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Kort sammendrag:

Denne rapporten er skrevet pa oppdrag for Avinor, og danner grunnlaget for & vurdere
Terminal 2 (T2) pa Oslo lufthavn (OSL) som et starre tiltak i forbindelse med Nasjonal
Transportplan. Grunnlaget for T2 er forventet trafikkvekst i perioden frem mot 2035.
Rapporten gir en vurdering av samfunnsgkonomiske forhold knyttet til & utvikle lufthavnen
for & kunne betjene den forventede trafikkveksten. Ringvirkninger av & ikke opprettholde
kapasiteten til & ta denne trafikkveksten har ikke veert en del av mandatet for dette
arbeidet.

T2 pa OSL ser ut til & gi god samfunnsgkonomisk lannsomhet, selv om ikke alle gkono-
miske effekter er fullt ut tallfestet. Grunnen til det er blant annet at beregningene er gjort
forenklet, med et begrenset antall soner rundt OSL som start/malpunkt for de reisende. Det
er gjort en beregning av hvordan den trafikken som ikke kan betjenes av OSL ved
kapasitetsknapphet, fordeler seg pa ulike transportmidler mellom disse sonene og aktuelle
destinasjoner, og hvor stor del av denne trafikken som ikke gjennomfare sine reiser fordi
reisene blir dyrere. Noe av grunnen til den valgte fremgangsmaten er at utenlandstrafikken
(som star for om lag 50 % av trafikken p4 OSL) ikke fanges opp i mer avanserte
modellverktoy som de nasjonale persontransportmodellene. Imidlertid vil bruken av slike
modeller gi et mer fullstendig bilde av situasjonen for innenrikstrafikken nar det gjelder
overfaring mellom transportmidler og skifte av destinasjon for reisen dersom transport-
kostnadene ved kapasitetsproblemer pa OSL skulle gke vesentlig. Vi anbefaler at en i en
eventuell oppfalging av dette arbeidet benytter disse modellene. Vi har ogsa vurdert
kapasitetsforholdene for de to aktuelle alternative flyplassene (Sandefjord lufthavn Torp og
Moss lufthavn Rygge) for den delen av trafikken som vi regner med vil benytte disse, for &
kunne si noe om nar eventuelle utbyggingstiltak ma til her for & kunne avvikle sin trafikk.
Kostnadene ved & gke kapasiteten her er ikke beregnet, men de vil bidra sterkt til & gjore
T2 lgnnsom med klar margin. Vi har imidlertid ikke vurdert virkningene av en annen
funksjonsdeling mellom Ilufthavnene i gstlandsomradet. Dette ligger utenfor rammen av
vart arbeid. Vi har heller ikke vurdert effektene av en eventuell satsing pa hgyhastighetstog
i Norge. En slik satsing vil imidlertid hgyst sannsynlig ligge mange &r fram i tid. Til tross for
den forenklede framgangsmaten mener vi at konklusjonene om tiltakets lgnnsomhet er
robust.




Forord

Denne rapporten er en del av grunnlagsmaterialet for stgrre tiltak innen luftfart i
Nasjonal Transportplan 2010-2019. Rapporten drgfter de samfunnsgkonomiske
virkningene av a bygge Terminal 2 (T2) pa Oslo lufthavn Gardermoen (OSL) for a
kunne betjene den trafikken som fremkommer i trafikkprognosene — eller motsatt:
Den drgfter virkningene av a ikke sette lufthavnen i stand til & mgte den trafikk-
veksten som vi kan forvente. Tiltakene er basert pa Avinors vurdering av hva slags
omfang de bgr ha, og nar de bgr iverksettes.

Knut Fuglum og Nadeem Ahktar har vert oppdragsgivers kontaktpersoner. De har,
sammen med prosjektleder for OSL T2 Kjell Arne Sakshaug og markedsdirektgr
OSL Knut Stabzk, bidratt med verdifulle innspill til dette arbeidet. Jan Husdal,
Mgreforsking Molde AS (MFM) har dokumentert og gjennomfgrt beregninger av
reisekostnader som grunnlag for den samfunnsgkonomiske analysen. Transport-
gkonomisk Institutt (T@I) forvalter reisevaneundersgkelsene pa fly pa oppdrag fra
Avinor, og Jon Inge Lian, T@AI har vert behjelpelig med a kjgre ut reisevanedata.
Svein Brathen, MFM har vert prosjektleder for dette arbeidet, og har skrevet gvrige
deler av rapporten.

