrekk, pa grunn av breddeutvidelse og
okt trafikk.

Alternativene til NSB’s anbefalte lesning, direk-
tealternativet og traséen om Skedsmokorset, vil be-
rore viktige viltomrader ved Gjermaa samt to trekk-
veger for elg.

Elgpakjersler med bil eller tog vil aldri fa sa stort
omfang at artens eksistens blir truet. Det medfoerer
derimot ulemper for trafikantene og veg- og bane-
myndighetene i form av menneskelige og materielle
skader m.m. Med den elgtettheten som er i deler av
planomradet, ma det derfor arbeides videre med a
finne tilfredsstillende lesninger pa konfliktpunktene
mellom veg/bane og elgtrekk.
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Konsekvenser i anleggsperioden

Anleggsvirksomheten kan vare en meget kritisk
periode i forhold til vassdragene i nzerheten av Gar-
dermoen. En forutsetning for a hindre tilslamming i
de utsatte vassdragene i ravinelandskapet, er a plan-
legge og gjennomfere erosjonssikrende tiltak i disse
omradene. Hoveddelen av massetransport og an-
leggsvirksomhet vil finne sted inne pa plataet og det
vil bli egne traséer for trafikken i sikker avstand fra
ravinene.

Avlep fra riggplassen og virksomheter som blir
etablert i forbindelse med anleggsfasen, vil bli tatt
hand om pa en mate som tilfredsstiller de krav
konsesjonsmyndighetene fastsetter. Det vil i ferste
rekke vaere naturlig a seke a utnytte de anlegg som
allerede er etablert i omradet, bade sivile og even-
tuelt ogsa militeere anlegg.

Masseuttakene i anleggsfasen vil bli begrenset i
dybden slik at det opprettholdes et tilstrekkelig lag
med grus pa minimum 3 meter over grunnvanns-
standen. I omrader hvor det blir nedvendig a senke
g unnvannsstanden midlertidig under den senere
sermanente grunnvannsstanden, vil det bli satt
strenge krav til driften av anleggsvirksomheten.
Overskuddsmasser, sarlig fra flyplass- og jernba-
neanleggene, kan bli et betydelig landskapproblem
dersom de skal deponeres lokalt. Det er antatt at
endel masser kan brukes pa en positiv mate til
landskapsforming ved anleggene.

5.2.3 Forutsatte avbsetende tiltak og oppfelgende
undersekelser
For selve flyplasssen er de viktigste tiltakene for a
begrense ulemper for naturmiljeet:
flytting av grunnvann-skillet mot est for a unnga
mulig forurensningspavirkning av de mest verdi-
fulle grunnvannsressursene og naturdokumen-
tene
minst mulig tette flater som kan redusere nydan-
nelse (produksjon) av grunnvann
— oppsamling av og kontroll med mulig forurenset
overflatevann fer utdrenering i grunnen.

Det er dessuten forutsatt et overvakingsprogram
for planteliv, jordsmonn og grunnvann. Gjennom
dette programmet kan en finne ut om de avbetende
tiltakene virker som forutsatt, eller om det ma gjen-
nomferes andre tiltak for a holde virkningene pa et
akseptabelt niva. Overvakingsprogrammet ma leg-
ges opp slik at det er egnet til & belyse virkningen
bade for naturmiljeet, landbruket og befolkningens
helse og trivsel.

Endel avbotende tiltak er forelopig ikke beskrevet
konkret. Det gjelder szerlig tiltak som kan begrense
ulempene for hjorteviltet (elg og radyr), der konflik-
ten er knyttet til et punkt eller kortere strekninger.
Det er ogsa fa konkrete beskrivelser og anbefalinger
m.h.t. landskapstilpasning av anleggene. De fleste
papekte konfliktene kan leses under detaljplanleg-
ging og gjennomforing av anleggene. Kvartaergeolo-
giske landskapselementer innenfor flyplassomradet
kan f.eks. bevares i flyplassmiljeet. For utvidelsen av
E 6 er det gitt konkrete anbefalinger om landskaps-
tilpasning og tiltak mot elgulykker. Bade konkrete



M 1:200 000
Des. 91

SAMFERDSELSDEPARTEMENTET

| l" ||I|'
il " ||1 il ﬁd!“llllll!!!.' il

=== Kommunegrense

ID il
ol i
Gl

Tegnforklaring karl :

Viltomréader;
[ rettsted —— Jernbane ]:l Sérbare arter
1 vamn = Molorveg s Trekkveier
Heydekurve — Riks![ylkesvegﬁ Beileomrdder

hjortevilt

GARDERMO-PROSJEKTET

= Planlaglt flyplass
Planlagle vegprosjekler:

Anbefall Lrase AlL. Lrase
Planlagl jernbane:
Anbefall {rase AlL. Lrase

Viltomrader

| Fig. 5.2.2




forslag, og forhold som er papekt men ikke lest,
forutsettes fulgt opp ved detaljplanleggingen.

Et formelt vern av kjerneomradet med naturfag-
lige verneverdier pa Gardermoen kan vare et viktig
avbetende tiltak, bade pa grunn av et mulig utbyg-
gingspress og som en markering i forhold til utbyg-
gingstiltaket. Slikt vern ber ogsa sees i lys av For-
svarets mulige utflytting fra Trandum-omradet, ved
at en gjennom vern kan oppna a restaurere terreng-
og vegetasjonsskader og forhindre nye inngrep. Den
pedagogiske nytten av et verneomrade vil bli noe
begrenset av flystey. Den sterste bruken av estre
rullebanen er forutsatt & veere landinger fra sor, og
steyproblemet nordest for rullebanen er da ikke sa
stort.

5.2.4 Sammenligningsgrunnlaget, konklusjon

For naturmiljeet har sammenligningsgrunnlaget
de samme negative virkningene som er beskrevet
for flyplassalternativ est. Det er da forutsatt at de
anbefalte veg- og jernbaneanleggene vil bli bygget,
men pa et senere tidspunkt. For naturmiljeet er det
uvesentlig om inngrepet skjer idag eller om 20-30 ar.,

I tillegg til de virkningene som er beskrevet,
kommer:

- Miljgbelastningen av Forsvarets virksomhet vil
paga ytterligere 10-20 ar. Denne belastningen er i
liten grad dokumentert, men omfatter bl.a. ter-
rengslitasje, stoay og forurensningsfare til grun-
nen.

~ Belastningen pa naturmiljeet rundt Fornebu vil
paga parallelt med en tilsvarende belastning
rundt Gardermoen.

Det foreligger et godt kunnskapsgrunnlag for a
vurdere hovedflyplassprosjektets virkninger pa na-
turmiljeet. Dokumenterte og sannsynlige virkninger
er totalt sett mindre ved de anbefalte lesningene enn
ved alternativene. Nasjonalt eller regionalt verne-
verdige naturmiljeer vil ikke ga tapt eller bli vesent-
lig berert. Gardermo-prosjektet vil berere omrader
som idet alt vesentlige allerede er preget av inngrep
i naturmiljeet. For a begrense virkningene til et
nedvendig minimum, kreves det imidlertid betyde-
lige ressurser ved detaljplanlegging og gjennomfe-
ring.

Av figur 5.2.3, kart framgar de mulige konflikt-
punkter mellom naturomrader og tiltakene.

5.3 VIRKNINGER FOR NATURRESSURSER

5.3.1 Tilstandsbeskrivelse
Landbruk

I henhold til en nasjonal klimasoneinndeling for
Norge tilhgrer tiltaksomradet pa Gardermoen en
klimasone som er egnet til matkorndyrking (sone 2).
De samlede jordressursene i Norge i klimasone 1
(best) og 2 er:
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Klimaso-

T Dyrka jord Dyrkbar jord
for mat- % av % av
korndyr- Areal tot. i Areal tot. i
king km? landet km? landet
1 Meget

godt egnet 1200 14 200 2

2 Godt eg-

net 3370 38 1540 19

Tabellen viser at omlag halvparten av den dyrka
jorda i landet har tilsvarende eller bedre klima for
matkorndyrking enn Romerike/Gardermoen. Reser-
vene av dyrkbar jord som tilherer de samme klima-
sonene, er betydelig mindre, ca. 20 pst av landets
totale ressurser av dyrkbar jord. En del av disse
arealene vil dessuten vaere mindre egnet til korndyr-
king pa grunn av begrensninger i jord- og terreng-
kvalitet.

Den dyrka marka i omradet er av god kvalitet.
Sterstedelen av den dyrkbare jorda (jord som iflg.
ekonomisk kartverk er klassifisert som dyrkings-
jord) er idag skogsmark som vil veere terkesvak og
utsatt for utvasking av neeringsstoffer. En mindre del
av den dyrkbare jorda er snaumark (myr eller fast-
mark). Oppdyrking av skogsareal pa Gardermo-
sletta vil medfere risiko for forurensning av grunn-
vannet med plantenseringsstoffer og plantevernmid-
ler.

Dominerende driftsform pa jordbruksarealene er
korndyrking. Omlag 10 pst brukes til grovforpro-
duksjon og 3-4 pst til poteter.

Skogarealet i omradet har god bonitet sammenlig-
net med resten av landet. Driftsforholdene er gode
og det er god vegdekning. Temmerkvaliteten er
giennomgaende god, med skurtemmerandel pa ca.
60 pst.

Landbruksmyndighetene i Akershus har gjen-
nomfert en kommunevis jordbrukspolitisk arealvur-
dering (JAV), som er landbruksmyndighetene pre-
miss til arealplanleggingen. Landbruksarealene er
her klassifisert etter konfliktgrad, hvor det er tatt
hensyn til markas produksjonsevne, driftsekonomi-
ske forhold som brukssterrelse, utbyggingspress fra
tilgrensende byggeomrader m.m. Arealene vest for
eksisterende rullebane pa Gardermoen er en del av
kjerneomradet for landbruket i Nannestad, og har
derved heyeste prioritet for landbruket. Arealene
ost for rullebanen er vurdert a ha mindre sterke
landbruksinteresser. Landbruksmyndighetene har
pa denne maten gitt uttrykk for hvordan utbyggings-
planer generelt vil bli vurdert.

Grunnvann og lesmasser
Utnyttbare grunnvanns- og lesmasseressurser av
noe omfang finnes bare i Gardermoen-omradet.

Grunnvannsmagasinet pa Romerike omfatter et
omlag 100 km?* stort omrade, med lgsmasser i en
tykkelse pa 50-120 meter. Grunnvannet drenerer til
tre adskilte avrenningsomrader, hvorav den mest
interessante i vannforsyningssammenheng er Her-
sjpen - Risa, med et areal pa ca.55 km? Det er antatt
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at den samlete kapasiteten for uttak av ravann er ca.
550 1/s. Sterst uttakspotensiale er det i omradene ser
for Hersjeen, i delfeltet @st-Gardermoen og Li. Her
er det omrader med grove masser. Vestover mot
Gardermoen er det finere masser, som har sammen-
heng med forlepet av avsetningen av lgsmassene i
slutten av siste istid. Avrenningen fra resten av feltet
gar delvis nordover til Hera - Hurdalsjeen, og sor-
vestover til Leiravassdraget.

Det potensialet som grunnvannet i lasmasseavset-
ningen pa Romerike har som vannforsyningskilde
har statt sentralt i vurderingen av vannressursene.
Det er imidlertid nedvendig a vurdere hele vannhus-
holdningen i omradet, inkludert innsjeer og vassdrag
for a fa en fullstendig oversikt. Grunnvannet ber
betraktes like mye som en del av naturmiljeet, som
en ravannskilde.

Nylig gjennomferte utredninger konkluderer med
at dersom en vil ivareta de interessene som er
knyttet til naturen i omradet, er det ikke mulig a
utnytte feltets hydrologiske kapasitet maksimalt.

Grunnvannet benyttes i dag kun i liten malestokk
som vannforsyningskilde pa @vre Romerike. Forsva-
ret forsyner sine omrader fra en grunnvannsbrenn
vest for Transjeen, med et uttak pa cad0 l/s. 1
Nannestad er det nylig etablert en brenn ved Nord-
mokorset, som i ferste omgang vil ta ut omlag 51/s. 1
tillegg tas det ut sma mengder til jordbruksvanning.

Det finnes i dag forurensende aktiviteter over
sentrale deler av det aktuelle forsyningsomradet,
som er lite forenlige med de krav som vil bli stilt
derom grunnvannet skal benyttes til drikkevann. I
tillegg er det registrert at deler av omradet har vart
benyttet til formal som reduserer muligheten for
bruken av grunnvannet til vannforsyning, dersom
det ikke settes i verk omfattende opprenskningar-
beider.

Loesmasseavsetningene i Hauersetertrinnet ved
Gardermoen representerer en meget stor og viktig
forsyningskilde for sand og grus i @stlandsomradet.
Det er knyttet store ekonomiske interesser til fore-
komsten, men deler av avsetningene har ogsa stor
verneverdi. Ullensaker kommune utarbeider for ti-
den en forvaltningsplan for sand, grus og pukk, for a
bedre kunne styre framtidig uttak av masse.

5.3.2 Konsekvenser av tiltakshavernes anbefalte
lesninger og vurderte alternativer

Landbruk

Utbygging av flyplass, veger og jernbane vil fa
konsekvenser for jord- og skogbruk gjennom tap av
arealer som folge av nedbygging, og effekt pa gjen-
varende arealer gjennom mulige lokalklimatiske
endringer, forurensning til luft og grunn, endringer i
vannhusholdning i grunnen, arrondering/driftsat-
komst, og fare for erosjon og masseutglidning.

Flyplassen vil etter det anbefalte alternativ be-
slaglegger 2.300 daa dyrka mark og 5.900 daa pro-
duktiv skogsmark hvorav mesteparten er dyrkbar
mark. I tillegg til skogsmark, er ogsa endel myrer
kartlagt som dyrkbare. Alternativ vest vil beslag-
legge omlag dobbelt sa mye dyrka mark.

De anbefalte veglesningene krever 200 daa dyrka
mark og 563 daa skogsmark, hvorav 492 daa er
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dyrkbar mark. Alternative lesninger vil medfere
omtrent like store arealinngrep. For Opplandsfor-
bindelsen foreligger ikke beregnede arealoppgaver.

Den anbefalte jernbanetraséens samlete inngrep
pa landbruksarealer er 590 daa dyrka mark og 480
daa skogsmark, hvorav 420 daa er dyrkbar mark.
Arealforbruket av dyrka mark er 170 daa mindre ved
direktelinja, og 50 daa sterre for traséen om Skeds-
mokorset. For skogsmark og dyrkbar mark er for-
skjellene sveaert sma.

For de anbefalte lesningene er det totale arealinn-
grepet for landbruket derved ca. 11.000 daa, fordelt
med neer 3.100 daa dyrka mark og vel 7.000 daa
skogsmark. Mesteparten av skogsmarka — 95 pst — er
klassifisert som dyrkbar.

Tabell 5.3.1 Forbruk av dyrka mark og skog ved
alternativer for flyplass og jernbane i
daa.

Dyrk-
Dyrka bar
mark Skog mark

@stre flyplass med

jernbane om Jessheim 3090 7043 6662
Ostre flyplass med

jernbane om Skedsmo 3140 7143 7672
@stre flyplass med di-

rekte jernbane 2910 7093 6707
Vestre flyplass med

jernbane om Jessheim 5570 7393 7472
Vestre flyplass med

jernbane om Skedsmo 5840 7463 7442
Vestre flyplass med

direkte jernbane 5610 7413 7477

Verdi av arealtap

Bruksverdien av dyrka jord til jordbruksdrift er
beregningsmessig satt til kr. 6.000 pr. daa, som er
kapitalverdien av arlig leiepris til korndyrking i
Akershus. Belopet er betinget av landbrukspolitikk,
kornpris og omfanget av inntektsoverferinger til
landbruket. Dette gir 33-35 mill. kroner for flyplass-
alternativ Vest, og 17-18 mill. kroner for alternativ
@st. Innen hvert flyplassalternativ gir jernbanens
direktelinje den laveste kostnaden, og jernbanens
trasé om Skedsmokorset den hoyeste kostnaden.

Bruksverdien for skogbruket beregnes vanligvis
som venteverdi, som er det tapet skogeierne pafares
hvis de ma avsta bade skog og grunn. Venteverdien
kan deles i en grunnverdi og en realisasjonsverdi. I
dette tilfellet vil trekapitalen - temmeret - kunne
avvirkes enten av grunneieren eller tiltakshaveren,
og saledes ikke bli tapt som verdi for samfunnet. Det
er derfor bare grunnverdien som er relevant. Grunn-
verdien er beregningsmessig satt til kr. 1.500 pr. daa.
Verdien av de nedbygde skogarealene blir derved ca.
11 mill. kroner for de samlede tiltak uansett alterna-
tiv.

Det samlede verditapet for landbruket blir derved
regnet etter bruksverdi, med dagens fordeling mel-
lom jordbruk og skogbruk:
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kr. 45 mill. ved rullebane vest, kr. 30 mill. ved
rullebane ost.

At flyplassalternativ vest er ugunstigst, samsvarer
ogsa med landbruksmyndighetenes jordbrukspoliti-
ske arealvurdering (JAV), jfr. 5.3.1.

Verdien av driftsbygninger som blir direkte be-
rort, er ikke med i verdianslaget over. For rullebane
vest dreier dette seg om 31 tun og for rullebane ost 6
tun. Dersom gjenverende del av eiendommen fort-
satt regnes som drivverdig etter inngrepet, er flyt-
ting av tunet aktuelt. Tunet vil da vanligvis erstattes
etter bruksverdi. Verdifastsettelsen vil matte skje i
skjenn, som tar konkret stilling til hva som skal
erstattes.

Andre virkninger

Kostnader som felge av darligere arrondering av
gjenvaerende areal og nedvendige driftstilpasning-
er/-omlegginger vil ogsa kunne bli betydelige, uten
at det har vert mulig 4 kvantifisere dette. For de
jordene som beskjares av veger, er imidlertid resta-
realer mindre enn 5 daa regnet som arealforbruk.

I tillegg kan utbyggingen pavirke jord- og skog-
bruk gjennom mulige endringer av lokalklima og
plantetilgjengelig vann. Effekten av slike endringer
er ikke kvantifisert, men en regner ikke med store
konsekvenser for arts- og sortsvalg eller produksjon-
spotensiale for kulturplanter. Virkningen av luft-
forurensning vil bli sterst i omradene ved og mellom
rullebanene. Konsentrasjonen av luftforurensning
forventes likevel ikke a bli sa hayt at jordbruket
utenfor flyplassomradet pavirkes. Pa grunn av NO,-
konsentrasjoner og fare for en viss nedsmussing i
omradet mellom rullebanene, er dyrkingspotensialet
pa disse begrensede arealene noe usikkert. For skog-
bruket kan en av samme grunn forvente visse gko-
logiske endringer i den naermeste skogsmarka (arts-
sammensetning i marksjiktet, utvasking av naerings-
stoffer p.g.a. ekt nitrogentilfarsel). Tett inntil hoved-
vegene vil det skje en viss nedsmussing. Dette vil ha
liten betydning for gras og korn, men er uheldig for
grennsakdyrking. .

For a illustrere sterrelsen pa forbruket av jord- og
skogbruksareal og dyrkingsareal, kan en bruke
flere malestokker:

— Arealinngrepet, med de anbefalte lasningene, re-
duserer antall arsverk i landbruket i Nannestad
og Ullensaker kommuner med ca. 2 pst, eller ca
12 arsverk. For det vestre alternativ ville taptet
veert 23 arsverk.

- Arealinngepet reduserer dyrka mark i Oslo og
Akershus med ca. 0,3 pst.

— Jordbruks- og dyrkingsarealene som gar tapt,
kan dekke det arlige matkornbehovet for vel
5.000 personer.

Gardermo-prosjektet, szrlig veg- og baneinveste-
ringene, vil bli en dominerende faktor for utbyg-
gingsmensteret i regionen. For landbruket vil derfor
disse virkningene vere sterre enn de umiddelbare
virkningene av selve utbyggingstiltaket. Alle ak-
tuelle veg- og jernbanetraséene ligger i et omrade
som er av stor betydning for den nasjonale matpro-

duksjonen. Det er en nasjonal malsetting a verne
slike arealer mot irreversible inngrep.

I et slikt perspektiv vil jernbanens alternativer om
Skedsmokorset eller Nittedal (direktelinja) veere a
foretrekke framfor opprustning langs eksisterende
trasé. Ved de to ferste alternativene vil store arealer
av lavproduktiv mark apnes for utbygging. Utbyg-
gingspresset pa Romerike vil videre bli spredt pa
flere korridorer. Dersom investeringene derimot
samles langs dagens transportkorridor, ma en anta
at det vil bli et samlet press mot de mest produktive
jordbruksarealene pa Romerike.

Grunnvann og lesmasser

Den anbefalte lesningen har sveaert begrensede
virkninger pa grunnvanns- og lgsmasseressursene.
Uttak av disse ressursene i seg selv representerer et
inngrep som kan vezre konfliktfullt i forhold til
naturmiljeet. Jernbanetraséen fra flyplassalternativ
Vest til Raholt krever trolig at et nyetablrt grunn-
vannsanlegg ma nedlegges. For beskrivelse av virk-
ning pa grunnvannsressursen vises det til kap 5.2.

Bygging av hovedflyplass vil fere til et stort behov
for kvalitetsmasser til fundamentering, asfalt og be-
tong. Flyplassen vil ellers legge direkte beslag pa
lesmasseressurser ved at grunnen nedbygges. Ingen
av disse forholdene vil imidlertid innvirke nevnever-
dig pa den framtidige forsyningssituasjonen av sand

og grus.

5.3.3 Avbetende tiltak og oppfelgende
undersekelser
Landbruk

Arealinngrepet og de driftsmessige ulempene for
landbruket er forsekt redusert ved tilpasninger
langs veg- og jernbanetraséene. Det er saledes forut-
satt planeringer langs skjeringer og fyllinger, der
disse grenser til dyrka mark.

For selve flyplassarealet er det ogsa realistisk a
anta at inntil 1/3 av bruttoarealet fortsatt kan dispo-
neres til jord- eller skogbruk. I den videre oppfelging
av et utbyggingsvedtak vil det bli vurdert naermerer
hvordan en tilpassing mellom drift av flyplass og
fortsatt landbruksdrift kan skje i omrader som ikke
direkte beslaglegges av flyplassfunksjoner. Dette vil
redusere ulempene for de brukene som mister deler
av produksjonsgrunnlaget.

En kan videre tenke seg at matjorda fra de direkte
bergrte omradene blir brukt til a forbedre vekstfor-
holdene andre steder. Transportkostnadene vil be-
grense omfanget av slik forflytning, som derfor
neppe vil vaere et avbetende tiltak av betydning.

5.3.4 Sammenligningsgrunnlaget; konklusjon
Landbruk

For landbruket vil sammenligningsgrunnlaget re-
presentere omtrent de samme virkningene som de
anbefalte lesningene, men arealinngrepet vil komme
20 ar senere.

Grunnvann og lesmasser

For grunnvanns- og lesmasseressursene vil sam-
menligningsgrunnlaget veaere et omtrent like stort
inngrep som den anbefalte lesningen. Dagens fly-
plass pa Gardermoen er mindre sikker mot avren-



ning fra overflaten til grunnvannet, enn den tek-
niske lesningen som er forutsatt for utbygging av en
ny flyplass. Forurensningsfaren antas derfor a
komme under bedre kontroll ved Gardermo-pro-
sjektet.

Annen eksisterende og aktuell arealbruk i Gar-
dermo-omradet synes a vaere en like stor trussel mot
grunnvannsressursen, som hovedflyplassen vil
vaere.

5.4 VIRKNINGER FOR KULTURMINNER

5.4.1 Generelt — registrering av kulturminner

Kulturminner er alle spor etter menneskelig virk-
somhet i fortiden, ogsa lokaliteter det knytter seg
tradisjon, tro eller sagn til. I forvaltningen av kultur-
minnene skilles det mellom fornminner og nyere tids
kulturminner.

Fornminner er eldre enn reformasjonen (1537) og
som de eneste kilder til 9000 ars historie er de
automatisk fredet ved Lov om kulturminner (1978).
Om planlagt utbygging kommer i konflikt med forn-
minner, ma de sekes frigitt. En eventuell frigivning
forutsetter at tiltakshaver bekoster utgravning av
fornminnene med dokumentasjon og konservering
av kildematerialet.

Nyere tids kulturminner er minner fra etterrefor-
matorisk tid. De kan fredes eller reguleres til beva-
ring ved spesielle vedtak. Fornminner og nyere tids
kulturminner utgjer deler av en kontinuerlig histo-
risk utvikling og danner saledes en helhet.

Registrering av kulturminner pa Romerike

Det foreligger tidligere oversikt over kjente og
synlige fornminner. I forbindelse med konsekvens-
utredningen for Gardermo-prosjektet er registrerin-
ger av fornminner konsentrert til selve inngrepsom-
rddene og korridorer rundt disse. Et allsidig utvalg
metoder er tatt i bruk: Visuell leting og prevestik-
king i aker og utmark, pollenanalyse, fosfatkarte-
ring, leting etter vekstspor i aker ved flyfotografe-
ring. Likevel vil de fleste fornminnene fortsatt ligge
skjult og uoppdaget. Analysene av konflikter mel-
lom utbyggingstiltak og fornminner bygger derfor pa
en totalanalyse av et omrade hvor potensialet for
funn er vurdert.

For nyere tids kulturminner har det vert foretatt
enhetlige registreringer av bygninger, andre typer
minner og miljeer. Det er gjennomfert komplett
registrering i inngrepsomradene samt store deler av
Ullensaker og Nannestad. De egvrige kommunene er
i ulik grad dekket av tidligere registreringer. Over-
sikten over Romerike som kulturminneomrade er
derfor ikke helt komplett. De gjennomferte registre-
ringer og konflikter med tiltakene framgar av figur
5.4.1.

Vurdering av kulturminnenes verneverdi er i stor
grad knyttet til helhetlige miljeer, strukturer og
landskap med kulturhistoriske verdier. Miljeenes og
enkeltobjektenes verdi er vurdert bade i lokal sam-
menheng og i et sterre perspektiv. I vurderingen av
konfliktgrad er muligheten for tilpasninger og avbe-
tende tiltak trukket inn.
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54.2 Dagens tilstand.
Romerike som kulturminneomrade

De sentrale jordbruksbygdene pa Romerike er
karakterisert ved kuperte leirraviner og store flate
sandmoer. Landskapet gjennomskjzaeres av elver og
omkranses av skogkledte aser med myrer og vann.
De kontrastfylte ravine- og sandmolandskapene er
meget karakteristiske — bade i regional og nasjonal
forstand.

Fornminner

De ulike landskapstypene har gitt grunnlag for en
variert og skiftende ressursutnytting gjennom histo-
rien. Ved vann og elver i asene er det funnet boplas-
ser som er spor etter steinalderfolks vandringer i
fangstmarkene. Tallrike gjenstandsfunn og pollena-
nalyse viser at jordbruksbygdene har en historie
4-5000 ar tilbake, til yngre steinalder.

Romerikingene trer fram i en skriftlig kilde fra
500-tallet e Kr. Trolig var det da et smakongedemme
her, med Raknehaugen som prangende maktsym-
bol. Stedsnavn som Hovin og Ljegot illustrerer den
sentrale beliggenhet, her har hovet statt og her gikk
«folkegata», hovedvegen mellom Viken og Mjesa.
Monumentale gravhauger og store gravfelt er de
synlige minner fra jernaldersamfunnet 1000 — 2000 ar
tilbake, men mange er sdelagt av nyere tids jord-
bruk.

Pa Vigsteinmoen innenfor det vestre flyplassalter-
nativet ligger den sterste samling gravhauger som er
bevart pa Romerike, ca. 40 hauger. En slik gravplass
er sjelden ogsa i estnorsk sammenheng. I narheten
star en bautastein som er gitt navnet Vigsteinen.
Denne er unik pa Romerike og er omspunnet med
sagn og tradisjoner. Disse minnene kan tyde pa at
omradet har hatt en szrskilt posisjon, kanskje som
grenseomrade i jernalderens Raumarike.

Innenfor dette flyplassalternativet er et interes-
sant skogsomrade ved Rud @de. Garden la ede en tid
etter Svartedauen, mens her er gravhauger, ildste-
der og akre fra eldre jernalder, for 2000 ar siden.
Pollenanalyse viser at dette omradet inngikk i et
ekstensivt flyttejordbruk tilbake til yngre steinalder
og bronsealder. I dette skogsomradet er det ogsa
gamle veifar, hulveger, dyregraver, og kullgroper
som kan ha sammenheng med jernutvinning.

Slike skogsomrader er viktige fordi fornminnene
er bedre bevart, og fordi det her er andre typer
minner som viser utmarksressursenes betydning.
Huder, skinn og jern kan ha vaert viktige byttevarer
pa markedet i middelalderbyen som ble etablert i
Viken.

Romerike er rikt pa gardsnavn fra forhistorisk
bosetning og kultiske navn som markerer de forhis-
toriske sentra. Ikke sjelden ligger middelalderkirker
nettopp pa hedenske helligsteder.

Romerikslandskapet er et arkiv for viktige deler
av landets mange tusenarige historie, hvor kildene
kan oppleves og gir landskapet en historisk dimen-
sjon.

Nyere tids kulturminner

Landskapet pa Romerike har gjennomgatt store
endringer, sarlig de siste 100 arene. Det kan enna
oppleves landskap som dokumenterer et tidligere
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mangesidig jordbruk med bade fehold og akerbruk.
Mange av gardene har bevart en bebyggelsesstruk-
tur som gar flere hundrear tilbake. Tette, store gards-
tun for flere bruk er et markant innslag i landskapet.
Dette er seerlig tilfelle i leirjordsbygder dominert av
ravinedaler, hvor valg av boplassomrader har veart
begrenset og kan ha tradisjoner tilbake til middelal-
der og jernalder. I gardstunene er det oftest vanings-
husene og stabburene som utgjer den eldste bebyg-
gelsen. Flere er fra 1700-tallet med kjerner som kan
veaere enna eldre. Gamle laver og fjes er mer sjeldne.

De mange husmannsplassene har ogsa i sterk grad
vert med pa a prege landskapet og har ofte gitt
grunnlag for seinere smahusbebyggelse. De ble som
regel tatt opp i ytterkant av gardsomradene, nede i
elvedalene, i skogbrynet eller inne i skogene og
langs allfarveiene. De fa plassene som har bevart sitt
opprinnelige preg har saerlig hey verneverdi.

Selv om det var jordbruket som skapte livsgrunn-
laget for de fleste romerikingene, ble det etterhvert
skapt andre neeringer som fikk stor betydning. Drift
av sagbruk, jernverk, glassverk og teglverk har satt
sine spor. De har betydd mye for lokalisering av
bosetting og kommunikasjonslinjer og etterlatt en-
keltminner av hey verneverdi.

Norges forste jernbane, Hovedbanen, ble lagt over
Romerike i 1854. Bygninger, broer, tunneler og
andre kulturminner fra jernbanens etableringtid er
idag sjeldne og meget verneverdige kulturminner.
Det samme er tilfelle for den ferste bebyggelsen som
grodde opp rundt stasjonene.

En annen offentlig institusjon som fikk stor betyd-
ning for Romerike var militzervesenet. Siden tidlig
pa 1700-tallet har det vaert drevet eksersis pa Gar-
dermoen. Sentral beliggenhet og store sandmoer var
forutsetningene for at Gardermoen etterhvert ble
Norges sterste ekserserplass. Under siste krig fikk
Gardermoen ny funksjon da tyskerne anla flyplass
her.

Intendantur-leiren inneholder de eldste bygnings-
minnene pa Gardermoen. Her finnes telthus og
andre magasinhus fra 1700-tallet og framover. Flere
av bygningene er flyttet hit fra andre omrader.
Eksersisen var henlagt til sommersesongen, og forst
i vart eget arhundrede ble det behov for vinteriso-
lerte kasernebygninger. Fra okkupasjonstida 1940-45
er det szerlig de store hangarene med buede bare-
konstruksjoner i plass-stept betong som peker seg
ut.

5.4.3. Konsekvenser av tiltakshavernes anbefalte
lesninger

Anbefalt flyplass — sstre alternativ

De arealene som ligger urert av dagens flyplas-
sanlegg og militaerleir med svelsesomrader bestar
stort sett av en skogbevokst sandmo. Pa kanten mot
ravinene i ser ligger et belte av gamle garder og
tettbebyggelse av ulik alder.

Fornminner

Moen har tidligere vart et utmarksomrade for de
omkringliggende bosettingsomradene og de for-
nminnene som finnes her gjenspeiler dette. Det er
registrert tallrike kullgroper som er spor etter kull-
produksjon. De kan ha sammenheng med jernpro-

duksjon i jernalder og middelalder, men jernproduk-
sjonsplassene er forelepig ikke funnet. Det kan ogsa
dukke opp andre fornminner i omradet, bl.a. er det
funnet spor av jordbruksaktiviteter i pollenprever
fra Danielsetermyra i forhistorisk tid.

Selv om fornminnene er tallrike, viser de liten
variasjon og finnes dessuten i tilsvarende omrader
utenfor flyplass-inngrepet. Utgravingsomfanget vil
bli langt mindre enn ved det vestre alternativet -
som bersrer mange av de viktigste fornminnene i
Romeriksomradet.

Nyere tids kulturminner

Hovedkonsekvensen for nyere tids kulturminner
vil vaere utsletting av Gardermoen militaerleir. Gar-
dermoen var lenge Norges storste eksersersplass og
dagens militeerleir har bygningsminner som beskri-
ver en kontinuerlig utvikling nesten fra opprettelsen
og fram til i dag.

Mange bygninger representerer verdifulle kultur-
minner som ber vurders bevart gjennom flytting
eller intergrering, ikke minst gjelder dette enkelt-
bygninger i Intendanturleiren.

Anbefalt jernbanetrasé
Oslo - Gardermoen

Nyere tids kulturminner
En del konflikter er knyttet til passeringen av Leir-
sund der den vestlige trasévarianten odelegger
gardsbebyggelse, smahusbebyggelse og samferdsels-
minner. I det planlagte stasjonsomradet ved Jess-
heim Ser gar selve traséen klar av viktige tun, men
en utbygging rundt stasjonen vil umiddelbart true
disse.

Gardermoen — Eidsvoll
Fornminner

I jordbruksomradet nord for Andelva gar traséen
gjennom et omrade med funn fra yngre steinalder og
viktige gravfunn fra jernalderen. Selv om traséen
unngar direkte berering med kjente funn, er mulig-
hetene for a stete pa boplasser og andre fornminner
store.

Nyere tids kulturminner
Traséen slik den er foreslatt passerer meget neer
Gravlunden og nasjonalminnesmerket ved Tran-
dumskogen. Situasjonen er konfliktfull og det er
viktig at omgivelsene rundt minnesmerket, bl.a. den
totale omkransingen av skog, holdes intakt, likele-
des at atkomsten tilrettelegges pa en verdig mate.

Ved Sessvoll krysses Bergerlinna, traséen etter
den gamle hestejernbanen mellom Berger bruk og
Dal.

Mellom Raholt og Eidsvoll kirkeomrade krysser
traséen Venjarfossen med kraftstasjonen Mago C fra
slutten av 1800-tallet, et viktig industriminne som
har sammenheng med den evrige industribebyggel-
sen langs elva.

Omradet rundt Eidsvoll kirke, prestegarden og
Wergelandshaugen er et sentralt kulturminneom-
rade av meget stor betydning. Traséen passerer
under dette omradet i jordtunnell. Ved anlegget av
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Hovedbanen i 1854 ble endestasjonen lagt hit. Hele
omradet er i kommuneplanen foreslatt utlagt til
kulturlandskap med spesiell verdi.

Holsevja veert en viktig omlastingshavn tilbake til
jernalder og middelalder. Det ligger verdifullt mari-
narkeologisk materiale under vann i det aktuelle
utfyllingsomradet for stasjonsutvidelsen som ma un-
dersekes.

Veitraséene
E6 — utvidelse, ny RV 174 Jessheim-Gardermoen-
Nordmokorset.

Fornminner

Utvidelse av E6 med nye krysslesninger er i ho-
vedsak konfliktfritt, det ma dog tas forbehold om at
fornminner kan komme for dagen.

Ny Rv 174 fra Jessheim til Gardermoen vil ramme
flere utmarksminner. En konfliktvurdering ma imid-
lertid pa samme mate som ved estre flyplassalterna-
tiv ta utgangspunkt i at slike fornminner finnes
spredt over et stort omrade som derved reduserer
konfliktene ved utbyggingen.

Rv 174 fra Gardermoen til Nordmokorset er plan-
lagt a krysse Vigsteinmoen med den sterste samling
gravhauger pa Romerike. Omradet har meget stor
verneverdi og ber bevares som en helhet. Traséen
slik den er planlagt innebarer meget stor konflikt.
Et nytt alternativ der disse konfliktene unngas er
derfor na under vurdering.

Nyere tids kulturminner

Fra nyere tid er det seerlig knyttet interesse til
bolig- og smabruksomradet ved Sand/Langdalen der
ogsa oldtidsveien passeres. Det eksisterer ulike al-
ternativer for hvordan veien skal feres fram i omra-
det, men alle vil skape konflikter for dette miljoet.

RV 120, Erpestadforbindelsen
Fornminner og nyere tids kulturminner

Bade Eik og Ukustad er gardsmiljeer i et unikt
landskap der ravinene og beitebakkene i stor grad er
bevart. Ukustad-gardene ligger pa en landskapsey
omgitt av elvedaler pa 3 sider. Her finnes verdifull
gammel gardsbebyggelse. Bade pa Eik og Ukustad-
pya finnes fornminner, bl.a. gravhauger (Eik) og
hulveger. Den karakteristiske plasseringen av tun-
ene pa heydepunktene har retter langt tilbake og
potensialet for funn fra forhistorisk tid og middelal-
der er meget stort. Alternativene for veiferingene
skjeerer delvis direkte inn i, eller delvis tangerer
dette omradet. Konfliktene blir folgelig store. Det
vestligste av vegalternativene, som er anbefalt, vil
gjere minst skade.

Ny vegforbindelse til Oppland

Alle traséforslag krysser apne, sarbare jordbruk-
slandskap med et stort innslag av uplanerte ravine-
daler og gamle gardstun pa heydene. I skogsomra-
dene er det karakteristiske utmarksminner fra for-
historisk til nyere tid.

De sterkeste konfliktene ved krysningen i bygda
er knyttet til en av de nordre traséer og nzerheten til
Bjorke kirke med garder og passeringen av det
gamle industristedet Kringlerdalen.

Den sendre traséen innebarer ogsa store konflik-

ter med fornminner, men er darligere undersokt.
Traséen vil komme i direkte konflikt med utmarks-
minner fra nyere tid, bl.a. setre. Dette alternativet
krysser markagrensa som innrammer en kulturhis-
torisk enhet av stor verdi.

En helhetsvurdering i sammenheng med den de-
len av traséene som ligger innenfor Oppland fylke
gjenstar.

5.4.4 Konsekvenser av andre vurderte
alternativer

Vestre flyplassalternativ

Fornminner
En utbygging av det vestre alternativet vil utradere
et meget verdifullt kulturminneomrade. Historien til
en hel grend med retter mange tusen ar tilbake vil
forsvinne med et enestaende kildemateriale til kunn-
skap om var forhistorie og store opplevelsesverdier
knyttet til f.eks. gravhaugene. Det synes a vare fa
muligheter for tilpasninger eller kompensasjon.
Gjennomfering etter dette alternativet vil kreve om-
fattende arkeologiske undersekelser for a redde noe
av det historiske kildematerialet som ligger i jorda.

Det er store metodiske problemer knyttet til a
oppspore og tolke kultursporene, fordi det er mangel
pa erfaring fra tilsvarende landskaper. Det er derfor
behov for et grunnforskningsprosjekt i forkant av
undersekelsene ved en evt. flyplassutbygging. Selve
feltarbeidet er beregnet til a omfatte omkring 250
arsverk, i tillegg til de andre arbeidsoppgavene i
forbindelse med et slikt stort tiltak.

Nyere tids kulturminner

De fleste kulturminnene fra nyere tid er knyttet til
gardsbebyggelsen i grenda Moreppen som fra gam-
melt av utgjorde et grannelag. I dette omradet kan
enna det gamle landskapsbildet med garder i gren-
selandet mellom ravineomradet og den skogkledte
moen oppleves.

Nzrheten til ekserserplassen forte tidlig til at
omradet fikk et sammensatt neringsgrunnlag. Be-
folkningen av bender og husmenn ble blandet opp
med arbeidere, militeere tjenestemenn, soldater og
tatere. Dette gjennspeiles i et bygningsmessig mang-
fold som fortsatt er intakt i deler av omradet, saerlig
rundt den eldste ekserserplassen, Vesleplassen.
Bade Moreppen og Vesleplassen gar tapt ved utbyg-
ging av det vestre alternativet.

Den vestre flyplassplanen utgjer et sa totaledeleg-
gende inngrep at det synes a vare fa muligheter for
tilpasninger eller kompensasjon. For enkeltbyg-
ninger fra nyere tid kan flytting og andre former for
tiltak komme pa tale. Spesielt verneverdige miljeer i
randsonene ber vernes.

Jernbanealternativene
Direktealternativet

Traséens kryssing av Nittedal med Kjul-alterna-
tivet ma betraktes som konfliktfult. Selv om selve
traséen ikke direkte skjserer gjennom kulturmin-
nene, vil disse umiddelbart bli berert av tilfersels-
veier, parkerings-arealer og andre anlegg. Alterna-
tivet om Rotnes ser synes a vaere minst problema-
tisk. Ved tunnellutslagene pa Romerikssiden med
mulige stasjoner kommer imidlertid traséen om Rot-



nes i konflikt med et verdifullt gardslandskap med to
markante tun, Rustad og Trollsnes.

Den sterste konflikten mellom jernbanetraséene
og kulturminner skjer i omradet Eik - Ukustad hvor
traséen passerer over gardsmiljger som er omtalt
foran under Rv 120, Erpestadforbindelsen. Traséefor-
slaget krysser midt over Ukustadeya og elvedalene
og i skraningen nedenfor Eik. De viktigste tunene
blir liggende, men det verdifulle kulturlandskapet
vil bli endret. Mindre justeringer av traséen vil ikke
bete pa skadene.

Skedsmoalternativet

Her er stigningen i ravinelandskapet opp til
Skedsmokorset konfliktfull. Szerlig store kulturmin-
neverdier er knyttet til det gamle bygdesenteret ved
Skedsmo kirke og prestegard samt det meget karak-
teristiske vegfaret Farseggen som ogsa ma defineres
som et fornminne. Traséene (to varianter) vil begge
skjeere gjennom evre del av Farseggen og ligge neer
opp til kirken.

Den meget store konflikten ved Eik — Ukustad er
beskrevet ovenfor.

Gardermoen — Eidsvoll fra vestre
flyplassalternativ

I tillegg til de konsekvenser som er beskrevet for
NSB'’s anbefalte trasée vil den alternative traséen
mellom Gardermoen og Raholdt passere Berger-
moen. Her ligger utmarksminnene fra jernalder og
middelalder tett, seerlig dyregraver for fangst av elg,
og kullgroper som er spor etter kullproduksjon.
Dette er et omrade med mange gamle veifar, bl.a.
den intakte underbygningen for hestejernbanen
mellom Berger ved Hurdalsjeen og Dal (1854). Tra-
séen vil ikke direkte edelegge fornminner, men
kryssingen av veifarene vil kreve spesielle tiltak. En
trasévariant vil edelegge en tjeremile og et dyre-
gravsystem.

Gardermoen — Eidsvoll fra estre
flyplassalternativ

Traséen skiller seg fra NSB's anbefalte ved at den
knyttes til eksisterende trasé ved Dal stasjon. Ved
Sessvoll berores et feriekolonianlegg med tilherende
friluftsomrader som forteller meget interessant so-
sialhistore fra begynnelsen av 1900-tallet. Langs Risa
og Andelva kommer denne traséen i konflikt med
murte tunneller, bruer og andre spor etter den na
omlagte Hovedbanen. De gamle jernbaneminnene
ligger i et verdifullt ravinelandskap med beitebak-
ker som fortsatt er i bruk.

5.4.5 Oppfelgende undersekelser/tiltak
Ostre flyplassalternativ

For utbygging igangsettes ma det foretas arkeolo-
giske undersekelser med registrering, utgravning og
dokumentasjon av fornminner, og bevaring av kil-
demateriale. Det ma vurderes om fornminner kan
bevares i en meningsfyllt sammenheng. For omrader
som ligger i grensesonen mot flyplassomradet ma det
gjennomfoeres skjetsel og skjerming, f.eks. med be-
plantning. Det er viktig at Vigsteinmoen med grav-
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haugene blir bevart i den landskapssammenheng de
herer hjemme i.

Spesielt verdifulle bygninger som forsvinner ma
dokumenteres, Utvalgte eksempler fra Intendature-
ren ber flyttes og innpasses i det nye flyplassanleg-
get, f.eks som et separat anlegg i1 en ny militaer
flystasjon. Verneverdig bebyggelse som ikke direkte
blir rammet ber innpasses. Dette gjelder f.eks. en
hangar. Spesielt verneverdige miljeer i randsonen
ber vernes.

De oppfelgende tiltakene ma ogsa omfatte formid-
ling av den flere tusen-arige historien som flyplassen
sletter, for lokalbefolkningen sa vel som for reisende.

Jernbane

Fornminner registreres og undersekes. Marinar-
keologiske undersekelser ved Eidsvoll stasjon kan
bli omfattende og kostbare. Ved Trandumskogen
Minnelund ma det treffes spesielle tiltak for a
skjerme denne.

Veger

Fornminner ma registreres og undersekes. Veg-
traséen for Rv 174 forbi Vigsteinmoen ma plasseres
slik at de verdifulle fornminnene her bevares i sam-
menheng.

5.4.6 Oppsummering

En samlet vurdering tilsier at det vestre flyplass-
alternativet har de storste negative konsekvenser
for kulturminnevernet.

For fornminnene innebzrer dette alternativet me-
get store konflikter, langt sterre enn det estre. Et
stort mangfold av tildels sjeldne fornminner, som
dekker et langt tidsrom, vil bli edelagt.

Det ostre alternativet er hovedsaklig del av et
utmarksomrade med fornminner som ogsa er tall-
rike ogsa utenfor det bergrte omradet. En forutset-
ning for denne konfliktvurderingen er at Vigstein-
moen og Vigsteinen kan bevares i sin helhet utenfor
dette flyplassomradet.

For nyere tids kulturminner er det vanskelig a
veie konsekvensene av verdiene som knytter seg til
kulturminnemiljeene 1 alternativ vest og est opp mot
hverandre. De bergrer usammenlignbare verdier.
Virkningene for nyere tids kulturminner synes like-
vel mer omfattende i alternativ vest. Ved ostre alter-
nativ synes muligheten for avbetende tiltak sterre
nar det gjelder hovedkonflikten knyttet til Garder-
moen militeerleir.

Av de tre trasé-alternativene for jernbane vil ny
bane langs navaerende trasé om Jessheim syd, vaere
den som skaper minst konflikter med kulturminner.
Vurderingene er uavhengig av valg av flyplassalter-
nativ. De storste konflikter i forbindelse med plan-
laget veger er ved Eik-Ukustad og Vigsteinmoen.

Sammenligningsgrunnlaget.

Dette alternativet inneholder noen av de samme
konfliktene som utbygging av et vestre rullebaneal-
ternativ. @deleggelsen vil ikke bli sa arealmessig
total, men viktige fornminneomrader og kulturmin-
neomrader fra nyere tid vil bli edelagt.
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6. Samfunnsmessige virkninger

6.1 ULIKE VIREKNINGER AV PROSJEKTET

6.1.1 Utredninger av samfunnsmessige
virkninger, rammer for det regionale
planprosjektet

Gardermo-prosjektet vil ha samfunnsmessige
virkninger pa flere nivaer.

Regionalt vil Gardermo-prosjektet ha virkninger
for hele Romeriks-regionen og for @stlandsomradet.
Dette er utredet i et eget prosjekt, Det regionale
planprosjekt.

Det regionale planprosjektet! beskriver de indi-
rekte/regionale virkningene av Gardermo-prosektet
(flyplass og tilbringersystem) og de utflyttinger som
inngar i Forsvarets planprosjekt.

Miljeverndepartementet har, i samarbeid med
Landbruksdepartementet, hatt ansvaret for dette
arbeidet, som er gjennomfert i samarbeid, og delvis i
regi av fylkeskommunene i Akershus, Oslo, Hed-
mark og Oppland.

Hovedrammene for utredningsarbeidet er gitt
giennom St. prp. nr. 1 Tillegg nr. 7 (1990-91) «Om
bevilgning til planlegging av ny hovedflyplass pa
Gardermoen» og i Rikspolitiske retningslinjer for
regional planlegging og miljekrav i forbindelse med
hovedflyplass pa Gardermoen».

Lokalt vil utbygging av hovedflyplass med til-
bringersystem ha direkte virkninger for den
kommunen som bereres. Dette er utredet av tiltaks-
haverne, og sammenstilt i dette kapitelt med vekt pa
virkningene for Ullensaker og Nannestad som bera-
res direkte av flyplassanlegget.

6.1.2 Virkninger for @Ostlandet
Rikspolitiske retningslinjer og regionale
virkninger
Utbygging av en hovedflyplass med tilbringersy-

stem og frigivelse av et flyplassomrade naer Oslo, gir
en unik mulighet til a styre viktige elementer i den
framtidige utviklingen av hovedstadsomradet og det
indre @stlandsomradet. Dette er et av hovedmalene
for de Rikspolitiske retningslinjene. Samtidig gir det
mulighet for a bidra til a utvikle et samordnet trans-
port- og utbyggingsmenster i de mest bererte kom-
munene. Dette er et av de andre hovedmalene i de
Rikspolitiske retningslinjene. Retningslinjene er ut
fra dette konkretisert i forhold til to nivaer:

Et overordnet niva, som gjelder fylkene Akers-

hus, Oslo, Hedmark og Oppland, hvor virknin-

gene pa befolkningsutvikling og sysselsetting

med et forbedret jernbanetilbud er det sentrale

sporsmalet.

Et detaljert niva, som omfatter de 14 kommunene

' Planprosjektet er n@rmere presentert i en egen hovedrapport,
"Regionale virkninger av hovedflyplass pa Gardermoen” T-861 fra
Miljeverndepartementet.

som er mest berert av Gardermoprosjektet, hvor
i tillegg spersmalet om hvordan lesningen av
tilbringersystemet virker inn pa det framtidige
utbyggingsmensteret er sentralt.

Fig.6.1.1. Kart over indre og ytre RPR-omrade og
kommunegruppene

Hovedstadregionen og det indre
@stlandsomraidet

En av begrunnelsene for a velge Gardermoen som
lokaliseringssted for hovedflyplassen framfor et al-
ternativ ser for Oslo har veert enske om a stimulere
utviklingen pa Romerike, og i deler av Oppland og
Hedmark. For Hedmark og Oppland vil denne sti-
mulansen i forste rekke ligge i en bedring av tilbring-
ersystemet, som vil bringe omradet narmere til
flyplassen og ikke minst til Oslo. For Romerike vil
Gardermoen bety et nytt regionalt tyngdepunkt som
gjor aksen Oslo-Gardermoen til et nytt utviklings-
omrade.

Hovedflyplassen vil bli en av landets storste ar-
beidsplasskonsentrasjoner med 10 - 20.000 arbeids-
plasser. Dette vil gi et viktig bidrag til a bedre
balansen mellom arbeidsplasser og yrkesaktive pa
Romerike. De sterste endringene vil komme i1 Nan-
nestad og Ullensaker, men de andre kommunene vil
ha muligheter til a trekke til seg bosetting og annen
nearingsvirksomhet. Dette vil til en viss grad ogsa
gjelde for de narmeste kommunene i Oppland og
Hedmark.

6.1.3 Ulike typer virkninger

Ved siden av ringvirkningene i anleggsfasen, vil
flyplassen skape mer «permanente» ringvirkninger i
driftsfasen, som forst starter rundt artusenskiftet. Vi
skiller i denne sammenhengen mellom «virksom-
heter» og «ringvirkninger».



Virksomheter
Flyplassvirksomheten. Dette er ansatte i ulike
virksomheter pa flyplassen.Pa sysselsettingssi-
den vil virkningene i forste rekke komme i vert-
skommunene for flyplassen, mens konsekven-
sene for bosettingen vil komme i et sterre om-
rade.
Flyplassrelatert wvirksomhet, som 1 hovedsak
dreier seg om ansatte i forbindelse med tilbring-
ersystemet.
Flyplasstiltrukne og - bortpressede virksomheter.
Virksomheter som har flyplassen som en av flere
lokaliseringsgrunner ( f.eks. hoteller). Bortpres-
sede virksomheter er de som av ulike grunner
ikke ensker lokalisering neer flyplassen (her spe-
sielt Forsvaret).

Ringvirkninger

~  Underleveranser og konsumbetingede ringvirk-
ninger. Leveranser av varer og tjenester til de
virksomhetene som er beskrevet over og til den
okte befolkningen de medforer.
Forbedrede kommunikasjoner. Utbygging av til-
bringersystemet vil apne for muligheter i et stort
oppland for a trekke til seg naringsvirksomhet
og befolkning, under forutsetning av at det byg-
ges ny jernbane.

6.2 REGIONALE VIRKNINGER FOR
NARINGSLIV OG BOSETTING

6.2.1 Regional utvikling og
hovedflyplassutbygging
Gardermo-prosjektet er bare en av mange fakto-
rer som pavirker utviklingen pa @stlandet. Men med
de prognoser for vekst i flytrafikken og antall ansatte
pa flyplassen som er lagt til grunn for Gardermo-
prosjektet, vil utbyggingen av flyplassen og tilbring-
ersystemet bli en viktig faktor i utviklingen.

Neeringsutvikling

Utviklingen de siste ti-arene har vart preget av
nasjonal sentralisering til Oslo-omradet og regional
omfordeling fra Oslo til de narliggende kommunene.
Dette antas ogsa a bli hovedtendensen framover.
Hedmark og Oppland er dominert av naringer som
er skjermet mot utenlandsk konkurranse.Fylkene
har en hoy andel pendlere og antallet arbeidsplasser
kan komme til a ga nedover i arene framover.
Inkludert ringvirkninger er det for de neste 30 arene
beregnet en vekst i antall arbeidsplasser i de fire
fylkene pa ca. 50.000 med arsak i hovedflyplassen.
Dette er 50 pst av den totale arbeidsplassveksten
som er forventet i de fire fylkene i samme periode.

Befolkningsutvikling

Befolkningsutviklingen vil i store trekk folge nee-
ringsutviklingen. Beregningene for ar 2020 viser en
befolkningsvekst pa 105.000 personer for analyseom-
radet, flyplassvirkningen inkludert. Hedmark og
Oppland ventes under ett a kunne fa en befolknings-
nedgang i denne perioden.

6.2.2 Regional fordeling av virkningene
Gardermoen som hovedflyplass for @stlandet in-
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nebaerer for det ferste flytting av et stort antall
arbeidsplasser fra Fornebu, og for det andre en
betydelig vekst i antall arbeidsplasser fram mot ar
2020. Bruttovirkningene er forskjellen mellom Gar-
dermoen som hovedflyplass og basisgrunnlaget?,
nettovirkningene er forskjellen mellom Garder-
moen og Sammenligningsgrunnlaget. Begge deler er
belyst i form av regionale virkninger.

Forutsetninger for utbyggingsfasen
Ringvirkningene i utbyggingsfasen er knyttet til
de investeringene som gjeres i anlegg av flyplassen,
tilbringersystemet, flyplasstiltrukne virksomheter
og utflytting av deler av Forsvarets virksomhet fra
Gardermo-omradet. Med unntak for flyplasstil-
trukne virksomheter, er tallene gitt av de ulike
tiltakshaverne. Tall for flyplasstiltrukne virksomhe-
tene er anslag gjort 1 det regionale planprosjektet.

Forutsetninger for driftsfasen

Ringvirkningene i driftsfasen er knyttet til antall
ansatte 1 ulike virksomheter, hvor arbeidsplassene
ligger og hvor bosettingen vil komme. Forutsetnin-
gene om antall ansatte pa flyplassen er gitt av
Luftfartsverket, og fra Forsvaret nar det gjelder
planene for den militaere virksomheten. Antall an-
satte i tilbringersystemet er dette beregnet med
utgangspunkt i arlige omsetningstall.

Antall ansatte i flyplasstiltrukne virksomheter er
vanskelig a ansla. Internasjonale undersokelser spri-
ker og kan ikke direkte sammenlignes med omloka-
lisering av hovedflyplassen pa @stlandet. Utslagsgi-
vende for om ogsa bedrifter omlokaliseres eller nye-
tableres er reiseavstanden til flyplassen og betydnin-
gen av flyplassen i forhold til andre hensyn. Det er
sannsynlig at det vil skje slik omlokalisering eller
nyetablering langs korridoren Oslo-Gardermoen,
mens det er tvilsomt om det vil skje i Hedmark og
Oppland. Derimot vil den veksten som de ulike
virksomhetene er med a skape fore til befolknings-
betingede ringvirkninger, som igjen gir grunnlag for
arbeidsplasser og bosetting bade i Oslo-Akershus,
Hedmark og Oppland.