Det foreligger en fullstendig, konfidensiell rapport (0718b) der investerings-
kostnadene pa T2 er mer inngaende dokumentert.

Molde, 12. januar 2008
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A Sammendrag

Terminal 2 (T2) pa Oslo lufthavn (OSL) inngar som et stgrre tiltak i forbindelse med
Nasjonal Transportplan 2010-2019. Grunnlaget for T2 er forventet trafikkvekst i

perioden frem mot 2035.

Hovedelementene i den samfunnsgkonomiske analysedelen av T2 for OSL er knyttet
til a beregne de ekstra samfunnsgkonomiske kostnadene som vil palgpe dersom deler
av trafikken ma finne andre reiseruter hvis OSL far kapasitetsproblemer. Vi har
beregnet av hovedtyngden av denne trafikken vil benytte Moss lufthavn Rygge
(RYG) og Sandefjord lufthavn Torp (TRF). Analysene er kjgrt i to alternativer ved

kapasitetsknapphet pa OSL.:

a) Trafikk overfgres til billigste transportalternativ, uten hensyn til dagens
konsesjon pa RYG. Det betyr at den delen av trafikkveksten som overstiger
OSLs kapasitetsgrense og som fortsatt vil komme til a benytte fly, bruker

enten TRF eller RYG.

b) Trafikk som beskrevet i a) overfgres kun til TRF for de som vil benytte fly
som alternativ reisemate, fordi vi antar at RYG er pa konsesjonsgrensen
(750 000 passasjerer) i 2012. Dette er gjort med bakgrunn i trafikkutviklingen
pa RYG skissert i Brathen m fl (2004), samt at konsesjonen her anses som

bindende..

Tabell 1 viser resultatene fra de samfunnsgkonomiske analysene av disse alternati-

vene.
Samfunnsgkonomiske Overfgrt flytrafikk Overfort flytrafikk kun
virkninger fordelt mellom TRF og til TRF
RYG
Verdi av & unnga gkte 6,8 20,2
reisekostnader
Verdi av d unnga overfgring til 0,2 0,2
flyplass med tynnere rutenett
Ulykkeskostnader ved a unngad 0,8 1,2
overfgring av trafikk til vegnett
Netto utslippskostnader til luft -0,3 -0,5

ved bruk av TRF/RYG

Netto naverdi (NNV) kartlagte
samfunnspgkonomiske effekter,
diskontert

2,6 (altI)/ 1,7 (alt AA)

16,2 (alt 1), 15,3 (alt AA)

Tabell 1 (konomiske Virkningerl, hovedresultater (mrd. 2007-kr, 25 ars
analyseperiode til 2032, alle tall diskontert med r=4,5%)

! Investeringskostnadene er ikke oppgitt her, men i en konfidensiell rapport, etter enske fra OSL. Det er
redegjort noe naermere for kostnadssiden i kapittel 3.
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Tabellen viser et samfunnsgkonomisk overskudd av T2 pa i overkant av 2,5 mrd kr
og 1,5 mrd kr i henholdsvis utbyggingsalternativ I og AA, regnet med 4,5 %
kalkulasjonsrente. Vi ser at en begrensning av bruken av RYG vil ha relativt store
konsekvenser for nytten av T2, som gker til i iverkant av 15 mrd for begge
alternativene. Arsaken er at store befolkningskonsentrasjoner (alle sonene utenom
sone 2) vil fa gkt sin reiseavstand til naermeste alternative flyplass TRF ganske
betydelig. Med de volumene som det er tale om her, gir dette vesentlige utslag.