6.2.3 Beregningsmodell for ringvirkninger
PANDA-modellen

Virkningene av flyplassutbyggingen pa sysselset-
ting og bosetting er beregnet i et regionalt skono-
misk — demografisk modellsystem, PANDA # Dette
er supplert med vurderinger og materiale fra fylkes-
kommunene Oslo, Akershus, Hedmark og Oppland.

Modellen tar utgangspunkt i de investeringsbehov
og arbeidsplasser som utbygging og drift av flyplass
og tilbringersystem og flytting av deler av Forsvarets
virksomhet vil medfere. I tillegg er det gjort forut-
setninger bl.a. om den generelle skonomiske vekst-

?Basisgrunnlaget er en teoretisk situasjon hvor den framtidige
ekningen i flytrafikken ut over dagens niva avvikles over flyplass-
(er) utenfor de fire fylkene,

*Geir Orderud: Gardermoen-utbyggingen og regionale virkninger
for sysselsetting og befolkning, NIBR 1991
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en, demografiske forhold, bosted og pendling. Forut-
setningene kan diskuteres. Beregningsresultatene
ber derfor leses som framskrivning av en mulig
uttvikling. Om forholdene legges til rette for det, kan
utviklingen bli en annen. Dette vil derfor bli vurdert
1 samarbeid med de fire fylkeskommunene i neste
fase av det regionale planprosjektet.

PANDA beregner to typer ringvirkninger:
ettersperselsvekst skapt av investeringer og kjep
av varer og tjenester bade i anleggs- og driftsfa-
sen,

—  konsumbetinget ettersperselsvekst som felger av
den ekning i antall sysselsatte og befolkning som
flyplassen skaper.

6.2.4 Beregningsresultater

Ringvirkningene uttrykkes i skning av sysselsatte
og bosatte.
Sammenligningsgrunnlaget innebaerer i seg selv en
sterk skning av flytrafikken pa Gardermoen. For a fa
et bilde av hva flyplassutbyggingen betyr regionalt
er det ogsa foretatt beregninger av hvilke bruttovirk-
ninger en full utbyggingen av Gardermoen har i
forhold til dagens situasjon.

Ringvirkninger totalt og fordelt pa naringer

Med den forutsatte utbyggingen av Gardermoen
som hovedflyplass vil det komme samlet 49.000 nye
arbeidsplasser i 2018 innenfor analyseregionen (de
fire fylkene). Ca. 20.000 av disse vil vaere knyttet til
flyplassen, resten er ringvirkninger. I tillegg vil det
fram til 2018 bli skapt ca. 10.000 arbeidsplasser uten-
for analyseregionen.

Tabell 6.2.1 Antall arbeidsplasser. Hovedalternati-
vet - Basisgrunnlaget

1995 2000 2010 2018

Virksomheter 8.100 3.500  13.000  20.000
Ringvirkninger 14.000 7.500  21.000  29.000
SUM 22,100 11.000 34.000 49.000

Sammenligningsgrunnlaget vil gi ca. 3.000 flere
arbeidsplasser i 2018. Dette henger sammen med
produktivitetstapet som fslger med driften av to
flyplasser.

Hovedtrekkene i beregningsresultatene viser at
det er de tjenesteytende neeringer, bade privat og
offentlig, som bidrar mest til arbeidsplassveksten.
Primarnazringene og deler av industrien far sterk
tilbakegang. For noen sektorer bidrar hovedflyplas-
sutbyggingen til 4 redusere nedgangen. Skogbruk og
treforedling er eksempler pa slike neeringer. Andre
far et kortere eller lengre oppsving, som bygg- og
anlegg og verkstedsproduksjon.

Arbeidsplasser fordelt piA kommune-grupper
Analyseomradet er inndelt i kommunegrupper.
Alle kommunegrupper, med unntak av Asker-
B@rum som «mister» Fornebu, far et positivt ar-
beidsplassbidrag som felge av full utbygging pa Gar-
dermoen. Virkningene fordeler seg slik i 2018:

—  Ullensaker og Nannestad far ca. 22.000 arbeids-
plasser, i hovedsak knyttet til flyplassen.
Oslo far i underkant av 17.000 arbeidsplasser i
form av ringvirkninger.

~  Nedre Romerike far vel 4.000 arbeidsplasser bade
i flyplasstiltrukne virksomheter og som ringvirk-
ninger.
De resterende kommunegruppene far ringvirk-
ninger som varierer fra noen hundre til i over-
kant av 1.400 arbeidsplasser.

Ringvirkninger i form av arbeidsplasser til sendre
deler av Hedmark og Oppland fylke er beskjedne i
forhold til virkningene for Romerike og Oslo. Fly-
plassen bidrar imidlertid til at den pagaende nedgan-
gen dempes, og at nedgangen for mange kommuner
snus til vekst.

Fordeling av befolkning og yrkesaktive pi
kommunegrupper

Veksten av arbeidsplasser innenfor analyseomra-
det er 49.000 fram til ar 2018 (ved utbygging av
Gardermoen som hovedflyplass). Den tilvekst i be-
folkningen dette gir blir i samme periode i underkant
av 60.000. Sammenligningsgrunnlaget gir en ytterli-
gere vekst pa 3.000. Flyplassutbygging gir altsa opp-
hav til ca. 60 pst av den generelle veksten i dette
tidsrommet.

Beregningene viser at kommunenegruppene kan
deles inn i tre typer nar det gjelder yrkesaktive:
— Betydelig vekst: Hele Akershus, bortsett fra @stre
Romerike.
Moderat vekst: @stre Romerike, Kongsvinger-
Odal og @sterdalen. Stort sett vil flyplassutbyg-
gingen her snu en forventet nedgang til oppgang.
Ubetydelig vekst: Resten av kommunegruppene
(med unntak av Oslo), hvor flyplassutbyggingen
reduserer den forventede nedgangen, men uten a
snu den til vekst.

For Oslo vil begrensningene som er lagt pa bolig-
tallet gjore at antall yrkesaktive gar ned.

Befolkningsutviklingen vil i hovedsak falge utvi-
klingstrekkene for antall yrkesaktive. For Sammen-
ligningsgrunnlaget er tendensene de samme, men
med mer moderate utslag.

Endring av pendlingssituasjonen i
kommunegruppene

I Nannestad-Ullensaker er utbyggingen av fly-
plassen en apenbar forklaring pa at det er flere
arbeidsplasser enn yrkesaktive. For analyseregionen
som helhet er det mindre vekst i antallet yrkesaktive
enn arbeidsplasser. For kommunegruppene Nedre
Romerike, @stre Romerike, Follo og Kongsvinger-
Odal vil det bli flere yrkesaktive enn arbeidsplasser.

6.2.5 Utfordringer
Landet som helhet

Det er et mal at flyplassutbyggingen ogsa skal
utnyttes til beste for hele landet. Utbyggingen av
Gardermoen blir viktig, ikke bare for @stlandet og
Hovedstadsomradet, men ogsa i forhold til utlandet.
Mens storbyregionene pa kontinentet har mulighet



for a utvikle jernbanen som et effektivt kontaktledd,
er de perifere regionene i Europa mer avhengig av
flytilbudet. Det er derfor nedvendig a ha en hoved-
flyplass som har en sikker plass i det internasjonale
rutenettet.

Sammenligningsgrunnlaget (med innenlandstra-
fikk pa Gardermoen og utenlandstrafikk pa For-
nebu) vil fortsatt gi god kontakt med hovedstadsom-
radet fra resten av landet. Men for kontakten til
utlandet kan det a matte bytte flyplass representere
en konkurransevridning til fordel for Oslo-omradet.

Hovedstadsregionen og det indre
Ostlandomradet
Hovedflyplasutbyggingen at den skal utnyttes til

beste for hovedstadsomradet og det indre @stand-
somradet. Modellberegningene viser at dette langt
pa veg kan bli innfridd:

@vre og Nedre Romerike far et stort tilskudd av

arbeidsplasser som bidrar sterkt til a redusere

underskuddet pa arbeidsplasser.

Oslo, vestomradet i Akershus og Follo far bety-

delige ringvirkninger fra flyplassutbyggingen.

— Sendre deler av Hedmark og Oppland far be-
skjedne ringvirkninger i form av arbeidsplasser.
Flyplassen bidrar imidlertid til a dempe eller snu
en pagaende nedgang.

Ringvirkningene av flyplassen blir klart sterst for
de nezerliggende kommunene. Situasjonen endres
ikke sa veldig mye for Oslo-regionen sett under ett.
Men bedre balanse i arbeidsplassdekningen i de
ulike deler av regionen er et viktig mal. Modellbe-
regningene viser at dette er mulig a oppna.

De direkte ringvirkningene av flyplassen for Hed-
mark og Oppland vil bli relativt sma i forhold til
Romerike. Men flyplassen vil lede til bedre regional
balanse, storst i forhold til basisgrunnlaget, og bety-
delig i forhold til Sammenligningsgrunnlaget. Virk-
ningene vil bli sterre ved forbedret jernbane til
Gardermoen og Oslo og utbedring av vegforbindel-
sene til Hadeland og Kongsvinger. Dette vil kunne
bringe sendre deler av Hedmark og Oppland, Gje-
vik, Hamar og Lillehammer over en tidsmessig ters-
kel i forhold til flyplassen og Oslo.

Flyplassens rolle for Hedmark og Oppland er forst
og fremst dens bidrag til ekt tilgjengelighet til hoved-
stadsomradet og resten av Europa. Dette forutsetter
at Gardermobanen bygges fram til Eidsvoll.

Resultatene av modellberegningen avhenger i
stor grad av de forutsetninger eller erfaringstall som
legges inn i modellen. Spesielt gjelder dette under-
leveranser, hvor de ulike kommunegruppenes andel
av produksjonen kan endres i framtiden.

Virkninger av slike skift og av spesielle initiativ og
tilrettelegging for a trekke til seg naeringsvirksomhet
eller befolkning, vil derfor bli vurdert i samarbeid
med de fire fylkeskommunene i neste fase av det
regionale planprosjektet.
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6.3 TILBRINGERSYSTEMET OG REGIONAL
UTVIKLING

6.3.1 Tilbringersystemet og regionale
problemstillinger
I forhold til tilbringersystemet er felgende prob-
lemstlllmger av interesse:
I hvor stor grad bidrar de ulike alternativene til
okt kollektivdekning for dagens bosetting pa Ro-
merike?
Hva er alternativenes betydning for naringslivet
i regionen?

— Hyvilket framtidig utbyggingsmenster gir alterna-
tivene mulighet for og hvilke konflikter skaper
de?

— Hvordan kan alternativene best intergreres med
det avrige kollektivsystemet i regionen?

— Hvordan pavirker omleggingen av kollektivtil-
budet kontakten med andre regioner pa @stlan-
det?

Utbyggingen av ny jernbane fra Oslo til Garder-
moen og Eidsvoll vil pavirke utbyggingsmensteret
pa Romerike. Et bussbasert tilbringersystem antas a
fa liten betydning.

For full utbygging av Gardermoen er felgende
alternativer for jernbanen vurdert i det regionale
planprosgektet

Direktelinja
— Lilletremlinja over Skedsmokorset (Skedsmokors-

linga)

Lillestromlinja Jessheim Syd (Jessheimlinja)

6.3.2 Utfordringer for framtidig utbygging pa
Romerike

Det er to sett av bestemmelser i de Rikspolitiske
retningslinjene som pavirker utformingen av det
framtidige utbyggingsmensteret pa Romerike. Det
ene omfatter retningslinjer som skal stimulere til skt
kollektivandel i transporten og mindre reisebehov.
Disse retningslinjene er forankret i nasjonal mal for
a redusere forurensningene og energibehovet. Det
andre settet av retningslinjer gjelder vern om viktige
natur og kulturverdier i omradet. For Romerike
gjelder dette spesielt landbruksomradene langs na-
vaerende jernbane og E-6 fra Gjellerasen til Jess-
heim, Marka og kulturverdiene i landskap og tett-
steder.

Rikspolitiske retningslinjer legger opp til at en ber
konsentrere framtidig utbygging omkring knute-
punkter i kollektivsystemet. Dette taler for en ut-
bygging i tilknyning til eksisterende tettsteder. Det
er begrensede utbyggingsmuligheter ved disse tett-
stedene. Veksten ma derfor i stor grad skje ved
fortetting og utfylling innenfor dagens tettssteds-
grenser. Dette er ikke uproblematisk i forhold til
milje og naerrekreasjonsomrader. I enkelte omrader
vil ogsa hensynet til flystoy redusere utbyggingsmu-
lighetene.

Hovedflyplassen med tilbringertjenestene wvil i
felge det regionale planprosjekt av de mest domine-
rende faktorer for utbyggingsmensteret i hoved-
stadsregionen langt inn i neste arhundre. De alter-
native veg- og jernbanetraséer ligger i et omrade
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som er av meget stor betydning for var nasjonale
matproduksjon. Det er en nasjonal malsetting a
verne denne type arealer mot irreversible inngrep.
Pa sikt vil pavirkningene som folger av endret ut-
byggingsmenster i regionen vare viktigere for jord-
verninteressene enn de umiddelbare arealkonse-
kvensene av selve flyplassanlegget og transporttra-
seer.

Det kreves derfor en bevisst regional og kommu-
nal holdning til den framtidige utbyggingspolitikken
dersom malene i de rikspolitiske retningslinjene skal
oppfyvlles.

6.3.3 Utbyggingsbehovet pa Romerike

Utviklingen pa Romerike fram til i dag viser at det
er viktig a ha et langsiktig perspektiv pa de mulig-
heter og konflikter som ligger utbyggingen av tran-
sportsystemet. Det er derfor sett pa en utvikling
utover ar 2020, Med grunnlag i SSB’s langsiktige
framskrivninger til 2050 er det anslatt en utvikling i
folketall og sysselsetting for Romerike. Denne viser
at den sterste andelen av veksten vil komme de
forste 20 arene.

Det kan bli en samlet vekst pa omkring 50.000
arbeidsplasser pa Romerike fram til ar 2050. Fram til
2020 er det anslatt et behov for a bygge 50.000 boliger.
Videre til 2050 er det beregnet et ytterligere behov pa
20-35.000 boliger. (Av det totale boligbehovet skyldes
ca. 30.000 boliger avgang i eksisterende boligmasse).

6.3.4 Utbyggingsmuligheter langs dagens
kollektivsystemer

Dagens stasjonsnett vil utgjere grunnstammen
ogsa i et framtidig utbyggingsmenster. De vurderin-
ger som er gjort av utbyggingsmulighetene i disse
tettstedene? viser at de har et betydelig utbyggings-
potensiale. I de 23 tettstedene som er undersekt er
det innenfor en radius pa 1 km tilstrekkelig areal til
a bygge ut noe over 30.000 boliger og noe under
30.000 arbeidsplasser. Dette tilsvarer mer enn halve
boligbehovet og omtrent alle nye arbeidsplasser
utenom flyplassen fram til ar 2020. Da er det tatt
hensyn til vernehensyn i disse omradene, men ikke
at en slik utbygging i vesentlig grad vil endre byg-
ningsmiljoet, historiske strukturer og narmiljeet i
tettstedene. Ser en bort fra verneinteressene, vil
potensialet for boligbygging omtrent fordobles.

2/3 av utbyggingspotensialet ligger langs dagens
jernbanetraséer og omtrent likt fordelt mellom
Nedre og @vre Romerike.

6.3.5 Utviklingspotensialet rundt nye stasjoner
De nye jernbanetraséene apner for nye, kollektiv-
rettede utbyggingsmrader.

Direktelinja gir mulighet for en ny stasjon i Nitte-
dal (Rotnes eller Kjul) og en i Gjerdrum/Nannestad
(Bekkeberget eller Eltonasen). Samlet utbyggings-
potensiale naer stasjonene uten store arealkonflikter
vil veere ca.12.000 boliger med to stasjoner.

‘Syrstad: Stasjonskatalog Romerike, 1991

Skedsmokorslinja gir mulighet for en ny stasjon i
Skedsmo (Skedsmokorset eller Vardasen) og en eller
to stasjoner i Gjerdrum/Nannestad (Ask, Bekkeber-
get eller Eltonasen)

Samlet utbyggingspotensiale nzer stasjonene uten
store arealkonflikter vil vaere 14-20.000 boliger, av-
hengig av om det blir 2 eller 3 stasjoner.

Jessheimlinja vil i hovedsak felge dagens trasé for
hovedbanen.Den apner for en ny stasjon ved Jess-
heim, men det er usikkert om denne vil utlese nye,
konfliktfrie utbyggingsarealer.

Nord for Gardermoen er stasjonsalternativene
felles for de tre banealternativene syd for Garder-
moen. Stey fra flyplassen gir ikke mulighet for nye
boligomrader nar Gardermoen stasjon. I Eidsvoll er
det to alternativer til ny stasjon (Dal og Raholt Nord).
Utbyggingspotensialet ved begge stasjonene er om-
lag det samme, ca 1.500 boliger nar tar hensyn til
verneinteressene.

6.3.6 Vurderinger av Direktelinja

Linja legger godt til rette for utvikling av nye
banerettede utbyggingsomrader i Nittedal og Gjerd-
rum-Nannestad. Dette gir mulighet for a avlaste
utbyggingen langs dagens hovedbane. Samtidig vil
tettstedene langs hovedbanen ogsa kunne utvikles
videre. Utbyggingen vil i forste rekke vare et bidrag
til & bedre boligforsyningen for Oslo-omradet.

Uthyggingspotensialet 1 Gjerdrum og Nannestad
er stort i forhold til dagens folketall i disse kommu-
nene. (Gjerdrum 3500 og Nannestad 8000 innbyg-
gere). En kraftig utbygging av disse omradene over
kort tid vil kunne ha negative effekter knyttet til
sosiale og ekonomiske konsekvenser. Syd for Gar-
dermoen er traséen i konflikt med landskaps- og
kulturminneinteresser.

I forhold til naeringslivet gir de nye stasjonsomra-
dene fysiske muligheter for utbygging, men fa mu-
ligheter for a knytte seg til eksisterende nzerings-
milje. Direktelinja vil svekke den muligheten som
ligger i a styrke de etablerte nzringsmiljeene langs
dagens jernbane og hovedveger, spesielt tyngde-
punktene Lillestrem og Jessheim. Kontakten til res-
ten av regionen kan fere til ekt biltrafikk.

6.3.7 Vurderinger av Skedsmokorslinja
Skedsmokorslinja gjer det mulig a kombinere
flere utbyggingsstrategier over tid uten a tape poten-
sialet for bolig- og naeringsutvikling. Det kan satses
pa en viderutvikling av tettstedene langs dagens
bane, satses pa en utbygging av nye lokalsamfunn
langs den nye linja, eller en kombinasjon av disse
strategiene. I forhold til Direktelinja vil utbyggings-
omradene i Skedsmo, Gjerdrum og Nannestad knyt-
tes til et sterre arbeidsmarked via jernbanenettet.
Linja vil knytte eksisterende bolig- og naeringsom-
rader ved Skedsmokorset til jernbanenettet. Nitte-
dal vil fortsatt vaere orientert mot Oslo. Pa samme
mate som for Direktelinja er det problemer i forhold



Strategi for jernbanenettets utbygging - Direktelnjen

Fig. 6.3.1 Kartskisse

Skedsmokorslinja vil bidra til & bygge opp under
Lillestrem som regionsenter for Nedre Romerike,
samtidig som det vil kunne avlaste utbyggingspres-
set langs dagens jernbane nord for Lillestrem.
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Strategi for jernbanenettets utbygging - Skedsmokorsknjen

Fig. 6.3.2 Kartskisse
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6.3.8 Vurderinger av Jessheimlinja

Jessheimlinja legger opp til en utvikling av dagens
tettsteder langs jernbanen. Dette vil gi en vesentlig
bedring av kollektivtilbudet, med raskere kontakt
mellom de regionale sentrene og bedre tilgang til det
overordnede jernbanenettet. Dette vil styrke Lille-
strem og Jessheim som regionale naringssentra ved
at de far bade god veg og togforbindelse.

For a mate kravene i rikspolitiske retningslinjer er
det nedvendig med en konsentrert utbygging i eksis-
terende tettsteder for oke kollektivtransporten og
unnga arealkonflikter. Samtidig unngar en de kon-
flikter som er knyttet til jernbanetraséene gjennom
Gjerdrum og Nannestad.

Strategi for jernbanencttets uthygging - lessheimbingen

Fig. 6.3.3 Kartskisse

6.3.9 Vurderinger av tilbringersystemet uten
jernbane

Et bussbasert tilbringersystem vil fore til lengre
reisetid til flyplassen og kan skyve byggingen av en
heyhastighetsbane over Romerike ut i tid. Bussen vil
neppe 1 sarlig grad kunne innga i det generelle
kollektivtilbudet i regionen bfortsett fra for arbeids-
reiser til flyplassen.

Med en heyhastighetsbane til Gardermoen vil
store deler av dagens naringsliv kunne na flyplassen
innenfor 1 times reisetid (grense ved Lillehammer,
Drammen og Moss). Dette regnes som grensen for
akseptabel avstand for det neeringslivet som bruker
flyplassen. Med et annet tilbringersystem vil gren-
sen for 1 times reiseavstand bli snevrere (Hamar,
Sandvika, Ski).

For Romerike kan busslesningen fere til at omra-
det forsterker sin posisjon for etableringer hvor fly-
plassnzrhet har stor betydning, f.eks. i en narings-
park neer flyplassen. For et storre omrade vil imid-
lertid naeringslivets konkurranesituasjon og rekrut-
teringsmuligheter svekkes.
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Et bussbasert tilbringersystem vil ikke skape nye
muligheter i for utbyggingsomrader i regionen. Indi-
rekte kan det pavirke folks flyttetilbeylighet gjen-
nom lengre pendlingsavstand og dermed fore til at
flere vil bosette seg naer flyplassen. Beregninger?
tyder pa at Ullensaker og Nannestad vil kunne fa
15 pst fler arbeidstakere boende i kommunene uten
hurtigjernbane.

6.3.10 Samlet vurdering av tilbringersystemet
Buss eller bane
Med tanke pa bidra til a oppfylle malene i Rikspo-
litiske retningslinjer om regional utvikling i forbin-
delse med Gardermoenutbyggingen er konklusjo-
nene i folge det regionale planprosjektet klar:
Et tilbringersystem basert pa buss gir minimale
bidrag.
Et tilbringersystem basert pa bane som er inte-
grert i det evrige jernbanetilbudet er av stor
betydning for a na malene om hoyere kollektiv-
andel og bedre arealutnytting. Det er imidlertid
forskjeller mellom alternativene.

Jernbanedekning for befolkningen pa Romerike

Sett fra en regional synsvinkel og ut fra de Riks-
politiske retningslinjene vil det veere viktig a eke
jernbanedekningen pa Romerike. I dette perspekti-
vet er det viktig hvilket alternativ som vil betjene
flest mulig av dagens bosatte og arbeidsplasser pa
Romerike.

Lillestremomradet er det befolkningsmessige
tyngdepunktet pa Romerike. En bedring av kollek-
tivtilbudet fra Oslo til Lillestrem vil derfor berore
den daglige arbeidsreisen for flest mennesker. Direk-
telinja vil isolert sett ha et vesentlig darligere befolk-
ningsunderlag enn de to andre alternativene. Sterst
dekning vil Skedsmokorslinja ha.

Tar en hensyn til framtidig utbyggingspotensiale
og hvor mange som kan fa et kollektivtilbud, vil
bilde endre seg noe. Skedsmokorslinja vil forsatt
komme best ut, deretter Direktelinja, fordi Jess-
heimlinja ikke apner nye utbyggingsomrader av be-
tydning. Resultatet er imidlertid avhengig av hvilke
utbyggingsstrategier som velges. Uavhengig av
dette vil Skedsmokorslinja komme best ut.

Jernbanens betydning for utviklingen av
naringslivet

Utviklingen av naringslivet er bade avhengig av
gode kommunikasjoner og et milje a bygge videre
pa. Direktelinja vil i forste rekke ha betydning for
naringslivet i Oslo. Mulighetene for a skape ny
virksomhet av betydning ved de nye stasjonene er
begrenset og forutsetter en bevisst satsing pa dette
fra regionens side. Direktelinja betyr ingen stimu-
lans til utviklingen av Lillestrom og Jessheim.

Begge banealternativene over Lillestrom vil
styrke Lillestrem som et regionalt senter med mu-
lighet for a bygge opp et variert arbeidsplasstilbud.
Jessheimlinja vil i tillegg gjere Jessheim, med sin
narhet til flyplassen, til et tyngdepunkt pa @vre

*@.Engebretsen:"Bosettingsmenster for arbeidstakere ved ny
hovedflyplass pa Gardermoen”. Akershus fylkeskommune 1991

Romerike. I forhold til utviklingen av naeringslivet
anses Jessheimlinja som et bedre alternativ enn
Skedsmokorslinja og langt bedre enn direktelinja.

For neeringslivet nord for flyplassen vil det veere
av stor betydning at jernbanen bygges fram til Eids-
voll.

Jernbanens betydning for utviklingen av
utbyggingsmensteret

Det er betydelig, men pa lang sikt begrenset
utbyggingspotensiale i dagens tettsteder nar en tar
hensyn til de vernehensynene rikspolitiske
retningslinjer fastsetter.

Ut fra et rent jordvernhensyn vil Skedsmokor-
slinja og Direktelinja vaere a foretrekke framfor en
videre utbygging av Jessheimlinja. Ved de to ferste
alternativene vil store arealer av lavproduktiv mark
apnes for utbygging og de mest produktive arealene
vil bli avlastet og ringvirkningene mer spredt. Hvis
investeringene i nytt tilbringersystem til flyplassen
legges i samme korridor som dagens, ma en anta at
det pa lang sikt vil bli et betydelig press mot de mest
produktive arealene pa Romerike.

I forhold til utviklingen av et utbyggingsmenster
som er avveid i forhold til de rikspolitiske retnings-
linjene vil Direktelinja samlet sett klart komme
svakest ut fordi det i liten grad styrker naringsutvi-
klingen pa Romerike og kan bidra til ekt biltrafikk
internt i regionen.

Av alternativene over Lillestrem er det Skedsmo-
korslinja som gir best muligheter for a folge opp de
rikspolitiske retningslinjene i forhold til nye utbyg-
gingsomrader. Alternativet gir mulighet for a bygge
ut tettstedene langs dagens hovedbane, samtidig
som det gir mulighet for en kollektivtransportrettet
utbygging langs den nye banen.

Jerssheimlinja gir et mindre langsiktig utbyg-
gingspotensiale, fordi denne traséen ikke utlgser nye
utbyggingsomrader av betydning.

Tabell 6.3.1 Matrise for rangering av alternativene i
forhold til sentrale momenter/kriterier. 1

= Best.
Skedsmo- Jess-

Direkte- kors- heim-
Momenter/kriterier linja linja linja
Jernbanedekning for
dagens bosetting 2 1 2
Betydning for naerings-
liv og arbeidsplasser 3 2 1
Betydning for framtidig
utbyggingspotensiale 2 1 3
Mulighet for integrasjon
med evrig kollektivsy-
stem 3 1 1
Tilgjengelighet til det
pvrige @stlandsomradet 3 2 1

Selv om de ulike momentene ikke er innbyrdes
vektlagt, kan en likevel trekke folgende konklusjo-
ner:

Direktelinja peker seg samlet sett ut som det



darligste valget av jernbanealternativene ut fra
en regional vurdering.

Skedsmokorslinja og Jessheimlinja har begge
klare regionale fordeler, men har fortrinn pa
ulike punkter.

Konklusjon

Et tilbringersystem basert pa buss er lite interes-
sant for den regionale utviklingen. Av jernbanealter-
nativene vil Direktelinja samlet sett vaere det darlig-
ste valget.

Jessheimlinja og Skedsmokorslinja vil ha ulike
betydning for valg av utbyggingsstrategi. Alternati-
vene krever ulik grad av regional samordning for a
oppna et utbyggingsmenster som tilfredsstiller best
mulig malene i Rikspolitiske retningslinjer. Med en
sterk regional samordning av utbyggingen i volum
og tid vil konfliktene mellom utbyggingsinteresser
og arealvern kunne bli moderat ved Jessheimlinja og
lite ved Skedsmokorslinja. Blir den regionale sam-
ordningen svak, kan det bli sterke arealkonflikter
ved Jessheimlinja og moderate ved Skedsmokors-
linja. Skedsmokorslinja har innebygd mer «utbyg-
gingskapasitet» og er derfor mer robust overfor ulike
lokale valg. Skal Jessheimlinjen vare akseptabel,
forutsetter det at det settes klare krav til arealbru-
ken i tettstedene langs jernbanen og til samarbeidet
om arealbruken i regionen.