Virkningene av endrede utslipp til luft er tatt med i en grov beregning, der vi har
vurdert verdien av utslipp fra endret drivstofforbruk pa grunn av redusert flytid for
den delen av trafikken som kommer sydfra (vesentlig utenrikstrafikken) mot
tilsvarende gkt flytid for den delen av innenrikstrafikken som kommer nordfra, og
forutsatt en Boeing B-737/700 som et gjennomsnittsfly, med et beregnet forbruk pa
50 liter pr minutt under cruise. Veier vi endret flydistanse med antall flybevegelser til
og fra de stgrste destinasjonene innen- og utenlands, sa blir veid forskjell i flytid pr.
flybevegelse pa rundt 1 minutt i OSL sin disfavgr. For a vare pa den sikre siden har
vi lagt inn 3 minutter i gjennomsnittlig forskjell i flytid. I tillegg har vi tatt hensyn til
gkt forbruk pa grunn av gkt utkjgrt distanse for vegtrafikk. Vi har lagt inn en
vesentlig hgyere CO,-kostnad for luftfart enn for vegtrafikk, basert pa veilederne for
slike analyser for disse to sektorene. Etter var vurdering ligger anslagene pa verdien
av endret energibruk i overkant. Sannsynligheten er mye stgrre for at verdien av
forskjellen 1 utslipp er nermere null enn at de er stgrre enn det vi har beregnet her.

Selv med de avgrensninger som er tatt i forhold til elementer som ikke er beregnet sa
ser det ut til at OSL T2 er samfunnsgkonomisk Ignnsom med relativt klar margin.
Den klart viktigste utelatte faktoren her er fravaeret av kostnader knyttet til a bygge ut
TRF og RYG til a ta unna trafikk i henholdsvis 2022 og 2016 (sannsynligvis tidligere
hvis vi tar transfertrafikk i betraktning). Legger vi slike kostnader inn vil
lgnnsomheten bli vesentlig styrket. Beregning av disse ligger imidlertid ikke inne i
mandatet for denne analysen.

@kte driftskostnader er ikke tatt med fordi vi vurderer dette (i likhet med
flydriftskostnader) til 4 kunne bli ngytralisert mot gkte driftskostnader i @gvrig
transportnett og serlig pa de tilstgtende flyplassene. Det kan ogsa tenkes omlegging
og effektivisering over tid. Vurderingen er derfor at vi ikke finner noe klart grunnlag
for a legge inn gkte driftskostnader som fglge av tiltaket.

Vi har ikke vurdert effektene av en eventuell satsing pa hgyhastighetstog i Norge,
eller en eventuell optimalisering av oppgavefordelingen mellom lufthavnene 1
(stlandsomradet.
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Folsomhetsanalyse

Vi har variert fglgende elementer:

o Arlig trafikkvekst
e Utflatingstakt pa trafikken etter 2012

Variabel Trafikk til TRF+RSL, Trafikk til TRF,
netto naverdi netto naverdi
(1) Trafikkvekst
e Hgy (3,6 %) 5,1 (D /4,2 (AA) 23,2 (1) /22,3 (AA)
e Lav(2,5%) 1,1 (I)/0,3 (AA) 12,0 /11,1 (AA)
(2) Lavere utflatingstakt
(+ ca 3 mill passasjerer i 1,2 /0,4 (AA) 122 (1) /11,3 (AA)
dagens anlegg etter 2012)
Samvirke av (1) og (2) -0,1 (I)/-1,0 (AA) 84 /7,5 (AA)

Tabell 2 Fglsomhetsanalyse, netto naverdi i mrd 2007-kr, diskontert. Basis er
midlere trafikkvekst pa 3 % arlig samt mulig kapasitetsgkning pa kun
1 mill pax ekstra i dagens anlegg.

Tabellen viser at kombinasjonen av lav trafikkvekst og en evne til & ta unna noe mer
trafikk (3 mill pr ar framfor 1 mill pr ar etter 2012) i dagens terminal (inkl igangsatte
opprustninger), gir negativ netto naverdi med de elementene som vi har lagt inn. Men
det er liten tvil om at prosjektet er robust samfunnsgkonomisk nar vi tar med de
kostnadene som vil matte palgpe ved a utvide kapasiteten pa TRF og RYG dersom
OSL ikke kan ta unna trafikk. De vesentligste elementene som ikke er kartlagt (se
kapittel 4) trekker i samme retning: de vil bidra til & styrke Ignnsomheten av T2.

Vi har ikke vurdert effektene av en eventuell satsing pa hgyhastighetstog i Norge,
eller en eventuell optimalisering av oppgavefordelingen mellom lufthavnene 1
@stlandsomradet. En satsing pa hgyhastighetstog vil hgyst sannsynlig ligge mange ar
fram i tid. Til tross for den forenklede framgangsmaten mener vi at konklusjonene
om tiltakets lgnnsombhet er robust.




1 Innledning

1.1 Generelt. Beliggenhet

Oslo lufthavn Gardermoen (OSL) er Norges stgrste flyplass malt i antall
passasjerer kommet/reist. I 2006 var det rundt 6,3 millioner innenriksreisende og

6,9 mill utenriksreisende. Flyplassen hadde 14,4 millioner passasjerer kommet/
reist, og 17,7 mill passasjerer totalt inklusive transit og transfers.
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Figur 1

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

1.2 Utbyggingsprosjektet OSL Terminal 2 (T2)

Formalet med byggesaken T2 er a utvide flyplassens terminalkapasitet, inkl.
flyoppstilling, taksebaner og landside, slik at den gkende trafikken kan avvikles pa
best mulig mate, dvs. effektivt, uten forsinkelser, med maksimal sikkerhet, og med
minst mulig ulempe for regionen og neeromradet. Avinor og OSL hevder at det er det
en nasjonal oppgave a sgrge for at hovedflyplassens kapasitet svarer til
markedets etterspgrsel og at utbyggingen gjennomfgres med sikte pa a velge miljg-
og energimessige gode Igsninger.

Dagens terminal sto klar i 1998 og hadde ved apningen en kapasitet pa 17 millioner
terminalpassasjerer/ar (kommet/reist+transit+transfer). I 2007 forventes det at ca. 19
millioner passasjerer vil reise via Oslo lufthavn. Trafikkprognosene sier 25 millioner
passasjerer i 2015 og 40 millioner passasjerer i 2030.

Planleggingen av T2 startet hgsten 2006. Gjennom en lengre prosess, der en rekke
alternativer for lokalisering av flyoppstillingsomrade og terminal har vert vurdert,
gjenstar na to alternativer. Det ene (I) har flyoppstilling ved en rettlinjet, @st/vest-
orientert pir 1 nord, mellom dagens to rullebaner. Det andre (AA) har flyoppstilling
ved en T-formet pir som "henger fast i" dagens terminal og peker nordover fra denne.
Begge alternativene har T2 beliggende inntil dagens terminal, vest/sydvest av denne.

Det er planlagt at fgrste byggetrinn av T2, med 10 nye flyoppstillingsplasser skal
sta klart til bruk i 2012. Planleggingen av T2 omfatter ogsa en mulig videre gkning
av kapasiteten til totalt 40 nye flyoppstillingsplasser og totalt 40 millioner
passasjerer/ar. I tillegg til den kapasitetsveksten som T2 gir, gjores det lgpende tiltak
frem til 2012 for a sikre ngdvendig kapasitet. Nar T2 apner vil Oslo lufthavn saledes
ha en total kapasitet pa 25 millioner passasjerer/ar.

Apning av T2 forutsetter at lokaliseringsvalg gjgres i lgpet av 2007, og at bygge-
arbeidene starter 1 2009. Et utbyggingsvedtak vil bli fattet ultimo 2008.

1.3 Hvilke hovedelementer regner vi pa og hva har vi utelatt?

Hovedelementene i den samfunnsgkonomiske analysedelen av T2 for OSL er knyttet
til de ekstra samfunnsgkonomiske kostnadene som vil palgpe dersom deler av
trafikken ma finne andre reiseruter eller reisetider hvis OSL far kapasitetsproblemer.
Disse kostnadene er hovedsakelig knyttet til:

1. Endrede pengeutlegg ved alternativt transportopplegg
2. Endret reisetidsbruk ved alternative reiseruter
3. Endrede ulykkeskostnader ved gkt bruk av alternativ transport.
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4. Endret ventetid ved endret avgangsfrekvens pa flyrutene dersom trafikken ma
benytte flyplasser med et mer grovmasket ruteopplegg.

5. Endrede forsinkelseskostnader nar OSL opererer pa kapasitetsgrensen uten
T2 for de reisende som fortsatt vil benytte OSL.

6. Endrede flydriftskostnader og andre kostnader for operatgrene.

Endrede kostnader i gvrig transportnett, eksempelvis ved behov for

ekspansjon pa TRF eller RYG.