Tabell 6.3.2 Grad av arealkonflikter for Jessheim-
linjen og Skedsmokorslinjen avhengig
av ulik grad av regional samordning

Skedsmo-
Jessheim korset

Sterk regional samordning  moderat liten

Svak regional samordning  stor moderat

6.4 KOMMUNALOKONOMISKE
KONSEKVENSER

6.4.1. Kommunalekonomiske virkninger for
kommunene pa Romerike

Det er gijennomfert en studie for 13 Romerikskom-
muner for a se pa en del sentrale kommunalekono-
miske effekter av de demografiske og naringsmes-
sige endringer som kan forventes ved utbyggingen
av Gardermoen som ny hovedflyplass.®

Beregningene tar utgangspunkt i samme niva pa
tjenestetilbudet i kommunene som i dag.

I studien er effektene av flyplassutbyggingen ren-
dyrket. Det er lagt vekt pa fa fram forskjellene i
resultater mellom Gardermo-prosjektet og sammen-
ligningsgrunnlaget. Befolkningsframskrivingene er
hovedsakelig basert pa at jernbanen feres i en ostlig
trasé over Lillestrem, men virkningene av jernbane-
utbygging etter vestlig trasé er ogsa analysert,

Resultatene viser at det hverken for Gardermo-
prosjektet eller sammenligningsgrunnlaget blir dra-

“Johansen og Toresen: "Kommunalekonomiske konsekvenser av
Gardermoen-utbyggingen”, NIBR 1991
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matiske endringer i de totale driftsutgiftene for Ro-
merikskommunene sett under ett. Fram til ar 2000
medferer Gardermo-prosjektet noe lavere driftsut-
gifter pr innbygger enn sammenligningsgrunnlaget.
I ar 2015 vil driftsutgiftene bli noe heyere ved Gar-
dermo-prosjektet enn ved sammenligningsgrunnla-
get.

Det skjer imidlertid vesentlige endringer mellom
sektorene. Driftsutgiftene pr innbygger til undervis-
ning reduseres, mens utgiftene til barnehager og
andre tiltak for barn eker. Det blir tildels en kraftig
vekst i driftsutgiftene for tiltak for eldre/ufere. Dette
skyldes en ekning i andelen av de eldste i befolknin-
gen. Denne ogkningen er en folge av demografiske
utviklingstrekk, og har en begrenset sammenheng
med flyplassutbygging.

Disse resultatene samlet sett for Romerikskom-
munene vil imidlertid matte differensieres for den
enkelte kommune. Befolkningsutviklingen i kom-
munen har en betydelig virkning pa utviklingen i
utgiftsnivaet pr innbygger. Kommuner med sterkest
befolkningsekning vil fa lavest utgiftsvekst malt pr
innbygger, hovedsakelig fordi andel eldre minker
nar veksten er stor, slik at utgiftene til eldreomsorg
reduseres relativt sett. Folgelig vil de kommunene
som blir sterkest berert av Gardermo-prosjektet
gjennom hey befolkningstilvekst, oppleve den iso-
lert sett sterste nedgangen i driftsutgifter pr innbyg-
ger.

Kommunene kan ogsa fa reduserte inntekter pr
innbygger ved Gardermo-prosjektet. Det er imidler-
tid markerte forskjeller kommunene imellom. Kom-
munenes driftsinntekter er i betydelig grad pavirket
av rammeoverferingene fra staten. Som resultat av
en befolkningsekning, og endret aldersmessig sam-
mensetning av befolkningsmassen, vil rammeover-
foringene reduseres.

I forhold til sammenligningsgrunnlaget vil Gar-
dermo-prosjektet bare medfere marginale endringer
i kommunenes inntekter. De samlede driftsinntek-
ter, eksklusive inntekter i forbindelse med nybygg
og anlegg, fratrukket de totale driftsutgifter er i
analysen kalt budsjettbalansen. Denne vil forverres
for alle kommunene samlet sett, men gi ulike utfall
for den enkelte kommune. I forhold til sammenlig-
ningsgrunnlaget, vil Gardermo-prosjektet sa a si
ikke pavirke budsjettbalansen for kommunene sam-
let sett. For de kommunale investeringsbehov blir
det heller ikke store forskjeller.

Det kan imidlertid bli tildels betydelige forskjeller
i budsjettbalansen mellom kommunene om jernba-
nen feres etter direktelinja eller over estlig trasé.
Ved framforing etter direktelinja svekkes budsjett-
overskuddet merkbart i Gjerdrum, og i noe mindre
grad i Ullensaker og Nannestad, mens utbygging
etter gstre alternativ, anbefalt av NSB, ikke gir slike
dramatiske utslag.

Den generelt sterke befolkningsveksten vil med-
fore betydelig ekte investeringskostnader for kom-
munene. Det er imidlertid bare vertskommunene
Ullensaker og Nannestad samt de nye stasjonskom-
munene som i vesentlig grad vil fa ekte investe-
ringsbehov som felge av en full utbygging av Gar-
dermoen og med en ny jernbanen som tilbringersy-
stem.
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6.4.2. Kommunalekonomiske virkninger for
Ullensaker og Nannestad

Det er gjennomfert en kommunalekonomisk virk-
ningsanalyse for a belyse den skonomiske handlef-
rihet Ullensaker og Nannestad kommuner kan fa
ved bygging av ny hovedflyplass (Ref: NIT). Bereg-
ningene bygger pa oppgaver fra Akershus fylkes-
kommune om fordelingen av den framtidige befolk-
ningsveksten 1 fylket. @vrige data som er brukt i
arbeidet er basert pa lepende informasjon fra kom-
munene. De resultatene som presenteres nedenfor
presenterer et bilde av utviklingen dersom de valgte
forutsetninger legges til grunn.

Investeringer og framtidig kapitalutgifter

Planlagte investeringer er knyttet opp i to forhold,
investeringer som er naedvendige for a betjene selve
flyplassen og investeringer som er nedvendige for a
kunne ta imot den forutsatte befolkningsveksten.

Begge kommunene vil fa betydelige investeringer
i perioden 1995 - 98, seerlig innen vann og avlep. Den
kommunen som far flyplassen innenfor sine grenser
vil fa de sterste investeringene.

Ved utbygging av Alternativ vest ma investerin-
ger 1avlepsanlegg i Nannestad kommune framskyn-
des omlag fem ar i tid til 1995, og ekes i omfang fra 30
millioner til 100 millioner kroner. Tilsvarende sker
investeringene innen vann og avlep i Ullensaker
kommune med omlag 110 millioner kroner ved Al-
ternativ est.

Etter utbyggingsperioden er det planlagt fa inves-
teringer, sarlig i1 Ullensaker. Det er da stort sett tale
om videre utbygging av barnehager og skoler som
en felge av befolkningsvekst og ekning i barnetallet.
Bade Nannestad og Ullensaker har i dag ledig kapa-
sitet innen skoleverket, og selv med en forutsatt

vekst i befolkningen vil en ikke na kapasitetsgren-
sen for om 10 - 12 ar.

Pa grunn av de hoye investeringsutgiftene som er
forutsatt, kan begge kommunene fa en sterk ekning
i framtidige kapitalutgifter. I Ullensaker vil eknin-
gen i kapitalutgifter veere relativt mindre i forhold til
kommunens sterrelse. For begge kommunene er
storparten av de ekte driftsutgiftene knyttet til kost-
nader i forbindelse med skole, barnehager og vann-
og avlepsanlegg.

Inntekter

Pa inntektssiden viser framskrivningene av skat-
teinnbetalinger fra personlige skatteytere vekst
giennom hele perioden, og det er ingen forskjell
mellom Alternativ est og Alternativ Vest. For bereg-
ning av skatt fra bedrifter og selvstendig naeringsdri-
vende er det forutsatt at alle nyetableringer foregar i
vertskommunen for flyplassen, og at denne kommu-
nen far skatteinntektene. Eventuell eiendomsskatt
er ikke tatt med i de beregninger som presenteres
nedenfor.

Framtidig ekonomisk handlefrihet

Figur 6.4.1 viser at Ullensaker far en betydelig
budsjettmessig underbalanse i en tiarsperiode. Fram
til rundt ar 2005 er kommunens ekonomi stort sett i
balanse, litt avhengig av om det er Alternativ est
eller Alternativ vest som velges. Fra dette tidspunkt
vil kommunen selv kunne finansiere den aktivitet
som flyplassen og fortsatt ekt innflytting medferer.

For Nannestads vedkommende gir begge baneal-
ternativene betydelige underskudd de forste arene.
Sett over tid er Alternativ est det minst gunstige for
Nannestad. Ved dette alternativet ma kommunen
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Figur 6.4.1 Beregnet budsjettbalanse i kommunene ved utbygging av ny hovedflyplass (Kilde: NIT).



etterhvert investere for a eke kapasiteten pa de
kommunale anlegg for a kunne ta imot den forut-
satte befolkningsveksten. Men inntektsveksten er
ikke stor nok til a dekke kostnadene. Ved Alternativ
vest er det bare tale om fa ar for Nannestad selv er
istand til a finansiere nedvendig utbygging.

Resultatene fra slike beregninger er svart avhen-
gig av hvilke forutsetninger som legges til grunn.
Dette vil seerlig gjelde forutsetninger knyttet til be-
folkningsvekst, investeringer og fordeling av etter-
skuddsskatt fra bedrifter.

Selv om en foretar endringer i noen av de sentrale
forutsetninger viser beregningene utfert for Luftfart-
sverket at bade Ullensaker kommune og Nannestad
kommune vil fa investeringsbehov som gar ut over
de rammer disse kommunene arbeider innenfor i
dag.

De vanskene kommunene star overfor kan redu-
seres gjennom en mer moderat befolkningsvekst
enn forutatt av Akershus fylkeskommune og inter-
kommunale lesninger for vann- og avlepsanlegg.

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

6.4.3 Konsekvenser for arealbruken i Ullensaker
og Nannestad

Ved utbygging av ny hovedflyplass vil bade okt
utbygging av flyplassrettet neeringsvirksomhet og
okt boligbygging kreve arealer i tillegg til selve
flyplassen. Valg av utbyggingsalternativ kan med-
fore vesentlige forskjeller i arealbruken i de to verts-
kommunene.

Ullensaker er tillagt sterre utbygging gjennom
den regionale planlegging enn Nannestad, og kan
som en mer utbygd kommune, naturlig trekke til seg
mer utbygging enn Nannestad.

P.g.a. dyrket mark ved Nannestad sentrum er
utbyggingspotensialet mindre enn det Ullensaker
har ved Jessheim. Stoysonene forarsaker noe reduk-
sjon av utbyggingspotensialet i Nannestad.

De arealer som ikke kan bebygges pga. stoy vil
vaere noe ulikt i de to kommunene, 3.900 daa i
Nannestad og 5.100 daa i Ullensaker. Med tanke pa a
oppna en god senterstruktur pa lang sikt, synes
arealene mer betydningsfulle for Nannestad ved
Alternativ vest, enn for Ullensaker ved Alternativ
@st.

Begge kommunene kan pa lang sikt ta perifere
skogomrader i bruk for utbygging, slik at de totale
reserver ikke er mulig a vurdere. Det er i denne
vurderingen ikke tatt hensyn til forhold som Forsva-
rets mulige flytting i omradet.

6.5 SOSIALE KONSEKVENSER PA ROMERIKE

6.5.1 Romerike som helhet

Hovedvekten av arbeidet er lagt pa de sammen-
henger som finnes mellom en ekt befolkning som
felge av arbeidsplassvekst og sosiale endringer.

Analysen er konsentrert om fem temaer:
1. Konsekvenser for arbeidsmarkedet.
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Flytting og pendling.

Konsekvenser for det offentlige.

Konsekvenser for kultur og hverdagsliv.

Lokale sosiale konsekvenser for Nannestad og
Ullensaker.

G W

Utbyggingen av Gardermoen vil medfere en sterk
vekst av antall arbeidsplasser pa Romerike. Man
regner med at flyplassen vil gi arbeid til ca. 12.000i ar
2000. Med den forutsatte veksten i passasjertallet vil
dette tallet stige til 22.000 i 2020.

I utbyggingsfasen vil de fleste jobbene komme i
bygg- og anleggssektoren. Arbeidsplassene pa fly-
plassen i driftsfasen er delt opp i fire grupper:

Flyselskapene

Luftfartsverket

Catering og andre tjenester i ekspedisjonsbygget
Post, frakt, politi og toll

I tillegg vil det bli nye arbeidsplasser innenfor
tilbringertjenesten, hotellvirksomhet og virksomhe-
ter som vil ha behov for nzrhet til flyplassen. Selve
veksten i befolkning skaper grunnlag for flere pri-
vate og offentlige tjenester, og pa denne maten ogsa
gi flere arbeidsplasser. En del arbeidsplasser kan
forsvinne, i ferste rekke innenfor Forsvaret dersom
deler av virksomheten flyttes ut av Ullensaker.

Det store og varierte arbeidsplasstilbudet som vil
komme pa Romerike kan fore til redusert pendling.
Ikke minst kan dette tilgodese mange kvinners be-
hov for arbeidsplasser.

Flyplassen vil neppe stimulere til utflytting fra
Oslo, med gode kommunikasjoner vil den bli en
attraktiv arbeidsplass for mange. Bedrede forbindel-
ser vil ogsa trekke de serlige deler av Hedmark og
Oppland inn i et sterre arbeidsmarked. Selv om
flyplassutbyggingen vil fore til innflytting i nerkom-
munene til flyplassen, kan en anta at befolkningen i
de sendre delene av Hedmark og Oppland stort sett
vil velge a pendle framfor a flytte til Romerike.

Med et betydelig tilskudd av arbeidsplasser og
stor befolkningsvekst kan fere til en ekende gjen-
nomstremming av folk i kommunene og bo-omra-
dene som kan gi betydelige utfordringer for a sikre
gode lokalmiljeer.

Offentlig sektor vil sta overfor svaert mange opp-
gaver i forbindelse med utbyggingen av Gardermoen
og med effekter av denne utbyggingen. Befolknings-
analysene viser entydig at kommunene 1 sin befolk-
ning vil fa flere barn. En ekt yrkesandel blant kvin-
ner vil ytterligere understreke behovet for barneha-
ger.

6.5.2 Spesielt om Nannestad og Ullensaker
Situasjonen i dag

Ullensaker kommune har i dag omlag 18100 inn-
byggere og Nannestad omlag 7900. Folketallet var pa
80-tallet svakt stigende. Kommunene har i dag ca.
13.500 yrkesaktive personer over 20 ar. I 1988 var det
jalt ca. 7750 arbeidsplasser i de to kommunene. 1
Ullensaker arbeider omlag 3/4 av arbeidstakerne i
egen kommune, i Nannestad er det dreyt 1/4 av
arbeidstakerne som arbeider i egen kommune.

Arbeidsledigheten pa @vre Romerike var i mai
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1990 pa 4,1 pst. Siden slutten av 1990 har szrlig antall
ledige innen bygg og anlegg ekt kraftig.

Utviklingen pa arbeidsmarkedet

Ny hovedflyplass vil vaere en betydelig vekstim-
puls i Ullensaker og Nannestad. Det skapes en rekke
nye arbeidsplasser tilknyttet utbygging og drift av
flyplass og tilbringersystem, og det kan bli betyde-
lige sysselsettingsmessige ringvirkninger.

Utviklingen pa arbeidsmarkedet i kommunene
sett under ett antas a bli lik for Alternativ vest og
Alternativ ost.

Ved utbygging er arbeidskraftbehovet totalt be-
regnet til omlag 10 000 arsverk, med et samtidig
behov for omlag 3000 personer nar virksomheten er
pa det hoyeste. I anleggsfasen kan det oppsta press i
lokale arbeidsmarkeder, noe som kan fere til prob-
lemer for deler av det evrige naringslivet. Nar an-
leggsperioden tar slutt kan det erfaringsmessig bli
stor arbeidsledighet innenfor bygg- og anleggssekto-
ren. Jo flere som er rekruttert lokalt, dess heyere
kan arbeidsledigheten bli.

For Ullensaker og Nannestad vil antall arbeids-
plasser tredobles fram mot ar 2018 i forhold til i dag,
mens antall yrkesaktive i kommunene kan eke med
omlag 40 pst i1 perioden. Samlet sett vil de to kom-
munene ha betydelig flere arbeidsplasser enn yrkes-
aktive.

I driftsfasen er det en lang rekke arbeidsplasser
med stor variasjonsbredde som kommer. Storparten
av ringvirkningene antas a komme innen de tjene-
steytende nzringer.

Befolkningsmessig utvikling — Sosiale
konsekvenser

Bade i Nannestad og Ullensaker er det forutsatt en
betydelig boligbygging i forbindelse med utbyggin-
gen av hovedflyplassen. Med endringene i befolknin-
gen vil samlet sett bli behovet for flere mindre
boliger. De som na har det vanskelig pa boligmarke-
det vil ogsa i framtiden kunne fa det vanskelig hvis
det blir en vedvarende mangel pa mindre og rimelige
boliger.

Hoveddelen av merveksten som felger flyplassut-
byggingen vil komme fra nyinnflytting, under forut-
setning av at det bygges et tilstrekkelig antall boliger
i omradet rundt flyplassen. For lav produksjon, med
tilherende heye priser, vil kunne begrense tilflyt-
tingen og presse ungdom mellom 20 og 30 ar til flytte
ut av omradet. Denne situasjonen kan avhjelpes ved
at de andre kommunene i regionen bidrar til den
nedvendige boligforsyningen. Bade de gode elemen-
tene i bygdekulturen og mulighetene for a bygge ut
den nedvendige kommunale servicen vil ha bedre
grunnlag ved en spredning av veksten enn om veks-
ten konsentreres til vertskommunene.

Begge kommunene har hatt en uttrykt malsetting
om a forbli landkommuner med en befolkningsvekst
spredt pa flere tettsteder. Boligmensteret i begge
kommunene er preget av eneboliger og feltutbyg-
ging omkring tettstedene. Ullensaker er mer urba-
nisert enn Nannestad, med to noksa store tettsteder,
Jessheim og Klefta, og har bedre kommunikasjoner
til Oslo enn Nannestad. Dette gir seg bl.a. utslag i
sterre arbeids- og fritidspendling dit. Begge kommu-

ner har et aktivt lag- og foreningsliv. Det er sarlig i
Nannestad en sterk grendetilknytning og tett sosialt
nettverk. Ullensaker er i sterkere grad preget av
flyttebevegelser blant befolkningen.

De grupper som vil bli direkte berert ved en
flyplassutbygging er de som ma flytte som folge av
utbyggingen, og de som vil bli svaert steyutsatt. For
alternativ vest er det anslatt at ca 150 boenheter og
ca 40 gardsbruk i de to kommunene ligger innenfor
flyplassomradet. Tilsvarende for Alternativ @st er
det anslatt ca 270 boenheter og 5 gardsbruk, inklu-
sive boligene i omradet @sterrike hvor Forsvaret eier
mange av boligene.

Flyplassutbyggingen kan gi mer optimistiske
framtidsutsikter for yngre folk som ensker a bli
boende i kommunene. Men det kan vare fristende
for ungdom a satse pa ufaglate jobber i anleggspe-
rioden i stedet for a ta videre utdanning. Dette vil
kunne gi en kortvarig gevinst som kan medfere
problemer senere med a fa fast arbeid i konkurranse
med andre med mer formell utdannelse. Pa den
annen side vil arbeidsplassekningen redusere beho-
vet for pendling.

Dette er utfordringer som ber metes av kommu-
nene med bevisst planlegging og utvikling av tiltak
som tar sikte pa a fungere forebyggende i forhold til
utviklingstrekk som kan skape sosiale problemer.
Det vil vaere nedvendig med en styrking av planleg-
gingskapasiteten bade sentralt i kommunene og pa
sektorniva for a kunne meote utfordringen framover.
Dette gjelder sarlig innen kulturetaten og helse- og
sosialetaten, og disse sektorene ber trekkes inn i
planprosessen og spille en aktiv rolle pa et tidligst
mulig tidspunkt.

En godt utbygget kommunikasjonstilbud til fly-
plassen allerede fra apningstidspunktet kan bidra til
a dempe befolkningsveksten i kommunene de ferste
arene, ved at flyplassen vil ligge innenfor en aksepta-
bel pendlingsavstand for store befolkningsgrupper.
Pa lengre sikt kan dette forholdet eke kommunenes
attraktivitet ovenfor personer som arbeider utenfor
kommunen.

6.6 ETTERBRUK AV FORNEBUOMRADET

6.6.1. Utredninger av alternativ arealbruk
Formalet med arbeidet

Ved en nedlegging av Fornebu som flyplass, vil
omradet framsta som et meget verdifullt og attrakti-
vet omrade. Hvordan en velger a utnytte arealene
kan ha betydning for den verdien omradet vil ha.

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har en
arbeidsgruppe med representanter fra Miljevern-
departementet, Luftfartsverket, Akershus fylkes-
kommune, Barum kommune og Oslo kommune
utarbeidet forslag til alternative arealbruksprinsip-
per for en framtidig bruk av Fornebu-omradet®.

Formalet med utarbeidelse av alternative areal-
bruksprinsipper er a vise spennvidden i det som
anses som realistiske etterbruksalternativer. Arbei-
det med planlegging av den framtidige arealbruken

" Asplanrapport: Miljeverndepartementet, Fornebus etterbruk,
1991.



vil pa vanlig mdte gjennomfores av Berum kom-
mune som reguleringsmyndighet, eventuelt i forhold
til mal og retningslinjer gitt av sentrale myndigheter.

Omradet - felles forutsetninger for alternativene

Fornebu-omradet er en 3,4 km” stor halvey med
ca. 7 km strandlinje mot Oslofjorden. Mesteparten
av omradet er preget av bygg og anlegg, men en
finner ogsa rester av opprinnelig natur og terreng.
Bortsett fra den vestre enden av hovedrullebanen
ligger strandlinjen uten inngrep.

Sterstedelen av den eksisterende bygningsmassen
(ca. 265.000 m?), konsentrert til de tre omradene
Fornebu nord («Gamle Fornebu»), ekspedisjonsom-
radet og hangaromradet («Koksa»), er vurdert a
vaere godt anvendelige til alternativ bruk.

Fornebu ligger 10 km fra Oslo sentrum, 12 km fra
Sandvika og 3 km fra Lysaker stasjon og har en godt
utbygd teknisk infrastuktur.

Som felles forutsetning for de alternative areal-
bruksskissene er det lagt til grunn:
snareyveien fra Lysaker er hoveadkomst til om-
radet,
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strandomradene bevares og er offentlig tilgjenge-
lige,

- storstedelen av eksisterende bygninger kan ut-
nyttes til neering/service,
ny utbygging utnytter eksisterende anleggs-
struktur pa flyplassen.

Alternativ bolig

Som boligomrade vil Fornebu ligge sentralt i re-
gionen. Det er derfor tatt utgangspunkt i en relativt
hey utnyttelse av omradet som i gjennomsnitt ligger
mellom tett bymessig utnyttelse og apnere forstad-
preg. Alternativet gir rom for 12-15.000 boliger med
tilherene skoler, barnehager og privat service for
omradet (tilsammen 1.510 daa) .Selv om strandarea-
lene blir offentlig tilgjengelige, vil de primezert bli
lokale rekreasjonomrader (ca 1.600 daa). I tillegg
kommer muligheten for naering i eksisterende byg-
ninger (ca. 170 daa). Dette kan gi rom til 3-4000
arbeidsplasser.

En utbygging i denne sterrelsesorden vil bli en
stor ny «bydel» i Oslo-omradet (med opptil 40.000
innbyggere). Befolkningsmessig gir dette grunnlag
for a utvikle et godt kollektivtransportsystem mot
resten av Barum og Oslo.

K Bolig/lokal service
360 daa

Etterbruk Fornebu
BOLIG

Fig. 6.6.1 Illustrasjon av boligalternativet
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Alternativ naering og rekreasjon

Tanken bak dette alternativet er a utvikle én type
naring basert pa f.eks eksisterende teknologikompe-
tanse som er etabler lags E-18. Dette er arbeidskraft-
intensiv og lite arealkrevende virksomhet som gir
rom for a legge ut store arealer til rekreasjon (ca
2.000 daa).

Nzeringsdelen omfatter 1180 daa (eller ca. 950.000
m” gulvareal), med et antatt antall arbeidsplasser pa
25-30.000.

Rekreasjonsdelen kan opparbeides til ulik formal,
og har en sterrelse som gjer det mulig a dekke behov
som det er knapphet pa eller vanskelig a dekke
andre steder i regionen.

Alternativ naering-bolig-havn.

En alternativ neringsutnyttelse av omradet er a
tilrettelegge for utnyttelse til arealkrevende nee-
ringsformal (lager, spedisjon, produksjon m.m). Illu-
strasjonen viser 1030 daa til dette formalet pa den
gstlige delen av omradet. Forholdene i Lysakerfjor-
den gjer det ogsa mulig a kombinere dette med

utfylling til havn, dersom det skulle vzre behov for
dette. Antallet arbeidsplasser er anslatt til vel 7.000.
Den vestlige delen av omradet kan utnyttes til
boligformal og gi plass til 5-7.000 boliger med en
utnyttelse som ved det «rene» boligalternativet.
Arealer til rekreasjon mv. vil utgjere ca 800 daa i
dette alternativet.

6.6.2 Verdiberegninger
Bakgrunn
Samferdselsdepartementet har gitt 3 institusjoner
1 oppdrag a utarabeide verdikalkyler for Fornebu-
omradet ved nedleggelse av Fornebu som flyplass.
Basert pa beskrivelsen av de alternative skisser for
arealutnyttelsene i 6.6.1 er det utarbeidet verdian-
slag for folgende alternativ:
bolig- eller bolig-/nzeringsomrade innenfor et ar-
eal pa ca. 3 100 daa
— grunn og bygninger pa «lufthavnomradet» innen-
for et areal pa ca. 260 daa
7 km strandareal benyttet som rekreasjonsom-
rade

—
_
e ——

Oslo lufthavn ‘L_“
O Forncbu % —

Havn 350 daa

=
| Etterbruk Fornebu
NZAERING/BOLIG/

fEe=———>77| HAVN
=8

Fig. 6.6.2 Illustrasjon av alternativ neering-rekreasjon
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Fig. 6.6.3 Illustrasjon av alternativ neering — bolig — havn

I de tre analysene er det brukt forskjellige meto-
der for a verdsette arealene (farste strekpunkt).

En framgangsmate har veart a forsgke a tallfeste
betalingsvilligheten hos publikum for a kjepe hus/
leilighet pa Fornebu i stedet for i et alternativt
boligomrade. Den merverdi som her framkommer
vil sammen med ratomteverdiene pa det alternative
boligomradet gi et yttrykk for arealverdiene pa For-
nebu. En annen tilnszerming har veert a analysere
forskjellen i de gjennomsnittlige sparte tids- og kje-
rekostnadene for beboerne pa Fornebu og for be-
boerne i de alternativene boligomradene. En tredje
metode har vert a forseke a ansla hva som kan vare
akseptabel tomtebelastning pr. enhet bolig- og nze-
ringsareal. Det er her tatt utgangspunkt i dagens
markedssituasjon, men korrigert for en antatt «nor-
malisert» utvikling i boligmarkedet fram mot ar
2000.

Beregningsresultater
Det er i dag fa, om noen, tomteomrader i Oslo-
regionen som kan sammenlignes med Fornebu-om-

radet nar det gjelder beliggenhet og potensiale for
utbygging.

Verdidannelse og verdiutviklingen av sterre tom-
teomrader vil generelt vare avhengig av mange
faktorer, bl.a. utviklingen i norsk og internasjonal
skonomi, utviklingen av infrastruktur, beliggenhet
og politisk enske om utnyttelse av et omrade. Area-
lenes verdi kan ogsa pavirkes av hvilken utbyg-
gingstakt som velges.

De samlede samfunnsekonomiske verdier av hele
omradet i 1999 nar Fornebu nedlegges er anslatt a
ligge mellom 2 500 og 5 000 mill. 1991-kroner. Bela-
pene inkluderer utnyttelse til bolig eller bolig og
nearing pa 3 100 daa, grunn og bygninger i «lufthavn-
omradet» pa 260 daa samt rekreasjonsomrade i til-
knytning til den 7 km lange strandlinjen.

Forskjellen i evre og nedre verdianslag er stor og
avspeiler den usikkerhet slike beregninger er behef-
tet med. Da verdiene vil veere avhengig av den
skonomiske situasjon og politiske beslutninger om
utnyttelse som ligger ca. 10 ar fram i tid er det
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Samferdselsdepartementets oppfatning at det pa na-
veerende tidspunkt neppe er riktig a gjere et mer
presist anslag.

I den samfunnsgkonomiske resultatoppstilling
som presenteres i kap. 8 vil Samferdselsdepartemen-
tet legge til grunn at den samfunnsekonomiske ver-
dien av Fornebu-arealene ved gjenbruk vil vaere 3
500 mill. kroner. Dvs. at verdianslaget legges pa den
nedre del i variasjonsbredden. En hey verdi pa
Fornebu-arealene vil isolert sett bedre skonomien
for utbygging av Gardermoen som ny hovedflyplass
for Oslo-omradet.

I de samfunnsekonomiske beregninger er ver-
dianslaget pa 3 500 mill. kroner neddiskontert til 1991
med et realavkastningskrav pa 7 pst.

For Gardermo-prosjektet er det ogsa definert et
beregningsteknisk sammenligningsgrunnlag hvor
Fornebu og Gardermoen opereres i samtrafikk fram
til ar 2020, og hvor det derfor er lagt til grunn at
Fornebu frigis i 2020. Naverdien av merverdien ved
dette utviklingsforlep er ogsa vist i tabellen neden-
for. Differansen i tabellen gir uttrykk for det sam-
funnsekonomiske tapet en far ved a utsette nedleg-
gelsen av Fornebu som flyplass fra ar 2000 til ar 2020.

Tabell 6.6.4 Naverdi i mill.-1991-kroner av verdien
av Fornebu ved alternativ nedleggelse
av Fornebu som flyplass i ar 2000
(hovedflyplass) og i dr 2020 (sammenlig-

ningsgrunnlaget)
Anslatt Naverdi Naverdi
verdi av Nedleg- Nedleg-
nedleggelse  gelse av gelse av
Fornebu i Fornebu i Fornebu i
1999 ar 2000 ar 2020 Differanse
2 500 1 360 320 1 040
3 500 1900 460 1 440
5 000 2720 650 2 070

6.6.3 Regionale virkninger av alternativ
framtidig bruk av Fornebu

Vurdert i forhold til de Rikspolitiske retningslin-
jene vil virkningene av de alternativene som er
beskrevet i hovedsak vare positive, idet det er fa
arealkonflikter med verneinteresser, viktige frilufts-
omrader kan opprettes i indre Oslofjord, avstanden
til sentrale omrader er kort og det ligger godt til rette
for kollektiv transport.

I forhold til de fleste alternative lokaliseringer av
utbyggingsomrader vil Fornebu-omradet vare for-
delaktig ut fra malene for utbyggingsmenster og
transport fordi kortere reiseavstander gir mindre
transportarbeid, og fordi det ligger til rette for en hoy
andel kollektivtransport.

I en regional sammenheng vil en det rene boligal-
ternativet ta omkring 20 pst av boligproduksjonen i
Oslo og Akershus i utbyggingsperioden. Ser en bo-
ligtallene for Oslo og Baerum i sammenheng ber en
slik utbygging kunne innpasses i et regionalt bolig-
byggeprogram. Et lavere boligtall ber ikke represen-
tere noen stor regional utfordring, selv om utbyggin-
gen vil tilsvare hele Barum kommunes boligpro-
gram i utbyggingsperioden.

Alle alternativene (med forbehold om havn) leg-
ger ut strandsonen til offentlig friomrade. I indre
Oslofjordomradet er det vanskelig a finne tilsva-
rende ny omrader av en slik sterrelse og med sa god
tilgjengelighet som dette. En flytting av flytrafikken
innebaerer at stgyforholdene gjor strandsonen egnet
til rekreasjonsformal og bidrar til en reell ekning av
friluftsarealene i indre Oslofjord-omradet. Et alter-
nativ med havn vil vaere i konflikt med deler av
eksiterende og potensielle friluftsomrader.

En sterk naringsutbygging vil utgjere en betyde-
lig andel av den forventede tilveksten av arbeids-
plasser i Oslo/Akershus fram mot ar 2020, og vil
vanskeliggjere en regional malsetting om en balan-
sert utbygging i regionen. Ved et rent boligalternativ
vil dagens arbeidsplasstall halveres. I forhold til de
regionale malsettingene representerer ikke dette
noe problem.
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7. Konsekvenser for Forsvaret

7.1 BAKGRUNN OG FORUTSETNINGER

Forsvarets Gardermoen-utredning (FGU) er etab-
lert for a gjennomfere de utredningsoppgaver som er
palagt Forsvaret i folge Stortingets vedtak av 1. juni
1990, om utredning og planlegging av Gardermoen
som hovedflyplass for Oslo-omradet.

Utredningen omfatter:

klarlegging av de hensyn til Forsvarets virksom-
het som ma innarbeides i flyplasskonseptet (pre-
misser).

- vurdering av flyplasskonseptene i lys av krav til
sameksistens (konsekvenser for Forsvaret).

~ plan for relokaliseringer og vurdering av konse-
kvenser av disse.

Forsvarets Gardermoen-utredning har hatt naer
kontakt med linjeorganisasjonene i Forsvaret, sam-
tidig som en gruppe med medlemmer fra Forsvars-
departementet (FD), Forsvarets Overkommando
(FO) og Forsvarets Bygningstjeneste (FBT) har ut-
gjort en styringsgruppe for arbeidet. FGU omfatter
arbeidsgrupper/brukergrupper i Heeren og Luftfor-
svaret, og har et fast sekretariat/prosjektkontor. Ut-
redningsarbeidet er fort frem med apenhet og infor-
masjon til sentrale personer i relokaliseringskom-
muner, -fylker og de ansatte i bererte avdelinger i
Forsvaret.

Forsvaret har fastlagt de viktigste forutsetningene

for FGUs arbeide:

~ Utredningene skal baseres pa den organisering
Forsvaret har i 1991 («Forsvarsstudien-91» og
«Forsvarskommisjonens innstilling -92» kan
medfere endringer i konklusjonene.)

—~ Det skal fremlegges en nektern analyse av virk-
ningene for Forsvaret

—  Forsvarets virksomheter skal i sterst mulig grad
sokes tilpasset hovedflyplassen.

— Flystasjonens potensiale ma utnyttes

~ Stey ogleller andre forhold kan nedvendiggjere
en flytting av virksomheter til bedre egnede
omrader

— Omradet og installasjonenes betydning i operativ
sammenheng tilsier at en eventuell relokalise-
ring av avdelinger fra Gardermo-omradet skal
skje innenfor @stlandet og helst sa naer Garder-
mo-omradet som mulig
Ved en eventuell relokalisering ma nye omrader
og nedvendige etablissementer for Forsvaret
etableres samtidig med utbygging av hovedfly-
plassen

- Miljekrav og konsekvensutredninger skal opp-
fylles bade i Gardermo-omradet og ved even-
tuelle relokaliseringssteder
Ved flytting ber eksisterende etablissementer so-
kes utnyttet

Internasjonalt engasjement, gjennom FN eller i
multinasjonale enheter, kan kreve utvidelser i
fremtiden

Arskostnadsprinsippet skal legges til grunn ved
planlegging av nye anlegg for Forsvaret.

Det er etablert system for kvalitetssikring av rap-
porter og utredninger der fagmiliteere spersmal og
program knyttet til bygg, anlegg og drift er bedemt
av uavhengig instans i Forsvaret. Pa omrader der det
er engasjert spesialkompetanse, er det ogsa innleid
uavhengig kvalitetssikringskompetanse.

7.2 FORSVARETS SITUASJON PA
GARDERMOEN I DAG

7.2.1 Omradets militaere betydning

I krise og krig skal Forsvaret bl.a. sikre nasjonal
myndighetsutevelse gjennom forsvar av Kongehu-
set og landets politiske og militeere myndigheter.
@stlandet med Oslo er i den militeere planlegging gitt
status som et avgjerende omrade for forsvaret av
landet.

Gardermo-omradet med sin geografiske beliggen-
het og beskaffenhet og militaere enheter og anlegg, er
sveert viktig for forsvaret av det sentrale @stlandet.
Dette gjelder forsvar mot bade land- og luftstrids-
krefter. Det er derfor over tid bygd opp en betydelig
konsentrasjon av militer virksomhet i Gardermo-
omradet. I en krisesituasjon er Gardermo-omradet
sammendragningsomrade for 1/3 av felthaeren, og
knutepunkt for overfering av norske og allierte av-
delinger og forsyninger til andre deler av landet.

Gardermoen er en NATO-flyplass med betydelige
infrastrukturanlegg for bade transport- og kampfly-
operasjoner,

Gardermoen flystasjon har et utviklingspotensiale
som gjor det mulig raskt a utvide fasilitetene for
flyoperasjoner. Arealtilgangen gjor utviklingsmulig-
hetene bedre enn ved alle andre flystasjoner i Norge.
I krise og krig har dette avgjerende betydning for
evnen til & motta og videresende militaere forsterk-
ninger, forsyninger og kampflyavdelinger.

Samlingen av militeere land- og luftforsvarsenhe-
ter i Gardermo-omradet gjor det mulig pa en hurtig
og effektiv mate a konsentrere ressursene i forsvars-
kampen.

For Hzren er Gardermo-omradet i fredstid pri-
meert et utdanningssenter. Alt personell i Kavaleriet
og Hzerens intendantur, en tredjedel av personellet 1
Infanteriet samt et stort antall ledere, befal, spesia-
lister og spesialtropper far sin utdanning i omradet.
Utdanning, utrustning og forvaltning av FN-styrker
foregar her. Omradet spiller ogsa en viktig rolle i
planene om a rasjonalisere og omstrukturere Haeren.

Gardermoen flystasjon er hovedtransportbase og
evings-/deployeringsbase for kampfly. Herfra opere-
rer 1 dag de enhetene som ever alle forsvarsgrenene
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i elektronisk krigfering. Stasjonen har ansvaret for
giennomfering av lufttransportoppdrag for FN. Pa
flystasjonen utdannes halvparten av Luftforsvarets
rekrutter. Baseforsvarsinspektoratet (BFI), er en
sentral forvaltnings- og evingsenhet for baseforsva-
ret som er planlagt lokalisert til Gardermoen.

7.2.2 Eiendommer og virksomheter i omradet
Sentralt pa Gardermoen har Forsvaret idag fel-
gende garnisoner og avdelinger, se fig. 7.1:

Gardermoen flystasjon

Stasjonsomradet rommer bade Hzer- og Luftfor-
svarsavdelinger. Intendanturregimentet (INTR), og
magasinleir for Intendanturmagasin @stlandet
(INTM@). Gardermoen flystasjon med 335 skadro-
nens A og B-ving, EKKO-avdelingen, Luftforsvarets
rekruttskole, Luftvernbataljonen (kadre), Luftfor-
svarets forsyningskommandos lager (LFK), Luftfor-
svarets intendanturhovedmagasin (LIHM), Flymu-
séet, to skvadronomrader for kampfly samt betyde-
lige NATO-finansierte infrastrukturanlegg.

Ser-Gardermoen leir

Akershus forsvarsdistrikt/Jegerkorpset — Akers-
hus infanteriregiment nr. 4 (FDI4/IR4) kurs- og ut-
danningssenter m.v.

Trandum

Sendenfjeldske dragonregiment (SDR), Haerens
jegerskole (HJS) og Trandum tekniske verksted
(TTV).

Sessvollmoen

Infanteriets evingsavdeling nr. 1 (I@1), med repe-
tisjonssenter og transittleir.

Tjenestegjorende dager i disse virksomheter er pa
mer enn 900.000 pr. ar. Ca. 2.100 soldater/elever og
ca. 1.100 befal og sivile har fast tilhold her. Til enhver
tid har Forsvaret ca. 4.000 personer i omradet, nar
repetisjons- og heimevernsevinger m.v, regnes med.

I naeromradet til Gardermoen har Forsvaret i til-
legg en rekke andre avdelinger og virksomheter,
som ammunisjonslagre, skytebaner, mobiliseringsla-
gre, intendanturmagasin m.v.

Eiendommer og antall ansatte

Forsvarets eiendom er pa ca. 21,7 km?® inklusive
ca. 1,7 km? som Luftfartsverket disponerer for sivil
luftfart. Av de resterende 20 km? disponerer Luftfor-
svaret ca. 4 km? til Gardermoen flystasjon. Haerens
garnisonsomrader utgjor ca. 2 km? med tilgjengelige
evingsomrader pa ca. 14 km?® Forsvaret benytter i
tillegg et privat omrade pa ca. 7 km?® nord for Dal-
sveien, og et omrade i serest ved Ringbanen pa 8-10
km? nar dette er nedvendig for visse typer svings-
virksomhet.

Forsvarets bygningsmasse i Gardermo-omradet
har en samlet gulvflate pa vel 240.000 m?% Av dette
har Hzeren ca. 135.000 m” og Luftforsvaret ca. 105.000
m? Bygningene er av varierende kvalitet. Usikker-
het om fremtidig hovedflyplass har hindret arealu-
tvidelser og fornyelse av bygningsmassen.

Vannverket ved Trandum forsyner hele omradet
fra et magasin i Garderfjell, med grunnvann fra en
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dypvannsbrenn. Ledningsnettet er godt utbygget og
har stor reservekapasitet. Forsvaret har eget rense-
anlegg for avlep, som ogsa betjener sivile omrader.
Det interne vegettet er godt utbygget og har god
standard.

Heerens avdelinger gjennomferer evinger og in-
struksjoner i et omrade pa ca. 14 km® Infanteriets
kjerneomrade ved Sessvollmoen omfatter en rekke
skytebaner o.a. faste installasjoner for eving og in-
struksjon. @ving med panserkjoreteyer foregar pa
hele omradet, inklusive Ringbanen. Samlokalisering
av Heerens og Luftforsvarets virksomheter gjer en
effektiv sambruk av evingsarealene mulig. Fordi
pvingsarealene er knappe, oppstar det likevel endel
konflikter. Dette er delvis lost gjennom avtaler med
grunneiere om bruk av narliggende omrader i nord
og sarest.

Dagens evingsarealer er imidlertid for sma til at
det kan gjennomferes feltmessige evinger med en
panserbataljon. Innferingen av panserbataljoner pa
80-tallet har forsterket behovet for sterre evingsom-
rader enn det Forsvaret disponerer idag. Dette er i
kommuneplansammenheng papekt overfor Ullens-
aker kommune. Luftforsvaret bruker forst og fremst
stasjonsomradet i sin utenders virksomhet, men i
noen grad ogsa andre omrader.

Forsvaret har ca. 1.100 ansatte (befal og sivile) i
Gardermo-omradet. Virksomhetene pa Trandum
har tilsammen ca. 440 ansatte, Sessvollmoen ca. 165
ansatte. Pa Gardermoen har Haeren ca. 125 ansatte,
mens Luftforsvaret har ca. 360 ansatte.

Forsvaret eier 157 boliger i Gardermo-omradet.
Omlag 30 pst av det befalet som ikke bor i forlegning
bor i Forsvarets boliger. Denne fordelingen svarer til
den malsetting Forsvaret har for sin egen boligpoli-
tikk.

7.2.3 Forsvarets situasjon pa Gardermoen uten
okning i sivil lufttrafikk

Uten ny hovedflyplass eller en framtidig samtra-
fikk mellom Gardermoen og Fornebu (referanse-
grunnlaget) ville Forsvaret utvikle Gardermo-om-
radet videre. I St.prp. nr. 113 (1988-89) er flytting av
ulike militeere avdelinger til Gardermoen omtalt.
Hensikten var a samle virksomheter som i dag ligger
spredt pa @stlandet, for a oppna driftsfordeler ved
samlokalisering til Gardermo-omradet. Denne situa-
sjonen, basisgrunnlaget, er utgangspunktet for For-
svarets konsekvensutredninger og ekonomiske be-
regninger ved utbygging av hovedflyplass pa Gar-
dermoen. (Kap. 7.3 og 7.4)

Forsvaret ville i en slik situasjon foretatt lopende
vedlikehold av sine eiendommer gjennom planlagte
og patenkte bygningsmessige utbedringer og nyan-
legg. Navaerende avtaler med grunneiere om tillegg-
sareal for a fa tilfredsstillende forhold for utdannings-
og evingsvirksomheten ville blitt utvidet og even-
tuelt supplert med erverv av nye omrader. Over tid
ville derved Gardermo-omradet fremsta som et mo-
derne og tidsmessig kraftsenter for Forsvarets virk-
somheter innenfor @stlandsomradet.

1 de etterfolgende alternative kostnadsvurde-
ringer av de ulike flyplasskonseptene er ikke med-
tatt de driftskostnader som tilsvarer verdien av a
vedlikeholde og oppgradere dagens areal- og byg-
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ningsmasse. Det er gjennomfert en differansebe-
traktning hvor det kun er tatt med de driftskostna-
der som avviker fra dagens situasjon.

De samlede kostnader for forvaltning, drift, vedli-
kehold og lenn utgjer ca. 4 milliarder kroner i peri-
oden frem til ar 2028. Naverdien av disse er beregnet
til ca. 2,8 milliarder kroner. Disse basiskostnadene
vil veere de samme uavhengig av valg av hovedfly-
plasslesning.

7.3 KONSEKVENSER AV
FLYPLASSALTERNATIVENE

7.3.1 Forsvarets arealtap

Ved et Vestre rullebanekonsept vil ingen av de
eksisterende leir- og garnisonsomradene bli fysisk
berert. @vingsomradet for Infanteriet og Kavaleriet
blir redusert med ca. 2 km>.

Ved et Ostre rullebanekonsept vil de eksisterende
leir- og garnisonsomradene pa Trandum og Sessvoll-
moen ikke bli fysisk berert. Hele flystasjonen ma
relokaliseres. Ser-Gardermoen leir gar tapt og funk-
sjonene ma relokaliseres. For det estre rullebane-
konsept er det samlete arealtapet i leir og evingsom-
rader ca. 6 km?, hvorav flystasjonen som skal ree-
tableres pa Gardermoen utgjer den dominerende
del. Tapet av evingsomrader for Kavaleriet og Infan-
teriet er ca 1 km® De alternative jernbanetraséene
vil i dette rullebanekonseptet passere mellom Sess-
volmoen og @stli boligfelt og passere vest for og
inntil Trandum leir. Trandum leir blir skilt fra det
sentrale evingsomradet, men med innlagt brukry-
sning for stridsvogner og personell.

Ved sammenligningsgrunnlaget (framtidig sam-
trafikk mellom Fornebu og Gardermoen) gar Sor-
Gardermoen leir tapt. I lepet av 5-10 ar (ved ny estre
rullebane) ma avdelingene pa Gardermoen flysta-
sjon flytte. Arealtapet ved sammenligningsgrunnla-
get er tilnaermet det samme som for estre rullebane-
konsept.

7.3.2 Steyforhold i evingsomradene

En av Forsvarets viktigste oppgaver i fredstid er
oppleering og utdanning av soldater til tjeneste i
strid. Undervisningen foregar bade ute og inne. Ved
Infanteriet og Kavaleriet foregar 60-90 pst av den
samlede utdanning utenders, ved repetisjonsevinger
tilnaeermet 100 pst. Intendanturregimentet har imid-
lertid bare ca. 30-40 pst av sin tjeneste utenders.
Luftforsvarets rekruttskole har ca. 60 pst av sin tje-
neste utenders.

Forsvarets «klasserom» omfatter alle undervi-
sningsbygg innenfor Gardermo-omradet samt alle
evingsarealer Forsvaret i dag disponerer. Forsvaret
er avhengig av gode undervisningsforhold. Under-
visning bade utenders og innenders vil bli sjenert av
flystoy.

Steyulempene kan inndeles i to kategorier. De
madlbare omfatter forstyrrelser og avbrudd grunnet
heyt steyniva, mens de ikke mdlbare omfatter syns-
inntrykk, adferd, oppmerksomhet, konsentrasjon og
sikkerhetsmessige forhold. Alle steyhendelser, det
vil si enhver flybevegelse, vil kunne medfere et
undervisningsavbrudd dersom steynivaet er sa hoyt
at det overdever instrukterens stemme.

Nar steynivaet stiger over talegrensen, ma under-
visningen midlertidig avbrytes inntil steynivaet
igjen synker under talegrensen. Avbruddenes varig-
het vil endre seg forholdsvis mye avhengig av hvor
undervisningen gjennomferes i forhold til steykil-
den. Alle fly steyer vesentlig mere ved avgang enn
ved landing. De mest steyutsatte omrader vil derfor
ligge like under og til siden for de aktuelle avgangs-
retninger. Hovedtyngden av Forsvarets gvingsomra-
der ligger svaert utsatt for avgangsstey.

Forsvaret har gjennomfert studier og praktiske
forsek for a klarlegge hvor mange avbrudd av en viss
varighet som kan tales i ulike undervisningssituasjo-
ner. Resultatene er ikke entydige. I utredningsarbei-
det er det imidlertid valgt a illustrere konsekvensen
av et samlet avbrudd pa 5 minutter pr. time ved fa
(0-5) avganger, synkende til 4 minutter ved flere
(6-12) avganger. Arbeidet har szrlig veert konsen-
trert om instruksjon av smad grupper med en tale-
grense pa 67 dBA.

Luftfartsverket har utarbeidet prognoser for fly-
trafikken pa Gardermoen ved apning av flyplassen.
Denne viser at det ved flyplassens apning i ar 2000 i
giennomsnitt vil vaere 18 avganger pr. time, fra 15
avganger midt pa dagen til 23 avganger i de sterkest
belastede timene. I ar 2010 gker gjennomsnittet til 21
avganger pr. time, varierende mellom 20 og 29.
Forsvaraet mener at deres stoyutredninger viser at
stoyen ved slike trafikkmengder gir store omrader
hvor utenders undervisning vil bli vanskeliggjort
eller umuliggjort.

Forhold som angar oppmerksomhet, konsentra-
sjon, helse og sikkerhet opptar Forsvaret i stor grad.
Dette er forhold som vanskelig lar seg kvantifisere.
Forsvaret frykter at savel instrukterer som soldater
risikerer helsemessige plager. Plagene vil i foelge
Forsvaret gjore det vanskelig a4 bygge opp det tillits-
forhold som er nedvendig for a avvikle undervisnin-
gen pa en tilfredsstillende mate.

7.3.3 Restriksjoner og arealpress

Det er flere militeere aktiviteter som kan skape
konflikter innenfor kontrollert luftrom rundt en
hovedflyplass. Det vil f.eks. veere fallskjermhopping,
skarpskyting, radiosamband, observasjonutstyr og
singnallys samt ammunisjonslagring.

Forsvaret har i samarbeid med Luftfartsverket
vurdert hvilke restriksjoner som det er sannsynlig at
man vil legge pa Forsvarets virksomhet. Utover de
fysiske hinderrestriksjonene vil Forsvaret i
praksis bli palagt forbud mot bruk av signallys i sine
ovingsomrader. Lysraketter vil kunne brukes i be-
grenset omfang og bare etter at tillatelse er gitt. Det
samme vil gjelde for bruk av meteorologiske obser-
vasjonsballonger. TFallskjermhopping ma forega
utenfor kontrollert luftrom.

Risikovurderinger av ammunisjonslagringen kon-
kluderer med at enkelte lagre ma omlokaliseres.
Skarpskyting kan fortsette som idag, men Forsvaret
finner det nedvendig a bygge kulefangere for a
hindre at ukontrollerte skudd kommer inn i flytra-
séene.

Forsvaret antar at lokale interesser vil enske a
legge tilrette for neeringsutvikling og arbeidsplass-
vekst lokalt rundt hovedflyplassen. I denne sammen



heng mener Forsvaret at det er rimelig a anta at
omradet mellom Jessheim og hovedflyplassen kan
utvikles til et senter for neeringsutvikling. Dette
omradet tilfredsstiller de kravene som er nevnt og
gir dessuten tilgang pa arealer som bade kvantitativt
og ekonomisk sett er meget gunstige. Kommune-
planforslaget for Ullensaker viser ogsa neringsarea-
ler her.

Forsvarets interesseomrade ligger som en buffer
mellom de potensielle naeringsomradene og flyplas-
sen. Pa sikt vil dette i felge Forsvaret kunne skape
betydelige konflikter mellom Forsvaret og offentlige
og private naringsinteresser.

Lovverket som regulerer disse forholdene gir mu-
lighet for a styre utviklingen slik at Forsvarets inter-
esser kan beskyttes. I konkrete saker mener imid-
lertid Forsvaret at det har vist seg at besluttende
organer bare i liten grad har veert villige til a tai bruk
de virkemidlene som er ngdvendige for pa lang sikt
a kunne sikre Forsvarets arealinteresser.

7.3.4 Forsvarsevne

For Haeren vil en utflytting av store deler av den
virksomheten som idag foregar i Gardermo-omradet
bety en svekkelse av muligheten for hurtig oppbyg-
ging og konsentrasjon av det militaere potensiale
som folger av disse avdelingers fysiske tilstedevee-
relse.

Forsvaret av luftrommet over Ostlandet skal i
felge Forsvaret kunne gjennomferes fra 3 flystasjo-
ner. Den ene av disse er Gardermoen. Utbygging til
hovedflyplass forhindrer eving av kampflyenheter
pa denne flystasjonen, og svekker med dette luftfor-
svarspotensialet som Forsvaret disponerer idag.

Flystasjonen har betydelige anlegg og et totalt
areal pa ca. 4,0 km® Det utbyggingspotensialet som
ligger i dette arealet vil ga tapt ved utbygging av det
ostre rullebanekonsept. Dette vil i felge Forsvaret
redusere flystasjonens handlefrihet og fleksibilitet
nar det gjelder muligheten til a lgse fremtidige opp-
gaver i fredstid.

Beredskapsmessig og operativt vil utflyttingene
av Heerens avdelinger og kampflyenheter ha visse
negative konsekvenser for det umiddelbare forsvar
av hovedstaden og for mulighetene for overferinger
til andre landsdeler, mottak av alliert hjelp m.v. Med
den endrede sikkerhetspolitiske situasjon anser For-
svaret likevel at forsvarsevnen opprettholdes pa et
akseptabelt niva.

Ved utbygging av Gardermoen vil flyplassens sta-
tus som idag er militeer flyplass med en rekke NATO-
finansierte anlegg, og med sivil sektor, bli endret til
sivil hovedflyplass med en militeer sektor. Utbyggin-
gen vil operativt sett medfere at kampflyaktiviteter
ma nedlegges i fredstid mens militeer transportfly-
virksomhet fortsatt kan drives og utvikles videre.

Forsvaret antar at NATO vil akseptere en lesning
der transportvirksomheten kan funksjonere som en
samlet enhet pa Gardermoen, at det bygges anlegg
for kampfly pa Torp og at hovedflyplassen forbere-
des for deployering av kampfly i krise og krig.
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74 FLYTTEALTERNATIVER OG KOSTNADER

I det etterfelgende er det redegjort for flyttealter-
nativene for Forsvaret og kostnadene ved disse.

De anferte kostnadstall skal nyttes til to ulike
formal:
— grunnlag for valg av flyttealternativ
— fastlegge erstatningsbehovet ved det valgte alter-
nativ

For sammenligning mellom alternativer har Sam-
ferdselsdepartementet bestemt at det for Gardermo-
utredningen generelt skal nyttes naverdibereg-
ninger. Forenklet kan man si at naverdien er det
kronebelep en ma sette i banken idag for a kunne
dekke investeringer inklusive byggelansrenter og
driftsutgifter pa det aktuelle tidspunkt i framtida.
Naverdiberegningene baseres altsa pa arskostnader,
definert som summen av investeringer, driftsen-
dringer og restverdier, neddiskontert til basisaret
1991.

Alle driftsendringer (i forhold til fortsatt militeer
drift pa Gardermoen), er kapitalisert over en 30-
arsperiode fra apningsaret. Restverdiene er beregnet
ut fra at bygninger har en ekonomisk levealder pa 50
ar. Beregningene er gjennomfert i fast prisniva (1991-
kroner). I beregningene er det lagt til grunn at alle
flyttinger av Forsvarets avdelinger skal vare gjen-
nomfert fer hovedflyplassen apner.

7.4.1 Haren

For Heren blir konsekvensene de samme ved
vestre og estre rullebanekonsept. Herens to store
avdelinger, Sendenfjeldske Dragonregiment (SDR)
og Infanteriets @vingsavdeling nr. 1 (I01) ma i felge
Forsvaret flytte fra Gardermo-omradet. For de ov-
rige avdelinger foreslar Forsvaret en intern rokering
innen Gardermo-omradet.For de samlede flyttinger
giennomgas, redegjoeres det for hvilke alternativer
som er vurdert for relokalisering av de to avdelin-
gene som Forsvaret mener ma flytte ut av omradet.

Sendenfjeldske dragonregiment (SDR), pa
Trandum

Heaerens Jegerskole — HJS (fallskjermjegere) blir
fra 1.1.1992 organisatorisk underlagt SDR. De tre
enhetene SDR, HJS og TTV (Trandum Tekniske
Verksted) betraktes i flyttesammenheng som én en-
het.

For HJS er det fastslatt at det vil vaere billigere a
beholde Gardermoen som flybase for C-130. Nytt
hoppeomrade og flystripe for smafly etableres ved
opprusting av @stre ZLra i Amot kommune.

Videre er det avklart at TTV av kostnadsmessige
arsaker ber felge SDR til nytt relokaliseringssted.
Av operative hensyn har det veert en sentral forut-
setning at SDR skal relokaliseres innen @stlands-
omradet og sa nar Gardermoen som mulig. @kono-
misk og velferdsmessig er det ogsa en fordel om
avdelingen fortsatt blir liggende i den landsdelen
hvor de fleste rekruttene bor. Sekeregionen er av-
grenset til DK@s ansvarsomrade.