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

9. Endret energibruk og utslipp til luft.

10. Investerings- og driftskostnader pa T2.

~

Punktene 1-4 er med i den samfunnsgkonomiske analysen som er presentert her, selv
om det er gjort en forenklet beregning basert pa et lite antall soner for reisende til/fra
flyplassen (punkt 1, 2 og 3) og benyttet en enkel modell for a beregne virkninger av
endrede ruteopplegg (punkt 4). Punkt 5, 6 og 7 er ikke beregnet. I hovedsak tror vi at
det samme antall flybevegelser blir opprettholdt ved de tre flyplassene samlet, sa vi
tror ikke at kostnadene i punkt 6 blir redusert. Vi tror det er mer sannsynlig at
kostnadene blir gkt enn redusert fordi flyselskapene antagelig ma belage seg pa a
operere fra flere av flyplassene. Derfor tror vi at resultatene gir et forsiktig anslag pa
nyttesiden nar dette punktet ikke tas med. En inngaende beregning av mulig ut-
forming av et flyoperativt opplegg med en annen arbeidsdeling mellom de tre
flyplassene enn i dag, er et komplisert arbeid som ligger utenfor rammen av denne
rapporten. Det samme gjelder i betydelig grad punkt 7. Det er det liten tvil om at
kapasiteten ma gkes vesentlig bade pa terminal- og banesiden dersom vesentlig
trafikk blir overfgrt fra OSL. Vi skal antyde fra hvilke ar kapasitetsknapphet vil
oppsta pa TRF og RYG dersom kapasiteten pa OSL ikke blir gkt, men kostnads-
beregninger ligger utenfor rammen av vart arbeid. Nyttesiden vil fglgelig veere
forsiktig anslatt, serlig nar vi tar punkt 7 i betraktning. Nar det gjelder punkt 5 og 8
vil disse ogsa kunne trekke lgnnsomheten av a gke kapasiteten pa OSL opp. Vare
modeller er imidlertid ikke i stand til & gi noe robust anslag pa omfanget av disse
effektene. Punkt 9 er usikkert, dette vil henge sammen med framtidig kapasitets-
utnyttelse, antall flybevegelser i de ulike alternativene samt utslipp fra alternativ
transport og gkt tilbringerdistanse. Vi tror ikke at antallet flybevegelser vil bli
vesentlig redusert med mindre man aktivt struper flyplasskapasiteten i @stlands-
omradet, men en viss gkning i utslipp pa grunn av lengre tilbringerreiser kan
paregnes. Vi har imidlertid valgt a ikke beregne disse fordi tallene vil ha liten
betydning for konklusjonene, og dessuten vere svert usikre. Punkt 10 er omtalt i
kapittel 3 nedenfor.



2 Trafikkprognoser

Transportgkonomisk Instiutt (T@I) ved Thune-Larsen (2007) har laget trafikk-
prognoser for OSL fram mot 2022. I korte trekk er samlet arlig trafikkvekst beregnet
slik, 1 tre alternativer:

o Lav:25%
e Middels: 3,0 %
e Hgy: 3,6 %

Luftfarten er generelt en konjunkturfglsom nering, og Ignnsomheten i dette
prosjektet er tuftet pa vekst i en del sentrale parametere bade nasjonalt og globalt,
som BNP-utvikling, folketall, billettprisutvikling mv. Metodikk og forutsetninger
bak prognosene er beskrevet n&rmere 1 Thune-Larsen (2007). I forbindelse med den
samfunnsgkonomiske analysen er trafikktallene en viktig premiss fordi de danner
grunnlaget for a vurdere virkningene av kapasitetsknapphet og overfgring av trafikk
til andre rute- og transportmiddelvalg. Dette kan ha vesentlig betydning for
samfunnsgkonomien i T2-prosjektet. Dersom den underliggende veksttakten er hgy,
betyr det selvsagt at manglende kapasitet far stgrre konsekvenser i form av avvist
etterspgrsel.

Vi har ikke tatt hensyn til de foreliggende analysene av hgyhastighetstog 1 Norge. Vi
tror en eventuell beslutning og ferdigstillelse av en eller flere slike strekninger til
konkurransedyktig hgyhastighetsstandard vil ligge langt fram 1 tid.