Kavaleriet stiller med sitt kostbare, beltegaende
materiell spesielle krav til evingsomradets topografi



104

og beskaffenhet for a unnga unedige skader bade pa
materiell og natur. Dette er sarlig aktuelt under den
grunnleggende opplering. @vingsomradet ma gi
muligheter for sving med formasjoner av inntil pan-
serbataljons sterrelse.

Etter en vurdering av nyttbart areal, arondering,
grunnforhold, topografi og konfliktpotensiale er 19
av 22 alternativer forkastet.

De tre gjenstaende alternativene er i falge Forsva-
ret:

Julussdalen i Elverum og Amot kommuner
Roedsmoen i Amot kommune
Terningmoen Nord i Elverum kommune

I tillegg er et alternativ i Ullensaker kommune
(Jessheim Nord) kostnadsregnet pa lik linje med de 3
mest realistiske alternativene.

Etter Forsvarets vurdering har Redsmoen ideelle
grunnforhold og vil gi et tilstrekkelig stort evingsa-
real med god arrondering. Julussdalen har omrader
med gode lesmasser, men omradene ligger spredt og
det blir vanskelig a fa et tilstrekkelig stort areal med
god arrondering. Terningmoen Nord har darligere
lesmasser, sterrelsen er kritisk og arronderingen er
relativt darlig. Redsmoen vil gi de beste drifts- og
utdanningsmessige forhold.

De operative forhold, eksisterende infrastruktur
og narhet til sivile sentra er tilfredsstillende for alle
tre alternativer.

Kostnadsberegningene viser at alle de tre alterna-
tivene har tilnzermet samme naverdi (635-650 millio-
ner 1991-kroner). @konomien er derved ikke avgje-
rende. Omradenes egnethet og utdanningsmessige
forhold vil avgjere valget. Ut fra en samlet vurdering
av disse forhold er Redsmoen det klart beste alter-
nativ. De to andre er relativt like, men Julussdalen
vurderes som nr. 2 grunnet bedre grunnforhold.

Forsvaret velger derfor Redsmoen i fimotusum
relokaliseringssted for SDR. Dette betyr at Amot
kommune vil fa en direkte tilvekst pa ca. 400 arbeids-
plasser.

Infanteriets ovingsavdeling nr. 1 (I101),
Sessvollmoen

En sentral forutsetning har i folge Forsvaret vart
a flytte 1@1 til en av Haerens evrige avdelinger pa
Ostlandet. Kravet har vart et anvendelig, lett til-
giengelig og stort nok narevingsfelt, og skytebaner
med tilstrekkelig kapasitet.

Heistadmoen og Terningmoen garnisoner tilfreds-
stiller kravene og er derfor vurdert som uavhengige
alternativer. I tillegg har Forsvaret vurdert a dele
101 til de samme to leirene. Hel utflytting til Hauer-
seter er ogsa vurdert. Repsenteret flyttes til Hauer-
seter p.g.a. flystoyen.

Hel utflytting bevarer avdelingens identitet,
struktur og kapasitet. Ledelsesapparatet beholdes
og det kreves relativt store investeringer. Reduksjo-
nen i driftsutgiftene blir sma.

Ved en deling av 1@1 vil strukturen endres, ledel-
sesapparatet kan reduseres med opprettholdelse av
kapasiteten.

Kostnadsberegningene viser at en deling av 101
gir en positiv naverdi pa ca. 32 mill. 1991-kroner.
Dette er vesentlig bedre enn full utflytting til enten

Heistadmoen eller Terningmoen. Den store bespa-
relsen ligger i mindre byggevirksomhet og i reduk-
sjon av stillingshjemler.

Forsvaret foreslar derfor at I@1 blir delt og relo-
kalisert til Heistadmoen (60 pst) og Terningmoen
(40 pst). Dette betyr direkte tilvekst pa 85 arbeids-
plasser i Kongsberg kommune og 35 arbeidsplasser i
Elverum kommune.

Flyttealternativer

Heren har vurdert to ulike flyttealternativer in-
ternt i Gardermo-omradet. Flyttealternativ 1 medfa-
rer at

- FDI4/IR4 flytter virksomheten fra Ser-Garder-
moen til Onsrud og Hauerseter.

—  Sessvollmoen frigjeres ved at 101 flytter ut av
omradet (Heistadmoen/Terningmoen) og replei-
ren flyttes til Hauerseter
SDR med HJS og TTV, relokaliseres pa Reds-
moen.

— INTR flytter fra Gardermoen flystasjon til et
stovisolert Sessvollmoen. [Leirens kapasitet gir
muligheter for ytterligere rasjonaliseringsgevinst
ved at ogsa andre avdelinger som ikke er sa
stoyemfintlige flytter inn.]

Flyttealternativ 1 har en naverdi pa 890 mill.
kroner. De samlede investeringer til nye garnisoner
er i dette alternativet beregnet til 1890 mill. kroner.
Alternativet gir en reduksjon av driftsutgiftene med
ca. 11 mill. kroner pr. ar.

I flyttealternativ 2 er den eneste endringen i
forhold til alternativ 1 er at INTR ikke flytter til
Sessvollmoen, men til Hauerseter. Alternativet er
tatt med for a kunne vurdere en alternativ lesning til
steyisolering av Sessvollmoen, som Forsvaret mener
er nedvendig.

Flyttealternativ 2 har en naverdi pa 970 mill.
kroner. De samlede investeringer til nye garnisoner
er beregnet til 2.010 mill. kroner. Alternativet redu-
serer driftsutgiftene med ca. 11 mill. kroner pr. ar.

Forsvaret foreslar at alternativ 1 legges til grunn
for Heerens disposisjoner ved vestre og ostre rulleba-
nekonsept. Dette alternativ gir bedre utnyttelse av
eksisterende nyttbar bygningsmasse, Forsvaret far
en bedre organisering av ressursene og kostnadene
er lavere.

7.4.2 Luftforsvaret

Luftforsvarets enheter er sveart spesialiserte, og
har tekniske og operative lokaliseringskrav pa en
rekke omrader, som i folge Forsvaret ma betegnes
som ufravikelige. Sammen med kravet om a utnytte
eksisterende stasjoner i Ser-Norge, har dette forenk-
let valget av relokaliseringssteder for de aktuelle
enhetene.

Konsekvensene blir ulike ved valg av vestre eller
ostre rullebanekonsept. Disse gjennomgas derfor se-
parat.

Vestre rullebanekonsept

Flystasjonen
Flystasjonens bygninger blir liggende og kan opp-
rettholdes som base for Transportflyskvadronen.
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Flyttealternativ 2
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Figur 7.2 Heerens flyttealternativ 1

Luftforsvarets rekruttskole
Som en forutsetning har Luftforsvaret valgt a ut-
nytte eksisterende fasiliteter ved flystasjoner i Ser-
Norge. Av de vurderte alternativene er Lista og
Varnes de best egnede. Ved begge stasjoner ligger
det til rette for a etablere en sentral rekruttskole.
Avgjerende for valget har derfor veert ekonomiske,
drifts- og beredskapsmessige forhold.

Veernes ligger mest sentralt av de to og har en
langt viktigere beredskapsmessig funksjon enn
Lista. Luftforsvaret ensker i fredsdrift a prioritere
beredskapsmessig viktige stasjoner.

Naverdiberegningene viser en klar fordel for Var-
nes, 40 millioner mot 120 millioner for Lista. Forsva-
ret foresldr derfor at Rekruttskolen lokaliseres til
Veernes. En lokalisering til Varnes innebzrer en
investering pa ca. 80 mill. kroner. Investeringene
omfatter utvidelse og nybygg til ledelse og administ-
rasjon, undervisning, forpleining, velferd og fritid
samt til forlegninger.

Ekko-avd./335 skv. B-ving

Avdelingen er naert knyttet til Lufttjeneste-in-
spektoratet, Luftforsvarets flytaktiske skole, 336-
skvadronen og Luftverninspektoratet. Alle disse vil i
nar fremtid veere lokalisert pa Rygge. I tillegg har
Rygge en bygningsmasse som uten store investerin-
ger kan tilpasses avdelingens behov. Forsvaret fore-
slar derfor at avdelingen flyttes til Rygge.

Investeringene er beregnet til ca. 30 mill. kroner.
Disse dekker ominnredning av hangarer, utbygging
av flyoperative funksjoner, kontorer, verksteder,
lager, undervisningsfasiliteter og forlegningsbygg.

Figur 7.3 Heeren, flyttealternativ 2

Skvadronomrade for kampfly

Jagerflyplassutvalget vurderte i 1987-88 mulighe-
tene for utvikling av skadronomrader i 12 alternati-
ver. En modernisering av skvadronomradene pa
Gardermoen var ett alternativ. Etter vurdering av
arealer, flyoperative forhold og ekonomi gjensto
Torp og Lista som realistiske valgmuligheter.

Torp har i felge Forsvaret best beliggenhet i for-
hold til skvadronens oppgaver i krig, og forholdene
ligger godt til rette for utvidelser. Torp velges som
relokaliseringssted for et skvadronomrade.
Nedvendige investeringer er beregnet til ca. 200 mill.
kroner. Investeringene dekker spredningsplattfor-
mer, taksebaner, hangar, drivstoff- og ammunisjon-
sanlegg samt forpleining og forlegningsfasiliteter.

Garderfjell

Alle installasjonene i Garderfjell ma i felge For-
svaret flyttes. Disse omfatter kommandosentral,
drivstofflager, dekningsrom og vannbasseng/vann-
tilfersel. Ammunisjonslagrene flyttes til Hauerseter.
Denne investeringen er beregnet til 20 mill. kroner.
De ovrige installasjonene flyttes til flystasjonen med
unntak av kommandosentralen, som legges til
hovedflyplassens terminalomrade. Disse investerin-
gene er beregnet til 310 mill. kroner.

Baseforsvarsinspektoratet
Baseforsvarsinspektoratet (BFI) lokaliseres til be-
staende anlegg pa Gardermoen.

Sammenfatning av kostnader
De totale investeringer knyttet til utflytting av
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Luftforsvarets avdelinger og enheter er i det vestre
rullebane-konseptet beregnet til 620 mill. kroner.
Utflyttingene gir ingen endringer i driftskostnadene.

Ostre rullebanekonsept

Som for det vestre rullebanekonsept flytter EK-
KO/B-ving til Rygge, rekruttskolen til Varnes og ett
skvadronomrade til Torp. Baseforsvarsinspektoratet
lokaliseres til Rygge. De samlede investeringer er ca.
310 mill. kroner.

Flystasjonen, som na er en base for 335-skvadro-
nens transportfly (A-ving), ma flytte og bygges opp
pa nytt, nord for terminalomradet, eventuelt ost for
rullebanesystemet. Investeringer til ny flystasjon
samt installasjonene i Garderfjell, ammunisjons-
lagre og flytting av LFK's lagervirksombhet, er bereg-
net til ca. 1.150 millioner kroner. Ny flystasjon om-
fatter utbygging av flyoppstillingsplattformer, han-
garer, verksteder og lagre samt flyoperative funksjo-
ner, hovedkvarter, naerforsvarsanlegg, deknings-
rom, messer, forlegninger og velferdsbygg.

De samlede investeringer ved estre rullebanekon-
sept blir derved 1.460 mill. kroner. Driftsutgiftene
reduseres med ca. 10 mill. kroner pr. ar.

7.4.3. Sammenligningsgrunnlaget (samtrafikk
Fornebu/Gardermoen)

Ved sammenligningsgrunnlaget hvor det er forut-
satt at Fornebu og Gardermoen opereres i samtra-
fikk ma Haeren fraflytte Ser-Gardermoen leir
(FDI4/IR4) og Gardermoen flystasjon (INTR) nar inn-
enrikstrafikken overfores til Gardermoen (1998). De
to store avdelingene, I@1 og SDR kan etter Forsva-
rets vurdering fortsette sin virksomhet inntil rulle-
bane nr. 2 bygges eller steyplagene er like store som
ved apning av hovedalternativets estre banekon-
sept. Steyplagene vil gjere det nedvendig a flytte
disse avdelingene ca. ar 2010.

Luftforsvaret ma i 1998 flytte ut EKKO/B-ving,
rekruttskolen og et skvadronomrade. Flystasjonen
ma relokaliseres for arbeidene med rullebane nr. 2
igangsettes.

Haeren

For Heeren har Forsvaret vurdert to alternativer
for flytting under forutsetning av framtidig samtra-
fikk mellom Fornebu og Gardermoen (sammenlig-
ningsgrunnlaget).

I flyttealternativ 1 forutsettes det at
FDI4/IR4 flytter i 1998 til Hauerseter/Onsrud
- INTR flytter i 1998 til Hauerseter
- 101 flytter i 2010 til Heistadmoen/Terningmoen
Repsenteret flytter i 2010 til Hauerseter
—~ SDR/HJS/TTV flytter i 2010 til Redsmoen

Naverdien av dette flyttealternativet er beregnet
til 450 mill. kroner. De samlede investeringer til nye
garnisoner er beregnet til 2.010 mill. kroner.

Flyttealternativ 2 er tatt med for a vurdere om det
vil veere lennsomt a flytte ut 101 allerede i 1998 slik
at INTR kan flytte inn pa Sessvollmoen.

FDI4/IR4 flytter i 1998 til Hauerseter/Onsrud
101 flytter i 1998 til Heistadmoen/Terningmoen

INTR flytter i 1998 til Sessvollmoen som delvis
steyisoleres

Repsenteret flytter i 2010 til Hauerseter
SDR/HJS/TTV flytter i 2010 til Redsmoen

Naverdien av dette flyttealternativet er beregnet
til 340 mill. kroner. De samlede investeringer til nye
garnisoner vil vaere 1.890 mill. kroner.

Beregningene viser at naverdien av flyttealterna-
tiv 2 er 110 mill. kroner lavere enn for alternativ 1.
Alternativ 2 legges til grunn for vurderingene av
Hceerens konsekvenser ved sammenligningsgrunnla-
get.

Luftforsvaret
Forsvaret har lagt felgende forutsetninger til
grunn i sammenligningsgrunnlaget:
EKKO/B-ving flytter i 1998 til Rygge
Rekruttskolen flytter i 1998 til Vaernes
Skvadronomrade flyttes i 1998 til Torp
Baseforsvarsinspektoratet lokaliseres i 1998 til
Rygge
Flystasjonen flyttes i 2010 ost for rullebanesyste-
met

Naverdien av disse flyttingene er beregnet til 450
mill. kroner. De samlede investeringer blir de
samme som for estre rullebanekonsept, kr 1.460 mill.
kroner.

7.5 SAMMENFATNING AV KOSTNADER

7.5.1 Hovedflyplass

Ved hjelp av naverdiberegninger basert pa ars-
kostnader, har Forsvaret vurdert ulike flyttealterna-
tiver. I dette avsnittet vil det bli gitt en sammenfat-
ning av Forsvarets beregninger av de samlede kost-
nader basert pa de valgte flyttealternativer.

Kostnadene tar utgangspunkt i de nedvendige
investeringer for a gjennomfoere de foreslatte utflyt-
tinger. Videre redegjeres for om disse utflyttingene
vil resultere i endrete driftsutgifter, sammenlignet
med en fortsatt drift av anleggene pa Gardermoen.
Som nevnt i kap. 7.2.3 er kostnadene knyttet til den
daglige driften ikke medtatt i oppstillingene.

Restverdien av de fraflyttede leirene pa Garder-
moen er ikke trukket fra i tabelloppstillingene. Dette
er begrunnet med at de fraflyttede leirene enten vil
saneres eller fortsatt eies av Forsvaret. Ved sanering
vil restverdien veare tilnaermet lik null eller endog
negativ (rivekostnad).

I de etterfelgende tabellene er det heller ikke
trukket fra eventuelle inntekter ved salg av Forsva-
rets evingsomrader. Under tabellene er det gitt opp-
lysninger om hvilke verdier dette eventuelt kan
dreie seg om.

Vestre rullebanekonsept
Investeringer

De samlede investeringer for de utflyttinger For-
svaret har foreslatt ved et vestre rullebanekonsept
er av Forsvaret beregnet til 2 510 mill. kroner og som
fordeler seg slik som vist i tab. 7.5.1
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Tab. 7.5.3 Forsvarets investeringer ved ostre rulleba-

banekonsept nekonsept

Mill. Mill.
Enhet 1991-kroner Enhet 1991-kroner
101 (Heistadmoen/Terningmoen) 210 101 (Heistadmoen/Terningmoen) 210
Repsenter (Hauerseter) 50 Repsenter (Hauerseter) 50
FDI4/IR4 (Hauerseter/Onsrud) 240 FDI4/IR4 (Hauerseter/Onsrud) 240
SDR (Redsmoen) 780 SDR (Redsmoen) 780
HJS (Redsmoen, C-130/G.moen, HJS (Redsmoen, C-130/G.moen,
smafly/@. Zra) 140 smafly/@. ZEra) 140
TTV (Redsmoen) 360 TTV (Redsmoen) 360
INTR (Sessvollmoen) 110 INTR (Sessvollmoen) 110
Sum Haren 1.890 Sum Haeren 1.890
EKKO/B-ving (Rygge) 30 EKKO/B-ving (Rygge) 30
Rekruttskolen (Varnes) 80 Rekruttskolen (Vaernes) 80
Skvadronomrade (Torp) 200 Skvadronomrade (Torp) 200
Garderfjell (Gardermo-omradet) 310 Flystasjon (Gardermo-omradet) 1.150
Sum Luftforsvaret 620 Sum Luftforsvaret 1.460
Sum Forsvaret 2.510 Sum Forsvaret 3.350

Forsvaret uttaler at de ved det vestre rullebane-
konsept vil kunne avhende et grunnareal som kan
forventes a gi en inntekt i sterrelsesorden 50 — 75
mill. kroner.

Endringer i driftskostnader

Forsvaret har beregnet de arlige driftsendringer
ved et vestre rullebanekonsept i forhold til fortsatt
militeer drift pa Gardermoen. I oppstillingen i tab.
7.5.2 er de arlige driftsendringer fordelt pa:
Forvaltning, drift og vedlikehold (FDV), reduksjon
eller ekning av stillingshjemler (Lenn) og andre
driftsendringer, transport m.m. (Andre). Negative
tall uttrykker driftsforbedringer.

Tab. 7.5.2 Arlige driftsendringer ved vestre rulleba-
nekonsept

Mill. 1991-kroner

FDV Loenn Andre Totalt
Haeren -10 -7 6 -11
Luftfor-
svaret 1 -2 1 0
Sum -9 -9 7 -11

@stre rullebanekonsept
Investeringer

Pa tilsvarende mate har Forsvaret beregnet inve-
steringskostnadene for de flyttetiltak de har foreslatt
ved et estre rullebanekonsept, og som totalt beleper
seg til 3 350 mill. kroner. Kostnadene er
fordelt som i tab. 7.5.3

Forsvaret vil ved dette rullebanekonseptet kunne
avhende visse grunnarealer. Videre vil boliger byg-
get for sivile pa relokaliseringsstedene kunne selges
etter 4 ar. Trandum tekniske verksted fraflyttes og
vil ogsa kunne avhendes. Samlet kan dette i folge
Forsvaret gi en inntekt i sterrelsesorden 400 til 600
mill. kroner.

Endringer i driftskostnader

De beregnede endringer i arlige driftskostnader
ved de av Forsvarets foreslatte utflyttinger ved et
ostre rullebanekonsept framgar av tab. 7.5.4

Tab. 7.5.4 Arlige driftsendringer ved ostre rulleba-
nekonsept

Mill. 1991-kroner

FDV Lenn Andre Totalt
Haeren -10 -7 6 -11
Luftfor-
svaret -14 -2 6 -10
Sum -24 -9 12 =21

7.5.2 Sammenligningsgrunnlaget

Ved valg av sammenligningsgrunnlaget vil i folge
Forsvaret investeringer og endringer i driftskost-
nader bli de samme som for gstre rullebanekonsept,
men kostnadene vil komme senere i tid.

7.5.3. Naverdier av rullebanekonseptene

De naverdiberegningene som her er presentert
har Forsvaret brukt til sammenligning og valg mel-
lom de ulike flyttealternativer innenfor de ulike
rullebanekonseptene.

Beregningene viser ogsa de skonomiske konse-
kvensene for Forsvaret ved de ulike banekonsep-
tene. Oppstillingen nedenfor er basert pa Forsvarets
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valgte alternativer ved henholdsvis vestre og ostre
banekonsept og sammenligningsgrunnlaget:

Naverdi i mill.

Banekonsept 1991-kroner
Vestre rullebanekonsept 1.180
@stre rullebanekonsept 1.610
Sammenligningsgrunnlaget 580

I de neddiskonterte kostnadene er inkludert fram-
tidige driftsbesparelser, salg av Trandum Tekniske
Verksted og salg av boliger for sivile. Eventuelt salg
av evingsomrader er ikke inkludert i kostnadene.

Beregningene viser at de ekonomiske konsekven-
sene er sterst ved valg av det estre rullebanekonsep-
tet. Naverdien ved dette konseptet er ca. 1 000 mill.
kroner heyere enn sammenligningsgrunnlaget og
ca. 400 mill. heyere enn vestre rullebanekonsept.
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8. Samfunnsekonomisk vurdering av Gardermo-prosjektet

8.1 BAKGRUNN

Samferdselsdepartementet har ikke endelig vur-
dert eller tatt standpunkt til de konkrete forslag og
alternative lesninger som er presentert i de enkelte
hovedplaner. Det vil departementet forst gjere etter
at resultatet av heringen foreligger.

I dette kapitlet vil Samferdselsdepartementet
foreta en forelapig oppsummering av ekonomiske og
andre konsekvenser av a bygge en ny hovedflyplass
for Oslo-omradet pa Gardermoen slik de er presen-
teret i de foregaende kapitler. I denne forelopige
oppsummering vil Samferdselsdepartementet for-
seke a sette de enkelte deler av Gardermo-pro-
sjektet inn i en helhetlig ramme.

Ut fra foreliggende trafikkprognoser er det ned-
vendig a investere i okt flyplasskapasitet i Oslo-
omradet. For a vurdere de samlede virkningene av a
bygge ny hovedflyplass pa Gardermoen med tilho-
rende tilbringersystemer, er fortsatt drift av Fornebu
og Gardermoen i samtrafikk definert som et bereg-
ningsteknisk sammenligningsgrunnlag. Dette er be-
skrevet i kapittel 1.3. For det beregningstekniske
sammenligningsgrunnlag er det gjort grove utred-
ninger av de viktigste kostnadselementer og milje-
messige forhold. Dette er det naermere redegjort for
i de enkelte kapitler foran og i tiltakshavernes
hovedrapporter.

I de etterfolgende tabelloppstillinger i kap 8.3 har
Samferdselsdepartemenet valgt a legge tiltaksha-
vernes anbefalte lesninger til grunn for sammenlig-
ningene. For flyplassen pa Gardermoen har en der-
for lagt estre rullebdnekonsept til grunn i trad med
Luftfartsverkets anbefaling. Dette flyplassalternativ
ligger ogsa til grunn for vurderingene av konsekven-
sene for Forsvaret, tilbringersystemene og milje,
landbruk m.m. For tilbringersystemet er det i opp-
stillingene lagt til grunn utbygging av jernbane fordi
slik utbygging ut fra foreliggende analyser synes a
veere det alternativ som gir de laveste samfunnseko-
nomiske kostnader, jfr. kap. 4.5. Ogsa for det bereg-
ningstekniske sammenligningsgrunnlaget er det i
framstillingen nedenfor lagt til grunn som bereg-
ningsmessig forutsetning, at jernbane benyttes som
tilbringersystem, jfr. kap. 4.6.

I de etterfolgende tabeller i kap. 8.3 framkommer
konsekvensene for de som blir berert av prosjektene
pa ulike mater. Pa en del omrader oppgis bade
konsekvensene ved utbygging av Gardermoen og
konsekvensene ved fortsatt samtrafikk Fornebu-
/Gardermoen. Pa andre omrader er konsekvensene
angitt ved forskjeller (nettovirkninger) mellom ut-
bygging av Gardermoen i forhold til det beregnings-
messige sammenligningsgrunnlaget.

For en del av de konsekvenser som Gardermo-
prosjektet medferer, som f.eks. stey, konsekvenser
for bolig- og landbrukseiendommer, er kostnadene
ved avbetende tiltak tatt med i investeringsansla-
gene til tiltakshaverne .

8.2 SENTRALE PRINSIPPER OG METODER
FOR DE OKONOMISKE BEREGNINGENE

Samferdselsdepartementet oppnevnte 1. mars
1991 en skonomisk ekspertgruppe for flyplasspro-
sjektet (jfr. kap 1.4). Gruppen har bistatt departe-
mentet med a utarbeide retningslinjer for de skono-
miske analysene som er gjennomfert av tiltaksha-
verne. Pa bakgrunn av arbeidet i gruppen fremla
Samferdselsdepartementet 21.06.91 «@konomisk
analyseskjema for Gardermoenprosjektet». I notatet
ble hovedretningslinjene for de bedriftsskonomiske
og samfunnsekonomiske analysene trukket opp.
Ekspertgruppen har fulgt arbeidet frem til fremleg-
gelsen av denne rapporten. I dette avsnittet vil de
viktigste problemstillingene som har veart dreftet i
ekspertgruppen kort bli referert.

8.2.1 Den reelle beslutningen —
sammenligningsgrunnlaget

Det sentrale prinsippet i analysene har vart at de
bedrifts- og samfunnsmessige konsekvensene av en
hovedflyplassutbygging ma sammenholdes med kon-
sekvensene av en alternativ avvikling av flytrafik-
ken pa Gardermoen og alternativ avvikling for
Oslo/@stlands-omradet. I vurderingen av det beste
alternativ pa Gardermoen har valget statt mellom et
ostre og et vestre rullebanekonsept. For a sammen-
holde konsekvensene av a bygge ny hovedflyplass
pa Gardermoen har det veert nedvendig a definere et
sammenligningsgrunnlag. Ved den forventede ok-
ning av flytrafikken over Oslo-omradet kan dagens
flyplasser (Fornebu/Gardermoen) ikke avvikle tra-
fikken uten investeringer i ekt kapasitet. En effektiv
avvikling av flytrafikken i Oslo/@stlandsomradet er
etter ekspertgruppens oppfatning et helt sentralt
element i infrastrukturen i Norge og nedvendig for a
kunne opprettholde et tilfredsstillende niva for kom-
munikasjoner til andre deler av Norge og til utlan-
det.

Den reelle problemstillingen er derfor hvordan
flytrafikken best skal avvikles. For a kunne vurdere
konsekvensene av et flyplassalternativ med hensyn
til investeringer i flyplassanlegg, tilbringersystemer,
reisekostnader, miljeforhold osv. ma de sammenlig-
nes med konsekvensene av en alternativ mate a lese
kapasitetsproblemene pa. I analysearbeidet er det
lagt til grunn at den samfunnsmessige nytten av
selve flyplassen «som trafikkavvikler» er uavhengig
av flyplasslesning. Det gjelder ogsa omfanget av
flytrafikken. Utfordringen er derfor a velge en fly-
plasslesning som avvikler trafikken slik at den sam-
lede ressursbruken i samfunnet blir minst mulig.

Departementet har lagt til grunn at en fortsatt
samtrafikk mellom Fornebu og Gardermoen er mest
narliggende som et beregningsteknisk sammenlig-
ningsgrunnlag for hovedflyplassen. For sammenlig-
ningsgrunnlaget er det ikke utfert en fullstendig
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utredning/hovedplan, men kun gjort beregninger av
de viktigste kostnadselementer, tidskostnader og
miljemessige forhold.

8.2.2 Bedriftsekonomiske og
samfunnsekonomiske analyser

De ekonomiske analysene tar utgangspunkt i de
direkte ekonomiske konsekvensene for Luftfarts-
verket av utbyggingen av ny flyplass i forhold til
sammenligningsgrunnlaget. NSB foretar en avvei-
ning av ulike alternativer for hurtigtogtransport,
ogsa avhengig av flyplasslesning. Tilsvarende vurde-
rer Vegvesenet de ekonomiske konsekvensene av
ulike veiforbedringer. Forsvaret vurderer kostna-
dene ved en tilpasning av aktivitetene ved Garder-
moen eller en flytting av aktivitetene fra Garder-
moen.

Disse beregningene hvor kun kostnader og inn-
tekter som prosjektene genererer for tiltakshaverne
tas med er benevnt «bedriftsekonomiske analyser».
Ettersom tiltakshaverne er statlige institusjoner og
forvaltningsbedrifter, er de bedriftsskonomiske ana-
lysene reelt sett ogsa en klargjering av de statsfi-
nansielle konsekvensene av prosjektene.