3 Tiltaksplan og kostnader

Trafikkprognosene gjengitt ovenfor danner premisser for hvilke tiltak som ma gjen-
nomfgres for at OSL skal kunne betjene sitt marked. Vi har lagt inn midlere vekst-
bane for & vurdere hvordan trafikkveksten pavirker lgnnsomheten, og vi gjgr i tillegg
noen vurderinger av hvordan hgy og lav vekstbane pavirker resultatene.

I kommende NTP-periode 2010-2019 har OSL ett enkelttiltak med en investerings-
ramme pa over 200 mill kr, nemlig den nye Terminal 2. Det er to hovedalternativer
som er til vurdering for endelig valg, nemlig alternativ I og alternativ AA”.

Kostnadene inkluderer en kostnadsusikkerhet pa 10 %. I de samfunnsgkonomiske
analysene skal vi regne med en kostnadsusikkerhet pa 20 %. Det foreligger ikke
forventningsverdier pa kostnadsestimatene. I henhold til Brathen m fl (2006a) er det
ikke palagt finansieringskostnader av dette tiltaket som ikke finansieres med
offentlige midler. Kostnadstallene er regnet eks. mva.

Vi har valgt a ikke regne pa forskjeller i driftskostnader mellom & drifte T2 og a
drifte terminalfunksjonene pa alternative flyplasser for & ta unna trafikk dersom T2
ikke bygges. Det er beregnet driftskostnader pa T2, men ikke pa tiltak som pa til for
a ta unna trafikk andre steder. De resultatene som framkommer i denne analysen kan
anses for a vere et anslag pa netto nytte av a bygge T2 fgr det investeres i avbgtende
tiltak for a gke kapasiteten pa tilstgtende lufthavner blir iverksatt.

Vi vurderer forskjellene i driftskostnadene mellom T2 og tiltak andre steder til &
ligge i en stgrrelsesorden som gjgr at det pa det naverende stadium ikke er
hensiktsmessig a regne pa dem. RYG dimensjonerer sin terminal for 2 mill
passasjerer, og TRF har pa trappene tiltak som dimensjonerer sin terminal til 2,5 mill
passasjerer. Forutsetter vi at dette gjelder kommet/reist viser vare beregninger av
overfort trafikk uten T2 at TRF blir fylt opp 1 2023 og RYG i 2016, og for sistnevnte
vil veksten ga svert raskt. Tabell 3.1 viser denne utviklingen for det alternativet der
trafikken fordeles mellom TRF og RYG.

2 Av hensyn til videre prosess er ikke kostnadsestimatene gjengitt her, men i en konfidensiell rapport,
etter OSLs gnske.
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Trafikkutvikling \
Uten overfpring Med overfpring
TRF RYG TRF RYG

2006 1277 240

2007 1315 557

2008 1 355 024

2009 1 395 675

2010 1 437 545

2011 1480 671

2012 1525091 750000 1536620] 862 868
2013 1570 844 772500f 1603 234] 1089 602
2014 1617 969 795 675 1678 758] 1390 808
2015 1 666 509 819 545 1761 812] 1752588
2016 1716 504 844 132 1851 338] 2164 190
2017 1767 999 869 456 1946 544 2617 448
2018 1 821 039 895539] 2046 848] 3106260
2019 1875 670 922405 2151837 3626137
2020 1931 940 950078 2261224] 4173836
2021 1989 898 978 580 2374 821| 4747063
2022 2049595] 1007937] 2492518] 5344249
2023 2111083] 1038175] 2614258] 5964372
2024 2174416] 1069321 2740 032] 6606 827
2025 2239648] 1101400] 2869860| 7271320
2026 2306838] 1134442] 3003794] 7957799
2027 2376043] 1168476 3141900]| 8666392
2028 2447324] 1203530] 3284265] 9397369
2029 2520744] 1239636/ 343098610 151111
2030 2596366] 1276825 3582172] 10928 085
2031 2674257] 1315130] 3737940] 11 728 825
2032 2754485] 1354583] 3898416] 12553928

Tabell 3.1 Overfort antall passasjerer kommet/reist fra OSL

til TRF og RYG uten T2

Tar vi hensyn til @gvrige terminalpassasjerer (transit/transfer) inntrer metningen
sannsynligvis noe tidligere.