I den samfunnsekonomiske konsekvensanalysen
er det den samlede ressursbruken og den samlede
endring i nytten (f.eks.stoy) for alle som bereres av
utbygging som analyseres. Tidskostnader for de rei-
sende i fly, pa veiene og pa jernbanen, virkninger for
miljeet samt flyselskapenes kostnader, er sentralt i
en samlet vurdering. I den samfunnsekonomiske
analysen vurderes utbyggingen av ny hovedflyplass
opp mot sammenligningsgrunnlaget.

8.2.3 Om valg av rentesatser

I bedriftsekonomiske analyser skal prinsipielt den
faktiske renten som ma betales for a finansiere in-
vesteringene benyttes i kalkylene. I flyplassprosjek-
tet er tiltakshaverne offentlige institusjoner. Inves-
teringer vil derfor finansieres ved bevilgninger eller
lan fra statskassen (evt. ved reduserte tilskudd til
institusjonen fra statskassen i forhold til om investe-
ringen ikke ble gjennomfert). Finansieringskostna-
den vil derfor vaere lik statens marginale lanekost-
nad, dvs. renten pa statsobligasjoner eksklusive pris-
stigning. Dersom denne renten legges til grunn for
beregningene, vil de statsfinansielle virkningene av
prosjektene bli klarlagt.

I samfunnsekonomiske analyser av prosjekter
hvor det offentlige er involvert har Finansdeparte-
mentet lagt til grunn at det skal anvendes en kalku-
lasjonsrente pa 7 pst nar kostnader og inntekter/
nytte som kommer pa ulike tidspunkter skal veies
sammen. Det er da forutsatt et fremtidige kostnader
og inntekter regnes i faste priser. Kalkulasjonsren-
ten pa 7 pst kan dermed betraktes som en samfunns-
skonomisk realrente. Den statsfinansielle rentesat-
sen (korrigert for prisstigningen) i de bedriftsekono-
miske analysene har derfor en annen begrunnelse
enn kalkulasjonsrenten i de samfunnsekonomiske
avveiningene.

I dag er det imidlertid i praksis ikke vesentlig
forskjell pa de to rentebegrepene. Statsobligasjons-
renten er i underkant av 10 pst og den generelle
prisveksten i underkant 3 pst. Realrenten er dermed

ogsa 1 sterrelsesorden 7 pst. Departementet har pa
denne bakgrunn funnet det naturlig at tiltaksha-
verne benytter en realrentesats pa 7 pst ogsa i de
bedriftsekonomiske analysene.

8.24 Skatter og avgifter

I en samfunnsekonomisk analyse skal de ressur-
ser som et prosjekt legger beslag pa, verdsettes til
den samfunnsekonomiske verdi som ressursene har
i alternative anvendelser. For ressurser som trekkes
bort fra alternativ innenlandsk bruk, vil det vare
andre brukeres betalingsvillighet for ressursene som
uttrykker de samfunnsmessige kostnadene ved a
benytte ressursene til et bestemt prosjekt. I godt
fungerende markeder vil det veere gitt ved markeds-
prisene inkludert skatter og avgifter.

Ressurser som skaffes til veie gjennom direkte
import, vil ikke fortrenge annen norsk bruk, slik at
her vil importprisen cif; eksklusive innenlandske
skatter og avgifter gi uttrykk for det samfunnseko-
nomiske offer. Ressursen kan ogsa skaffes til veie
ved ekt innenlands faktortilbud, eller med beskjef-
tigelse av ressurser som ellers ville ha vaert ledige.
Ved okt faktortilbud impliserer alternativverdiprin-
sippet at det er faktortilbydernes ekonomiske offer
ved ekt faktortilbud som ma legges til grunn. 1
praksis vil dette for en stor del gjelde arbeidskraft, og
i godt fungerende arbeidsmarkeder vil dette uttryk-
kes ved lenn etter skatt eksklusive arbeidsgiver-
avgift.

Mer problematisk blir det a sette riktige kalkyle-
priser pa ressurser som ikke har alternativ beskjef-
tigelse i prosjektperioden. Alternativverdiprinsippet
peker ogsa her i retning av lenn etter skatt eksklu-
sive arbeidsgiveravgift. En slik subsidiering av bruk
av arbeidskraft til et offentlig prosjekt ma imidlertid
vurderes opp mot andre mater a redusere arbeidsle-
digheten pa.

Flyplassprosjektet skal gjennomfers i perioden
frem til arhundreskiftet. I en sa lang periode er det
ikke rimelig a legge til grunn at dagens situasjon pa
arbeidsmarkedet skal vedvare, eller at andre tiltak
ikke kan iverksettes for a redusere arbeidsledighe-
ten. Dette argumentet forsterkes ved at prosjektet
vil trekke til seg arbeidskraft fra et stort omrade. Pa
den annen side er det heller ikke rimelig a tro at
prosjektet vil fa noen avgjerende innflytelse pa lenns-
nivaet i de bererte sektorer slik at samlet arbeidstil-
bud ma antas a veere noenlunde upavirket. Pa denne
bakgrunn er det anbefalt at skatter og avgifter skal
inkluderes i de samlede vurderinger. Tiltakshaverne
er likevel bedt om a spesifisere arbeidsgiveravgiften
og andre skatter og avgifter. Denne fremgangsmaten
forutsetter ogsa at alle ressurser i hovedsak skaffes
til veie innenlands.

8.2.5 Prissetting av tid, stey og utslipp

Ekspertgruppen har vurdert metoder for verdset-
ting av ressursbruk som ikke omsettes i markedet,
men som likevel har stor betydning for flyplasspro-
sjektet.

Tidskostnader
I en nytte kostnadsanalyse som beslutningsunder-
lag for valg av hovedflyplasslesning vil en ekono-



misk vurdering av tidskostnadene vaere et viktig
forutsetningsgrunnlag. For a fastsette tidskostna-
dene ma vi vite noe om hvordan man avveier tid mot
kostnader i faktiske valgsituasjoner.

Valg av forutsetninger pa tidskostnader blir derfor
i slike prosjekt et viktig valg. Det knyttes mange
vurderingsproblemer til et slikt valg, men det er
ogsa et rikt erfaringsgrunnlag bade teoretisk og
praktisk pa dette omradet.

Det er tre hovedtilneerminger til beregning av
tidskostnader:

a) Alternativverdien av spart tid er den klassiske
metoden hvor utgangspunktet er at tidsgevin-
sten pa marginen har alternativ anvendelse i
produksjon. En tidsgevinst (eller et tidstap) verd-
settes som produksjonsgevinsten eller verdien av
grenseproduktet i bedriften. Dette vil da gjelde
for forretningsreiser hvor det er rimelig a anta at
arbeidsgiverne vil utvide sin bruk av arbeids-
kraft til det punktet hvor den ekstraverdiskaping
fra den siste arbeidskraftinnsatsen (grensepro-
duktet) er lik med kostnadene for innsatsen
(brutto lennskostnad for ekstra arbeidsinnsats).
For reiser til fra arbeid eller fritidsreiser vil det
tilsvarende prinsipp vare at den enkelte margi-
nalt avveier tidsgevinsten (eller tidstapet) mot
alternativanvendelse av tiden som lennet ar-
beidsinnsats (regnet etter skatt), Dette forutset-
ter da at den enkelte har fleksibilitet til a fastsette
sin egen arbeidsinnsats og at arbeidsinnsatsen er
optimalt tilpasset til enhver tid.

b) Revealed Preference analyser (RP) tar utgangs-
punkt i faktisk reisemiddelvalg og regner impli-
sitte tidskostander ut fra de valg man faktisk
gjer.

c) Stated Preference analyser (SP) tar utgangs-
punkt i en hypotetisk situasjon og prever gjen-
nom ulike intervjuteknikker a konstruere en
«laboratoriesituasjon» hvor man far intervjuob-
jektene til a avdekke sine preferanser som gir
grunnlag til a beregne verdsetting av reisetid for
ulike grupper i ulike situasjoner.

I dette prosjektet er det foretatt en revisjon av
tidligere anslag for tidskostnadene for flypassasjerer
basert pa nyere forskningsresultater. Ut fra vurde-
ringer av verdien av tapt arbeidstid, verdien av
reisetid til og fra arbeidet og betalingsvilligheten for
fritidsreiser er den gjennomsnittlige tidskostnaden
satt til 160 kr. pr. time for flyreisende. I noen sam-
menhenger vil det ogsa vare behov for tidsverdier
som ikke direkte er knyttet til flyreiser. F.eks. kan
bygging av bedre veiforbindelse eller bedre jernba-
neforbindelse ogsa kunne nyttes av andre enn de
flyreisende. For slike reiser i arbeid er det anbefalt
lagt til grunn 135 kroner pr. time. For slike reiser til
og fra arbeid 50 kroner pr. time og for evrige reiser
40 kroner pr. time.

Steykostnader

Det er ikke enkelt a sette en pris pa steykostna-
dene. Ekspertgruppen har vurdert 3 metoder for a
fastsette verdien pa stey

En metode er basert pa empiriske undersekelser
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som viser at boligprisene faller med 1 pst pr dBA
flysteyen eker over 60 EFN (grensen for steysone II).
En slik metode tar sikte pa a avdekke den private
betalingsvilligheten for a slippe flystoy.

En annen verdsettingsmetode som er vurdert er a
se pa hvor mye det vil koste a etterisolere stoyutsatte
boliger.

Et siste alternativ som ble vurdert er a benytte
SFTs metode for direkte verdsetting ut fra hvor
mange som foler seg sterkt plaget av flystey. SFT har
anbefalt at prisen pr. sterkt plaget person settes til
10.000 kroner pr. ar, dvs. den samme enhetskostna-
den som SFT benytter ved vurderingen av veitra-
fikkstay.

Metodene gir omlag sammenfallende resultater
for kostnadene ved flystey i steysone II og III (60-70
dBA). «SFT-metoden» gir et vesentlig hoyere kost-
nadsanslag nar steyplagede personer i steysone I
(55-60dBA) og eventuelt ogsa personer utenfor de
offisielle staysonene tas med. Anslagene pa stoykost-
nadene varierer fra 100 til 1 000 millioner kroner pa
Fornebu, avhengig av hvor store omrader som skal
tas med i beregningen. Tallene er derfor meget
usikre, og i senere presentasjoner vil ferst og fremst
antall personer bosatt innenfor steysonene bli pre-
sentert.

Utslipp

Det finnes ikke noe marked for utslipp. Det dreier
seg her om fellesgoder (-ulemper) som delvis belas-
tes den enkelte og delvis fellesskapet. Metodisk er
det to hovedveier a ga for a ansla kostnadene ved
utslipp 1 kroner. En kan late som en har et marked
og seke a kalkulere prisen etter dette, eller en kan
forseke a kalkulere de malbare skadene.

Betalingsvillighet kan males direkte eller indi-
rekte. Direkte ved sporreundersekelser og indirekte
ved f.eks. prisundersekelser pa boliger i forurensede
omrader. Skadekostnadene kan i prinsippet males
direkte mot helseskader, naturskader o.a. Indirekte
kan en male skadekostnadene ved kostnadene ved
tiltak for a redusere eller unnga skader.

Det synes klart at det er store variasjoner i verd-
settingen av utslipp fra transport etter hvilken me-
tode som er brukt. Samferdselsdepartementet vil i
dette kapittel derfor begrense seg til a angi endringer
i utslipp i fysiske sterrelser.

8.2.6 Usikkerhet
Bedrifisekonomisk usikkerhet

For selve flyplassinvesteringen er den bedrifts-
skonomiske usikkerheten liten fordi flyplassavgif-
tene i henhold til internasjonale avtaler kan tilpas-
ses for a dekke kostnadene slik at investeringen gir
en tilfredsstillende lennsomhet. Dermed er ogsa den
statsfinansielle usikkerheten ved flyplassprosjektet
lav. NSBs konkurransesituasjon er noe annerledes.
NSB vil sta overfor en faktisk og potensiell konkur-
ranse fra bil, taxi og buss. Prinsippielt sett kan det
derfor ikke utelukkes at det for NSB er en viss
bedrifts-/statsfinansiell risiko. Analysene som er ut-
fort av NSB og redegjort for i kap. 4 tyder pa at den
faktiske risiko er lav,
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Samfunnsekonomisk usikkerhet

Den lave bedriftsekonomiske og statsfinansielle
risikoen er ikke ensbetydende med at den samfunns-
okonomiske usikkerheten er lav. Ettersom det er fly-
eller togpassasjerene som ma betale eventuelle sk-
ninger i avgifter og billettpriser og derved redusere
sitt konsumentoverskudd, er det en kostnad for
samfunnet selv om lennsomheten for utbyggerne
ikke endres.

Den samfunnsmessige usikkerheten er knyttet til
den reelle avkastningen av de ressurser som benyt-
tes i prosjektet. Usikkerheten er ferst og fremst
knyttet til investeringsanslagene og til prognosene
for flytrafikken. Usikkerheten ved investeringskost-
nadene kan bare reduseres ved en god planlegging
og gjennomfering av prosjektet.

Usikkerheten ved trafikkprognosene kan normalt
bare reduseres ved a utsette beslutninger til det
foreligger mer informasjon og ved a velge fleksible
utbyggingslesninger. Slike tiltak har oftest en kost-
nad, enten ved at man risikerer a vente for lenge
med a foreta en nedvendig kapasitetsutvidelse eller
ved at prosjektene blir mer kostbare a gjennomfore.
Pa bakgrunn av usikkerheten ved trafikkprogno-
sene er det lagt stor vekt pa at utbyggingsplanene er
fleksible slik at de kan tilpasses endrede forutsetnin-
ger. Samferdselsdepartementet er imidlertid kjent
med at nar vedtak om uthygging av ny hovedflyplass
er fattet, og arbeidene er pabegynt, er mulighetene
for store kostnadsinnsparinger sma.

8.3 OKONOMISKE BEREGNINGER

I dette kapitlet omtaler Samferdselsdepartemen-
tet investeringsutgiftene for de enkelte delene av
Gardermo-prosjektet slik de foreligger fra tiltaksha-
verne (kap 8.3.1). Videre presenteres en samfunns-
pkonomisk framstilling av Gardermo-prosjektet ut-
arbeidet av Samferdselsdepartementet (kap. 8.3.2).

En samfunnsekonomisk analyse ma bygge pa
sammenligninger av konsekvensene av alternativer.
For a vurdere de samlede virkningene av a bygge en
ny hovedflyplass pa Gardermoen er det derfor defi-
nert et beregningsteknisk sammenligningsgrunnlag,
som er fortsatt samtrafikk mellom Fornebu og Gar-
dermoen fram til ar 2020 jfr. kap. 1.3. Investeringene
i ny hovedflyplass vil matte skje over flere ar og
dermed pa ulike tidspunkter. Det samme gjelder for
det beregningstekniske sammenligningsgrunnlaget.
Hvordan et belep av en gitt sterrelse vurderes er
avhengig av nar belepet kan disponeres. Naverdien
av et tiltaks virkninger uttrykker verdien i dag av de
virkninger som realiseres i framtida. Ved a beregne
naverdien av investeringer som finner sted pa ulike
tidspunkter vil virkningene av investeringene bli
sammenlignbare. 1 kap. 8.3.2 er derfor konsekven-
sene av utbygging av ny hovedflyplass pa Garder-
moen sammenlignet med konsekvensene av det be-
regningstekniske sammenligningsgrunnlaget, ut-
trykk som verdien i 1991 i 1991-kroner.

8.3.1 Investeringsutgiftene

Investeringsutgifter for Gardermo-prosjektet
(GEN) og sammenligningsgrunnlaget (SG) framgar
av tab. 8.3.1 A. Investeringsutgiftene for Gardermo-

prosjektet er basert pa de anbefalte lesninger fra
tiltakshaverne. I tallene er alle offentlige avgifter og
skatter inkludert. En slik talloppstilling viser hva
investeringskostnadene ville veert dersom en forut-
setter at investeringene kan gjennomfores momen-
tant ¢ 1991. Den reelle ressursbruken sett fra 1991-
situasjonen blir ikke belyst fordi det ikke er tatt
hensyn til at investeringene vil komme pa ulike
tidspunkter. Dels vil investeringene komme pa for-
skjellige tidspunkter for de ulike tiltakshaverne in-
nenfor Gardermo-prosjektet og det beregningstekni-
ske sammenligningsgrunnlaget, og dels vil investe-
ringene komme pa forskjellige tidspunkter i Garder-
mo-prosjektet i forhold til sammenligningsgrunnla-
get.

En sammenligning av investeringsutgiftene i ta-
bell 8.3.1 A og 8.3.1 B mellom de ulike tiltakshaverne
for Gardermo-prosjektet mot sammenlignings-
grunnlaget vil derved ikke gi et korrekt uttrykk for
den reelle ressursbruken. Hertil kommer at det ikke
er tatt hensyn til at restverdien av anleggene dvs.
anleggenes produksjonskapasitet ved planhorison-
tens utlep vil vaere forskjellig for de investeringer
som er presentert i Gardermo-prosjektet og i sam-
menligningsgrunnlaget. De tallopplysninger som er
presentert i tabell 8.3.1 A og B ma vurderes pa denne
bakgrunn. I kap. 8.3.2 vil Samferdselsdepartementet
presentere den reelle samfunnsekonomiske ressurs-
bruken slik de framstar pa bakgrunn av tiltaksha-
vernes hovedplanarbeid.

Tabell 8.3.1 A Sum lepende investeringsutgifter®

Mill. 1991-kroner

GEN SG
Flyplass 10100 7900
Jernbane 4460 4750
Veg 1380 1380
Forsvaret 3350 3350
Totalt 19290 17380

Tabell 8.3.1 A viser bruttotallene for de investerin-
ger tiltakshaverne anbefaler gjennomfert i forbin-
delse med Gardermo-prosjektet. De erstatningsbe-
lep som LV har lagt inn til Forsvaret, i sine investe-
ringsanslag er trukket ut. Investeringsutgiftene er
inkludert i Forsvarets tall.

Investeringsutgiftene slik de framgar av tab. 8.3.1
A og B gir ikke et korrekt uttrykk for de statsfinan-
sielle konsekvenser. Dels fordi det som nevnt ikke er
tatt hensyn til nar investeringene vil finne sted, og
dels fordi tiltakene vil legge til rette for salg av
arealer og statlige eide bygninger bade pa Fornebu
og pa Gardermoen. Vedrerende salg av arealer og
bygninger vil det for Fornebus vedkommende vare
tidsforskjell pa 20 ar (2000-2020) mellom Gardermo-

I de etterfalgende tabeller er forkortelsen GEN benyttet som
forkortelse for ny hovedflyplass pa Gardermoen, og SG som
forkortelse for det beregnigstekniske sammenligningsgrunnlaget
som er fortsatt samtrafikk mellom Fornebu og Gardermoen.



prosjektet og sammenligningsgrunnlaget for nar
salgsgevinsten kan realiseres. For Forsvarets arealer
og bygninger pa Gardermoen vil tidsforskjellen vaere
10 - 15 ar for nar salgsgevinsten kan realiseres.

Som omtalt i kap. 6.6 er den totale verdien av
Fornebu-omradet anslatt til mellom 2 500 og 5 000
mill. kroner. I kap. 7.5 er det tilsvarende referert at
Forsvaret har antydet at salg av bygninger og grunn-
arealer kan gi en inntekt i sterrelsesorden 400 til 600
mill. kroner, og som her er anslatt til 400 mill.
kroner.

Som nevnt i kap 8.1 har Samferdselsdepartemen-
tet ikke i denne omgang foretatt noen endelig vur-
dering av de konkrete forslag fra tiltakshaverne.
Samferdselsdepartementet har i sine samfunnseko-
nomiske analyser lagt til grunn at tiltakshavernes
anbefalte tiltak og investeringer i forbindelse med
Gardermo-prosjektet er flyplassavhengige tiltak.

Samferdselsdepartementet vil gjere en endelig
vurdering av valg av tilbringersystem og hvilke
investeringer som ma gjennomferes i forbindelse
med ferdigstillelsen av ny hovedflyplass pa Garder-
moen, i forbindelse med framegget for Stortinget
varen 1992,

Det hefter en del usikkerhet til omfanget av de
strengt flyplassavhengige investeringene. Som en
illustrasjon vil Samferdselsdepartementet i tabell
8.3.1 B vise hvordan investeringsutgiftene vil variere
avhengig av hvor grensen for hva som ansees som
flyplassrelaterte utgifter og inntekter, trekkes.

Tabell 8.3.1 B Alternativ oppstilling av investerings-
utgifter for Gardermo-prosjektet

Mill. 1991-kroner

Med jernbane

Flyplass 10100
Jernbane 950
Veg 1140
Forsvaret 2750
Totalt 14940
Salg Fornebu 2000
Salg Gardermoen (Militaere an-
legg) 400

12540

Investeringsutgiftene i tab. 8.3.1 B bygger pa fol-
gende forutsetninger:

Investeringene pa 1 000 mill. kroner som Luftfarts-
verket har lagt inn i sitt kostnadsoverslag som er-
statning til Forsvaret, er trukket ut av kostnadene
for flyplassanlegget. Disse investeringskostnadene
er inkludert i Forsvaret tall.

NSB har antydet at det ma investeres for ca. 3 500
mill. kroner mot Eidsvoll i planperioden uansett for
a mote den underliggende trafikkvekst. [ tab. 8.3.1 B
er dette eksemplifisert ved at bare merinvestering-
ene for Gardermo-banen pa 950 mill. kroner er tatt
med.

I de totale bruttoinvesteringene for veg i tab. 8.3.1
A er ogsa medregnet kostnaden for vegen Lunner
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-Gardermoen til 240 mill. kroner. Det kan vurderes
om denne vegen er en flyplassavhengig investering,
og denne er derfor tatt ut i oppstillingen i tab. 8.3.1 B.

Fra Forsvarets totalinvesteringer pa 3 350 mill.
kroner er det pa grunnlag av opplysninger fra For-
svaret fratrukket sparte driftskostnader pa 200 mill.
kroner. Videre er det trukket fra de investeringer
som ville blitt gjennomfert om Forsvaret ble pa
Gardermoen pa 400 mill. kroner. De flyplassavheng-
ige kostnadene for Forsvaret er utfra dette eksem-
plifisert med en kostnad pa 2 750 mill. kroner.

Luftfartsverket har lagt til grunn i sine bedrifts-
skonomiske kalkyler at verdien av Fornebu tilsvarer
i storrelsesorden 2 000 mill. kroner i 1999. (Denne
tallsterrelsen kan ikke uten videre sammenlignes
med de samfunnsekonomiske verdiene i kap. 6.6).
Tilsvarende er inntektene av Forsvarets salg av
arealer og bygninger pa Gardermoen, anslatt til 400
mill. kroner.

Som det framgar av Tab. 8.3.1 A og B vil investe-
ringsutgiftene for Gardermo-prosjektet kunne va-
riere mellom 12 540 mill. kroner og 19 280 mill.
kroner, alt etter hvilket utgangspunkt en tar m.h.t.
flyplassrelaterte kostnader og salgsinntekter. Med
buss som tilbringersystem kan investeringsutgiftene
komme ned til 11 790 mill. kroner.

Kostnadsoppstillingen som vist i tab. 8.3.1 A og B
viser som tidligere nevnt hva investeringskostnaden
ville blitt om alle investeringer ble gjennomfort
momentant i 1991. Dette er en noksa urealistisk
forutsetning for et prosjekt hvor utbyggingstiltakene
vil komme pa forskellige tidspunkter over flere ar.
Slike kostnadstall sier derfor svert lite om den
ressursbruken en skal ta stilling til 1 beslutnings-
situasjonen.

Av tab. 8.3.1 A framgar det at virkningene og
kostnadene for f.eks. Statens Vegvesen og Forsvaret
tilsynelatende blir de samme ved valg av Garder-
moen som hovedflyplass som ved fortsatt samtrafikk
mellom Fornebu og Gardermoen, dvs. henholdsvis
1380 og 3 350 mill. kroner i begge alternativene. I
virkeligheten blir virkningene for Statens Vegvesen
og Forsvaret annerledes ved Gardermoen som
hovedflyplass enn ved fortsatt samtrafikk mellom
Fornebu og Gardermoen ved at tiltakene blir for-
skjevet i tid. En investering i utvidelse av E-6 vil i
folge vegvesenet komme opp til 10 ar senere ved
samtrafikk Fornebu/Gardermoen. For Forsvaret be-
tyr samtrafikk Fornebu/Gardermoen at utflytting og
"ommeblering” av militeere aktiviteter forst vil bli
aktuelle i perioden etter 2010.

I kap. 8.3.2 vil Samferdselsdepartementet presen-
tere den reelle samfunnsekonomiske ressursbruken
slik de framstar pa bakgrunn av tiltakshavernes
hovedplanarbeid. Ved sammenligningen mellom
Gardermoen som hovedflyplass og det beregnings-
tekniske sammenligningsgrunnlaget er det i kap.
8.3.2 tatt utgangspunkt i at det er de totale bruttoin-
vesteringene i tab. 8.3.1 som er de relevante flyplass-
avhengige investeringene bade for Gardermoen og
Sammenligningsgrunnlaget, og hvor bruttokostna-
dene er gjort sammenlignbare ved at de er neddis-
kontert til samme tidspunkt, 1991. Som nevnt vil
Samferdselsdepartementet etter at heringsresultatet
foreligger, nrmere vurdere hvilke tiltak og inves-
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teringer som ma vare gjennomfert til flyplassens
apning i 1999 (flyplassavhengige) i forbindelse med
departementets framlegg til Stortinget varen 1992,

8.3.2 Samfunnsekonomiske sammenligninger

Samferdselsdepartementet har beregnet den sam-
funnsekonomiske lennsomhet av Gardermo-pro-
sjektet ved en sammenligning av de skonomiske
storrelser ved utbyggingen av ny hovedflyplass pa
Gardermoen (GEN) med tilsvarende sterrelser for
fortsatt samtrafikk Fornebu/Gardermoen (SG), og
hvor de skonomiske sterrelser er uttrykt i naverdi.

For en investering viser naverdien hva som ma
settes i banken i dag til en forrentning lik kalkula-
sjonsrenten, for a kunne gjennomfere investeringen.
Innskuddet med renter er tilstrekkelig til 4 dekke
alle utbetalingene til investeringene. De neddiskon-
terte investeringstallene (naverdien) inkluderer der-
for ogsa renter i byggeperioden. P4 samme mate
uttrykker naverdien av andre konsekvenser malt i
kroner, samfunnets betalingsvillighet i 1991 (i 1991-
priser) for forhold som vil inntreffe pa et senere
tidspunkt.

Analysene er basert pa utviklingen fram til ar
2020. Driftsperioden som er tatt med i analysene er
altsa 1999 til 2020. Etter 21 ars drift vil deler av
anleggene og bygingene fortsatt vaere produksjons-
dyvktige. Den ekonomiske levetiden er med andre
ord lengre enn 21 ar slik at anleggene i 2020 vil ha en
restverdi, Naverdien av denne restverdi er derfor
trukket fra naverdien av investeringene. Unntatt fra
dette er verdien av Fornebu ved gjenbruk nar omra-
det nedlegges som flyplass. For Fornebuomradet er
det gjort en egen vurdering, jfr. kap. 6.6. I naverdien
for flyplassinvesteringene er derfor antatt at restver-
dien er nzer null.

Naverdien av investeringer fram til ar 2020 fra-
trukket naverdien av anleggenes restverdi i ar 2020
er prosjektets reelle investeringskostnader. De reelle
investeringskostnadene for Gardermo-prosjektet
(GEN) og det beregnings-tekniske sammenlignings-
grunnlaget (SG) framgar av tabell 8.3.2. Det er disse
kostnadene som vil belaste prosjektet i analysepe-
rioden fram til ar 2020.

1 den samfunnsekonomiske analysen hvor analy-
seperioden géar fram til ar 2020 ma en ogsa beregne de
investeringer som vil komme etter at flyplassen er
apnet i 1999, for a kunne mete en antatt ekning i
flytrafikken fram til ar 2020, En slik investering i ekt
flyplasskapasitet vil ut fra prognosene kunne
komme i perioden 2010 - 2015.

Av denne grunn er investeringskostnadene for
Gardermoen (GEN) og det beregningstekniske sam-
menligningsgrunnlaget (SG) i de samfunnsekono-
miske analysene forskjellige fra og heyere enn de
investeringskostnadene som er omtalt i kap 3 og
8.3.1. De sistnevnte investeringskostnader er kostna-
dene for a bygge ut Gardermoen dimensjonert for 12
millioner passasjerer og med fleksibilitet til a avvikle
17 millioner passasjerer. Om en faktisk skal bygge ut
kapasiteten utover 17 millioner passasjerer er en
beslutning en ikke trenger ta na.

Beregninger Luftfartsverket har utfert viser at
kostnadene ved a ske kapasiteten i sammenlignings-

grunnlaget (SG) i et slikt senere byggetrinn, er i
storrelsesorden 2 milliarder kroner mer enn ved en
tilsvarende skning av kapasiteten pa hovedflyplas-
sen. Arsaken er at det pa Gardermoen er ngdvendig
a bygge en ny pir og det er lagt til grunn at denne
skal betjenes med et transportsystem under bakken.
Naverdien av denne merinvesteringen i sammenlig-
ningsgrunnlaget fratrukket restverdien i ar 2020, er
om lag 300 millioner kroner. Denne merkostnaden er
belastet sammenligningsgrunnlaget.

Nedenfor er det gitt naeermere kommentar til de
enkelte poster i tab. 8.3.2.

Investeringer

Til forskjell fra investeringsoverslagene fra Luft-
fartsverket slik de framgar av kap. 3.10 og 3.12 har en
her trukket fra erstatninger til Forsvaret bade i
kollonner for Gardermoen (GEN) og i kollonner for
sammenligningsgrunnlaget (SG). Den samlede res-
sursbruken for samfunnet framkommer i og med at
alle kostnader for Forsvaret er tatt med under For-
svaret. Videre er det som nevnt ovenfor tatt hensyn
til investeringsbehov for et eventuelt andre bygge-
trinn.

I forhold til investeringene angitt for veg i kap. 4.4
er det her inkludert vedlikeholdskostnader i peri-
oden fram mot ar 2020.

For Forsvaret er investeringsanslagene hentet fra
kap. 7. Som nevnt der vil Forsvaret ved relokalise-
ring av sine aktiviter fa en bedret driftssituasjon.
Driftsbesparelsene for Forsvaret ved utbygging av
Gardermoen er i naverdi beregnet til 170 mill. kro-
ner. For sammenligningsgrunnlaget kommer bespa-
relsene noe senere og er beregnet til 135 mill. kroner
i naverdi. Disse besparelser er det tatt hensyn til i
naverditallene for investeringer i tabell 8.3.2. Ogsa
anslatte verdier ved salg av Trandum tekniske verk-
sted og boliger er det tatt hensyn til i naverdien.

Investeringsanslagene for NSB er hentet fra kap.
4.2 og 4.6.

Luftfartsverket og Samferdselsdepartementet har
innhentet anslag pa flyselskapenes investeringsbe-
hov bade for Gardermoen og sammenligningsgrunn-
laget. Samferdselsdepartementet har valgt a presen-
tere forskjellen i investeringskostnader for flyselska-
pene mellom Gardermoen og sammenlignings-
grunnlaget. Ut fra de innhentede opplysningene leg-
ges det til grunn at flyselskapene vil fa en merinve-
stering i infrastruktur, uttrykt i naverdi, pa 150 mill.
kroner ved utbygging av ny hovedflyplass pa Gar-
dermoen i forhold til hva de ville hatt behov for ved
fortsatt samdrift Fornebu/Gardermoen.

Ut fra forsiktighetshensyn er det lagt til grunn at
investeringsbehovet for Politi, Post, Toll, Spedisjon,
Jrakt, bilutleie m.m. ikke vil veere forskjell mellom
Gardermoen og sammenligningsgrunnlaget. Dette
er en undervurdering av kostnadene ved fortsatt
samtrafikk mellom Fornebu og Gardermoen.

Investeringene for drivstoffanlegg er delvis med-
tatt i Luftfartsverkets investeringsanslag. De evrige
investeringer vil bli relativt lave og ma gjennomfoeres
uavhengig av Gardermoen eller Sammenlignings-
grunnlaget.



Tabell 8§.3.2 Samfunnsekonomiske beregninger

GEN: @stre flyplassalternativ pa Gardermoen med
jernbane over Lillestrem/Jessheim-Eidsvoll

SG: Sammenligningsgrunnlaget. Samtrafikk Forne-
bu/Gardermoen

Naverdi 1991 i 1991-priser
GEN SG DIFF

1. Investeringer. Infrastruktur

Luftfartsverket 6500 5200 1300
Flyselskapene 150
NSB, Kjereveg 2870 3030 - 170
Buss v. jernbanealt. 1 1 -

Veg 1330 850 480
Forsvaret 1610 580 1030
Sum differanse investeringer 2790

2. Drift og kjereteykostnader (Bil)

Luftfartsverket - 400
Flyselskapene -2000
NSB, Trafikkdel 1770 1250 520
Buss m. jernbane 400 280 120
Veg, biler 3500 3500 -
Sum differanse drift- og kje-

retoykostn. (Bil) -1 760
3. Tidskostnader

Flypass. pa flyplass

v/transfer- -600
Pass. NSB 5160 4540 620
Pass. Buss m. jernbane 1260 1150 110
Vegtrafikk m. bil 5740 6860 -1120
Sum differanse tidskostnader - 990
4. Ulykkeskostnader

NSB 21 14 7
Veg,biler 450 510 - 60
Buss v. jernbane - 3 1
Sum differanse ulykkeskost-

nader - 50
5. Andre verdsatte virkninger

Kommersielle inntekter LV - 200
Fornebu. Gjenbruk -1900 -460 -1440
Sum differanse andre verd

satte virkninger -1640
Total differanse verdsatte

forhold -1650

Tabell 8.3.2 viser at om en bare ser pa investerin-
gene, ma det for a avvikle den forventede trafikk
over Oslo-omradet, investeres for omlag 2 790 mill.
kroner mer ved a bygge ny hovedflyplass pd Gar-
dermoen framfor fortsatt samtrafikk fram mot dar
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2020. 1 disse investeringstallene er alle offentlige
avgifter inkludert, s4& som merverdiavgift, investe-
ringsavgift, arbeidsgiveravgift og skatt pa lennsinn-
tekter.

Drift- og kjeretoykostnader

Luftfartsverket har beregnet at Luftfartsverkets
driftskostnader ved a drive to flyplasser vil vaere
heyere enn ved drift av en. Merkostnaden pr. ar er
beregnet til omlag 50 mill. kroner. Naverdien i 1991
av disse okte driftskostnadene i driftsperioden 1999
til 2020 er ca. 400 mill. kroner.

Forskjeller i flyselskapenes kostnader og inntek-
ter ved Gardermoen og fortsatt samtrafikk Fornebu/
Gardermoen er vesentlig i den samfunnsekono-
miske analysen. Samferdselsdepartementet har lagt
til grunn at det ikke er grunnlag for a skille mellom
selskapenes kostnader og samfunnsekonomiske
kostnader. Samtrafikk mellom Fornebu og Garder-
moen vil pafere selskapene merkostnader i forhold
til én flyplass. Dels vil det bli nedvendig a eke antall
ansatte, dels vil det for enkelte selskaper bli nedven-
dig a eke flyparken for a kunne opprettholde tilbudet
nar fleksibiliteten blir redusert.

Graden av automatisering av ulike funksjoner pa
flyplassen vil f.eks. ha stor betydning for flyselska-
penes framtidige driftskostnader. Dette er forhold
som en ferst kan fa full oversikt over nar det forelig-
ger detaljerte planer. Slike mer detaljerte planer
foreligger ikke i dag hverken for Gardermoen eller
for det beregningstekniske sammenligningsgrunnla-
get. For Fornebu er det ogsa usikkert om det er
praktisk mulig a bygge om eksisterende anlegg for a
oppna den enskede automatiseringsgevinst.

Flyselskapene har utarbeidet kravspesifikasjoner
for en ny hovedflyplass pa Gardermoen ogsa hva
angar automatisering av driftsfunksjoner. Ut fra for-
utsetninger om at det ikke blir foretatt vesentlige
investeringer i nytt produksjonsutstyr pa Fornebu i
sammenligningsgrunnlaget og at de nevnte kravspe-
sifikasjonene for hovedflyplassen blir ivaretatt fullt
ut, har flyselskapene anslatt at de framtidige drifts-
kostander for selskapene over 20 ar, neddiskontert
til 1991, blir 2,7 mrd. kroner heyere for sammenlig-
ningsgrunnlaget enn for hovedflyplass pa Garder-
moen.

Pa bakgrunn av at Luftfartsverket har anslatt en
investering pa Fornebu pa 1,6 mrd. kroner i sammen-
ligningsgrunnlaget, vil dette trolig ogsa gi flyselska-
pene en viss effektiviseringsgevinst. Pa denne bak-
grunn har Samferdselsdepartementet 1 den sam-
funnsekonomiske resultatoppstillingen skjennsmes-
sig redusert de anslatte driftsmessige merkostna-
dene for flyselskapene i 20-ars-perioden til 2,0 mrd.
kroner neddiskontert til 1991.

Opplysningene gitt i tabell 8.3.2 vedrerende drifts-
kostnadene for NSBs trafikkdel, buss og personbiler
er hentet fra kap. 4.2, 4.3, 4.4 og 4.5.

Pa tilsvarende mate som for investeringer har
Samferdselsdepartementet lagt til grunn at det for
driftskostnadene for Politi, Toll, Post, Spedisjon,
frakt, bilutleie m.v. vil veere liten forskjell mellom en
hovedflyplass pa Gardermoen og samtrafikk Forne-
bu/Gardermoen. Det er sannsynlig at denne forut-
setning undervurderer kostnadene ved samtrafikk.



116

Samlet viser tabellen at det for driften vil veere en
samfunnsekonomisk gevinst pa 1760 mill. kroner
ved d bygge en ny hovedflyplass for Oslo-omrddet
pd Gardermoen framfor fortsatt samdrift Fornebu/
Gardermoen, fram mot dr 2020.

Tidskostnader

Tidskostnadene for tilbringertjenesten er hentet
fra kap. 4. Det vises til omtalen i kap. 4.5 og 4.6.
Arsaken til at den samfunnsmessige ressursbruken
er sterre for samtrafikk Fornebu/Gardermoen enn
for Gardermoen som hovedflyplass kan i hovedsak
henferes til behovet for transfertrafikk mellom fly-
plassene ved samtrafikk og at kollektivandelen er
lavere enn ved hovedflyplass pa Gardermoen.
Transferkostnadene vil isolert sett veere storre ved
samtrafikk, men dette oppveies til en viss grad av at
personer som i dag kan reise til Fornebu far lengere
reiser til Gardermoen med denne som hovedflyplass.

I tillegg til den ekte reisetid mellom flyplassene,
ma flypassasjerene ved samtrafikk mellom to fly-
plasser regne med sterre tidsforbruk pa flyplassene
p.g.a. innsjekking, security, gangtid m.m. enn innen-
for ett flyplassomrade. Ved anbefalte gjennomsnitt-
lig timesats for tapt tid for flypassasjerer pa 160
kroner har Luftfartsverket anslatt naverdien av
dette tidstapet til 600 mill. kroner ved samtrafikk
Fornebu/Gardermoen i forhold til hovedflyplass pa
Gardermoen.

Det er ogsa foretatt en beregning av tidstapet for
passasjerene i luften. Isolert sett vil flere pasasasje-
rer fa ekstra flytid ved at utenlandstrafikken flyttes
fra Fornebu til Gardermoen. Tidstapet blir noe redu-
sert ved at overgangsreisende som skal nordover far
redusert reisetid innenlands. Som motpost til dette
kommer at det kan oppsta avviklingsproblemer for
lufttrafikken ved samtrafikk jfr. kap. 3.4. Dette vil
fore til at tiden i luften for alle vil ke noe i gjennom-
snitt. Denne ulempen ved samtrafikk Fornebu/Gar-
dermoen antas a oppveie ulempen ved den lengre
flytiden for utenlandsflyene ved hovedflyplass pa
Gardermoen. I denne oppstillingen har Samferdsels-
departementet derfor lagt til grunn at det totalt sett
er rimelig a anta at det ikke vil veere noen differanse
mellom hovedflyplassen pa Gardermoen og samtra-
fikk nar det gjelder tidstap i luften.

Samlet vil tidskostnadene veere 990 mill. kroner
lavere ved a bygge ny hovedflyplass for Oslo-om-
rddet pd Gardermoen framfor fortsatt samtrafikk
Fornebu/Gardermoen, fram mot dr 2020.

Ulykkeskostnader

Ulykkesrisikoen ved fly-, jernbane- og busstrafikk
er relativt lav. Det utslagsgivende her er vegtrafik-
ken med personbil. I det totale regnestykket vil
endringer i ulykkeskostnader sla lite ut og vil derfor
ikke bli kommentert ytterligere.

Andre verdsatte virkninger

Luftfartsverket har lagt til grunn at deres inntek-
ter fra de kommersielle aktiviteter pa flyplassen vil
bli redusert med 15 pst ved en samtrafikklesning
fordi hver av flyplassene vil bli mindre kommersielt

interessante enn en flyplass. Naverdien av dette
tapet er beregnet til 200 mill. kroner.

For andre omrader nevnes spesielt landbruket.
Naverdien av det samfunnsekonomiske ressurstapet
ved Gardermoen er anslatt til omlag 30 mill. kroner
jfr. kap. 5. Ved samtrafikk Fornebu/Gardermoen vil
tapet utsetttes noe i tid og naverdien blir derfor
lavere. Samferdselsdepartementet har ved disse be-
regninger lagt til grunn dagens landbrukspolitikk.
Politisk bestemte overferinger er derfor inkludert i
belepene. Ressursbruken i totalprosjektet er ivare-
tatt i og med at kostnaden er inkludert i tiltaksha-
vernes kostnader.

For boligeiendommer vises til kap. 8.1.

For samfunnet vil det vaere knyttet en skonomisk
gevinst ved a ta Fornebu-omradet i bruk til alterna-
tiv anvendelse i ar 2000 framfor i ar 2020 som vil vaere
alternativet ved samtrafikk Fornebu/Gardermoen.
Det vises til kap. 6.6 for naermere omtale. I dette
skjemaet har Samferdselsdepartementet lagt til
grunn at gevinsten i naverdi er 1 420 mill. kroner.
Som nevnt i kap. 6.6 ligger dette anslaget i den nedre
del av det sannsynlige omradet for Fornebus verdi.

Den samfunnsekonomiske gevinsten ved a bygge
hovedflyplass pa Gardermoen framfor fortsatt sam-
trafikk er for «andre verdsatte virkninger» beregnet
til 1 640 mall. kroner.

Oppsummering

Ut fra de forhold som kan verdsettes 1 kroner vil
Samferdselsdepartementet forelepig ansla at den
samfunnsekonomiske ressursgevinsten ved a bygge
ny hovedflyplass pd Gardermoen i forhold til fort-
satt samtrafikk Fornebu/Gardermoen fram mot ar
2020 vil veere i storrelsesorden 1650 mill. kroner,
beregnet som naverdi i 1991-kroner.

8.4 MILJO® OG NATURFORHOLD

De samfunnsmessige virkninger har sa langt tatt
utgangspunkt i skonomiske sterrelser hvor vi delvis
kan finne markedsmessige priser (investeringer og
drift) og delvis sterrelser hvor det gjennom lang
praksis har veert vanlig a verdsette ressursene ut fra
ulike metoder (Tids- og ulykkeskostnader).

Et utbyggingstiltak av denne sterrelse har ogsa
konsekvenser for forhold som ikke like lett lar seg
kvantifisere i ekonomiske termer pa et alminnelig
akseptert grunnlag. Dette gjelder spesielt stey, ut-
slipp, kulturminner m.m. I Gardermo-prosjektet har
det veert arbeidet med verdsetting av stey og utslipp
jfr. kap. 8.2, men siden usikkerheten ved disse verd-
settingene er sarlig store velger vi her a presentere
tallene i fysiske termer.

Stay

Beregningsmetoden som er benyttet for a angi
omfanget av steybelastningen fra fly for befolknin-
gen er den sakalte EFN-metoden — Ekvivalent Fly-
steyNiva. Den angir et veiet gjennomsnitt over hele
degnet, og tar hensyn til steynivaet fra hvert fly,
antall flybevegelser og tidspunkt for bevegelsene.
Male-enheten er dBA, som ogsa benyttes i beregning
av veg og jernbanestey (Nordisk metode).



Fornebu-omradet er i dag kjennetegnet ved om-
fattende stoyplager fra flytrafikken. I alt 5 kommu-
ner har arealer og boligomrader som ligger innenfor
dagens staysoner I - IV, dvs. stey over 55 dBA EFN.
Dette er Nesodden, Oppegard, Oslo, Baerum og As-
ker. I dag er naer 100 000 personer bosatt innenfor
steysonene I - IV i disse kommunene. Med planlagte
steyreduksjonstiltak og utskifting av flyparken selv
med vekst i flytrafikken vil antall bosatte innenfor
steysonene 1 ar 2000 vare redusert til naer 65 000
personer i Oslo, Baerum og Asker. Nesodden og
Oppegard vil da ligge utenfor 55 dBA-grensen. De
nzermeste omrader rundt Fornebu er ogsa belastet
med vegtrafikkstey, og tildels slik at vegtrafikkstoy
og flystey virker sammen og forsterker hverandre.

I Gardermo-omradet er omlag 1 500 personer i dag
bosatt innenfor dagens steysoner I - IV. I tillegg
kommer bosatte i Forsvarets boliganlegg innenfor de
militeere omrader, som tilsammen utgjer ca. 500
personer.

Tabell 8.3.3 Personer berert av stey fra flyplassene
for og etter hovedflyplassutbygging

FLYPLASS 1989 1998 2000 2010 2020

Fornebu 100000 65000 0 0 0
Gardermoen 1500 2500 4000 3400 5000

Tab. 8.3.3. viser at Gardermo-prosjektet medforer
at antall bosatte innenfor 55 dBA-sonene for flystey
reduseres fra omlag 67 000 personer til omlag 4 000
personer i ar 2000, ekende til ca. 5 000 personer i ar
2020.

Ved Sammenligningsgrunnlaget vil antall bosatte
innenfor 55 dBA-sonene bli 40 000 - 45 000 rundt
Fornebu og ca. 2 500 rundt Gardermoen i ar 2000
etter overfering av innenlandstrafikk til Garder-
moen. Tallene vil gke til hhv. 60 000 - 65 000 og 3 000
- 3400 i 2020. For tilbringertrafikken vil endringene
vaere sma i forhold til Gardermo-prosjektet.

Bygging av hovedflyplass pa Gardermoen vil i
vesentlig grad redusere antall bosatte innenfor fly-
steysonene. Ved de beregninger som er gjennomfort
har en pa grunnlag i ulike metoder, og ved a legge til
grunn bosatte i ulike steysoner, anslatt steykostna-
dene i naverdi til i sterrelsesorden 100 - 1 000 mill.kr
heyere i sammenligningsgrunnlaget enn ved byg-
ging av ny hovedflyplass pa Gardermoen.

Konklusjonen nar det gjelder stoy er meget enty-
dig: Det vil vaere store besparelser ved a utbygge
Gardermoen framfor a fortsette dagens trafikklos-
ning med delt trafikk.

Utslipp til Iuft

Beregningen viser at de totale utslippsmengder av
CO og NOx vil ligge fra 3 til 10 pst lavere ved
Sammenligningsgrunnlaget enn Gardermo-pro-
sjektet.

Hovedkonklusjonen er at den ekte flytrafikken
medferer egkte utslipp, men ikke forurensningskon-
sentrasjoner over de anbefalte grenseverdier - hver-
ken i Gardermo-prosjektet eller i Sammenlignings-
grunnlaget. Det er den tilherende vegtrafikken som
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star for de sterste utslippene, og dette kan forsterke
de forurensningsproblemer som allerede eksisterer
langs enkelte strekninger i Oslo.

Sammenligningsgrunnlagets utslipp av CO, (fly
og tilbringer) vil avvike lite fra Gardermo-pro-
sjektet, fra 0 til 0,2 pst lavere utslipp. For vegtrafik-
ken ligger verdiene noe lavere, mens de for flytrafik-
ken ligger noe heyere pga. posisjonsflyving mellom
de to flyplassene. Utslippene er saledes ikke avhen-
gig av om det bygges en hovedflyplass pa Garder-
moen, men av veksten i flytrafikken.

Om det bygges ut et omfattende heyhastighets-
tognett i Norge mellom de sterste byene, er det
beregnet at togtilbudet kan ta markedsandeler fra
flytrafikken over Oslo-omradet (Hovedflyplassen el-
ler Sammenligningsgrunnlaget) pa 5 -15 pst. Dette
ber kunne redusere utslippene fra denne flytrafik-
ken tilsvarende. Med utgangspunkt i denne trafik-
kens andel av totalutslippene i 2020, hvor gjennom-
forte stabiliseringstiltak ogsa har pavirket flytrafik-
ken vil utslippene fra den samlede trafikk knyttet til
Gardermoprosjektet reduseres fra 3,6 pst til 3 —
3,4 pst. Eller at totalutslippet av CO2 over Norge
reduseres med 0,2 — 0,6 pst. Det er da ikke tatt
hensyn til at toget ogsa vil ta marakedsandeler fra
annen vegtrafikk ( positivt bidrag), eller til at ener-
gien som medgar til drift av et heyhastighets-tognett
alternativt kunne ha erstattet annen energi fra fossilt
brensel (negativt bidrag).

De anbefalte lesninger innebaerer ikke vesentlige
inngrep eller negative virkninger i de interessante
eller verneverdige deler av naturmiljeet i Garder-
mo-omradet. Jfr. kap 5.2.

Grunnvannsmagasinet blir lite pavirket. Hensy-
net til bevaring av det spesielle naturmiljeet i Gar-
dermo-omradet er det som i forste rekke innebzrer
begrensinger for bruk av grunnvannsmagasinet som
drikkevannskilde. Jfr. kap 5.2.

Det ostre flyplassalternativet bererer bare i
mindre grad fornminner av spesiell verdi. Sammen-
ligningsgrunnlaget vil derimot berere en stor del
slike kulturminner. Jfr. kap 5.4.

8.5 FOLSOMHETSVURDERINGER

Det er spesielt tre forhold som er vesentlige for
resultatene av de samfunnsekonomiske beregnin-
gene, Det er investeringsanslagene, tidskostnadene,
behandlingen av skatter og avgifter pa arbeidskraft i
analysen og verdien av Fornebu-omradet i gjenbruk.

8.5.1 Investeringer

Som det er redegjort fori kap. 8.3 og kap.4.50g4.6
er jernbane lagt til grunn som det kollektive tilbring-
ersystemet til Gardermonen. Det samme er lagt til
grunn i det beregningstekniske sammenlignings-
grunnlaget. Det er videre lagt til grunn at hele
investeringen mellom Oslo og Eidsvoll er en fly-
plassrettet investering.

Dersom kun bygging av jernbane mellom Oslo og
Gardermoen blir lagt til grunn vil naverdien av
investeringsbelepene bli redusert relativt like mye i
Gardemoprosjektet som i sammenligningsgrunnla-
get til h.hov, 2170 og 2300 mill. kroner. En slik
endring i forutsetningen vil endre forholdet mellom
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Gardermoen og sammenligningsgrunnlaget med 40
mill. kroner i faver av sammenligningsgrunnlaget i
relasjon til tallene i tab. 8.3.2.

Dersom buss velges som alternativ til jernbane til
Gardermoen vil det totale investeringsbehov redu-
seres med 2 770 mill. kroner, regnet i naverdi. Til-
svarende vil reduksjonen i sammenligningsgrunnla-
get bli 2 932 mill. kroner. Samferdselsdepartementet
vil understreke at investeringsbelopenes sterrelse
alene ikke ber vaere avgjerende for hvilke alternativ
som velges. Det mest bestemmende for valget ber
vaere alternativenes bedrifts- og samfunnsekono-
miske lennsomhet.

Resultatene viser at investeringene i selve flyplas-
sanlegget pa Gardermoen ma eke med over 25 pst for
sammenligningsgrunnlaget kan ansees samfunns-
skonomisk likeverdig med Gardermoen. (Forutsatt
at alt annet er konstant).

Pa samme mate viser resultatene at de samlete
investeringskostnadene for Gardermoen ma oke
med over 13 pst for sammenligningsgrunnlaget er
like kostnadseffektivt. Dette er altsa under forutset-
ning av at investeringskostnadene ikke ville endres i
sammenligningsgrunnlaget og at heller ingen andre
sterrelser i tabell 8.3.2 endres.

8.5.2 Tidskostnader

Som nevnt i kap. 8.25 er det i dette prosjektet
foretatt en revisjon av tidligere anslag for tidskost-
nadene for flypassasjerer basert pa en egen under-
sokelse og pa nye internasjonale forskningsresulta-
ter. I tabell 8.3.2 er det derfor benyttet en verdi pa 160
kroner pr. time for spart tidsforbruk for flytrafikan-
ter. Tilsvarende ville gjennomsnittsprisen i henhold
til kjorekostnadshandboka vare 90 kroner pr. time.
Samferdselsdepartementets ekspertgruppe under-
streker at sistnevnte anslag pa tidskostnadene langt
fra er en realistisk verdi pa spart tid. Dersom dette
likevel legges til grunn vil de sparte tidskostnader i
pkt. 3 i tabell 8.3.1 bli redusert fra 990 mill. kroner til
omlag 560 mill kroner.

I beregningene i tab. 8.3.2 har Samferdselsdepar-
tementet bare tatt hensyn til den flyplassrettede
trafikk. Utbygging av et godt tilbringersystem med
jernbane vil apenbart ogsa gi tidsbesparelser for den
evrige regionale trafikk. Den beregningsmodell som
er benyttet i dette prosjektet (TA-modellen jfr. kap
4.1.3) er ikke spesielt utviklet for a gi svar pa dette.
Det er derfor ikke grunnlag for a si noe entydig om
hvordan dette vil sla ut i forholdet mellom Garder-
mo-prosjektet og sammenligningsgrunnlaget.

8.5.3 Skatter og avgifter

Som nevnt i kap. 8.2 er alle skatter og avgifter til
det offentlige inkludert i prosjektkostnadene. Det
betyr at ogsa arbeidskraft er belagt med skatter og

avgifter. Spersmalet om skatter/avgifter skal regnes
med eller ikke i en samfunnsekonomisk analyse, vil
veere avhengig av om prosjektet tar ressurser fra
annen virksomhet eller ikke. Hvis det er ledighet,
kan en si at arbeidskraften «skapes» til prosjektet.
Den samfunnsekonomiske produksjonskostnad er
da verdien av fritiden som de sysselsatte ma gi opp.

Hva en forutsetning om ledighet i arbeidsstyrken
vil bety for de samfunnsekonomiske investerings-
kostnadene skal vises ved et eksempel. Eksempelet
er begrenset til a belyse hvordan de belep som
paleper i anleggsfasen vil bli pavirket, dvs. pkt. 1 i
tabell 8.3.2.

Pa grunnlag av opplysninger om lennsandeler fra
tiltakshaverne har Samferdselsdepartementet lagt
til grunn en gjennomsnittlig lennsandel av investe-
ringene ekskl. moms pa 40 pst. Videre forutsettes en
gjennomsnittlig skatt pa lennsinntekt pa 30 pst samt
16,7 pst arbeidsgiveravgift. Om en tar bort de nevnte
skatter og avgifter vil de samfunnsekonomiske inve-
steringskostnadene for Gardermo-prosjektet bli ca.
1800 mill. kroner lavere. For Sammenlignings-
grunnlaget vil den tilsvarende samfunnsekonomiske
investeringskostnaden bli ca. 1400 mill. kroner la-
vere. Under disse forutsetninger vil Gardermoen bli
400 mill. kroner bedre enn Sammenligningsgrunnla-
get i forhold til tabell 8.3.2 nar vi ser pa de forhold
som er verdsatt i kroner.

8.5.4. Fornebu etterbruk

Som nevnt i kap. 8.3 har Samferdselsdepartemen-
tet lagt til grunn at gevinsten regnet i naverdi ved a
ta i bruk Fornebu-omradet til alternativ anvendelse i
ar 2000 i stedet for i ar 2020 (sammenligningsgrunn-
laget) vil veere omlag 1440 mill. kroner. Det er da
lagt til grunn en verdi i 1999 i 1991-priser pa 3 500
mill. kroner. Som omtalt i kap. 6.6. er det knyttet
stor usikkerhet til verdianslagene for Fornebuomra-
det, og hvor verdien kan ligge mellom 2 500 og 5 000
mill. kroner. Ved det laveste anslaget reduseres
gevinsten i naverdi ved a ta arealene i bruk i ar 2000
i stedet for ar 2020 til 1040 mill. kroner. Ved det
heyeste anslaget eker den tilsvarende gevinsten til
2070 mill. kroner.

8.6 AVSLUTTENDE VURDERING

Samferdselsdepartementet viser til ovenstaende.
Ut fra det planunderlag som foreligger i dag synes
det a veere grunnlag for a hevde at utbygging av ny
hovedflyplass for Oslo vil veere et samfunnsekono-
misk lennsomt prosjekt. I heringsperioden vil depar-
tementet arbeide videre med de skonomiske analy-
sene for om mulig a ytterligere forbedre beslutnings-
underlaget for saken fremmes for Stortinget varen
1992,