4 Den samfunnsgkonomiske analysen

En samfunnsgkonomisk analyse innebarer 1 praksis at vi skal veie ulike alternativer
opp mot hverandre. I dette tilfellet blir alternativene gitt ved de scenariene som
kommer fram i prognosearbeidet. Utbyggings- og driftstiltakene pa kostnadssiden
skal bli vurdert mot nytten for trafikanter og samfunnet som del av grunnlaget for a
velge den beste lgsningen. For samfunnsgkonomiske analyser er det utviklet et
analyseverktgy (Brathen m f1 2006 a og b). I disse analysene er tiln&rmingen a se pa
endring i tilgang og bruk av realressurser. Vi kan bryte ned nytte og kostnader pa
ulike grupper slik at det blir synlig hvordan nytte- og kostnadsstrgmmene blir fordelt.
Vi kan ogsa fa fram de bedriftsgkonomiske stgrrelsene. For en nermere beskrivelse
av metodikken og dette eksempelet viser vi til nevnte analyseverktgy.

Hovedpoenget i den samfunnsgkonomiske analysen er a finne de samfunnsgkono-
miske kostnadene som en kan forvente dersom kapasiteten pa OSL ikke blir gkt.
Disse kostnadene vil for en stor del vaere knyttet til merkostnadene for trafikantene
ved at de enten ma reise til andre tidspunkter pa dggnet, bli utsatt for forsinkelser,
matte velge alternativ transport eller unnlate a reise. Disse kostnadene skal da veies
opp mot de investerings- og driftskostnadene som palgper ved a utvide kapasiteten i
trad med trafikkveksten. Vi skal her kort ga gjennom de viktigste teoretiske
elementene, grunnlagsverdiene nar det gjelder transportkostnader samt beregnings-
forutsetningene. Vi vil ikke klare a gi et fullt ut presist svar, men en relativt god
indikasjon pa den lgnnsomheten som ligger i T2. Noe av usikkerheten er knyttet til
at det ikke er sa lett a fastsla hvordan de framtidige rammebetingelsene for
trafikantene vil bli, eksempelvis knyttet til tilbud og kostnad ved alternativ transport.

4.1 Teorigrunnlag

Det teoretiske grunnlaget for de samfunnsgkonomiske analysene finnes i
Samferdselsdepartementets veileder for samfunnsgkonomiske analyser innen luftfart
(Brathen m fl 2006), heretter omtalt som veilederen. Dette vil derfor ikke bli grundig
gjennomgatt her. Pa generelt grunnlag vil et flyplassprosjekt gjerne ha fglgende
hovedkjennetegn:

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

¢ En kan oppna gkt produktivitet i et neringsliv der tid er en knapp faktor.

e Stgrre tiltak er gjerne meget kostbare og krever et betydelig trafikk-
grunnlag.

e Alternativ transport er ofte kostbar for trafikantene.

Analyseopplegget er kompatibelt med andre deler av transportsektoren (se f eks
Vegdirektoratet 2005 og Minken, Eriksen, Samstad og Jansson 2000).

Nar vi innfgrer samfunnsgkonomiske kriterier for valg av tiltak, tar vi ogsa inn
faktorer pa nytte- og kostnadssiden som representerer bruk av verdifulle, knappe
ressurser som ikke ngdvendigvis gjenspeiles 1 priser fastsatt i noe marked, og fglgelig
heller ikke i de bedriftsgkonomiske beregningene. Reisetid er et eksempel pa en slik



Kap. 4 Den samfunnsgkonomiske analysen 16

viktig faktor er reisetid. I denne analysen vil endringer i flypassasjerenes reisekost-
nader sta sentralt.

Figur 4.1 viser prinsippet for beregning av trafikantnytte for gruppen tjenestereiser.
Vi beregner trafikantnytten ved a multiplisere forskjellen i samfunnsgkonomiske
generaliserte reisekostnader (forskjellen i sum tidskostnader, kjgrekostnader, billett-
kostnader mellom alternative reisemater) med trafikkvolumet som benytter alternativ
transport til naboflyplass (det sorte arealet). Vi gje¢r tilsvarende med den av-
viste trafikken (skravert trekant), nyttetapet per avvist trafikant blir i gjennomsnitt
det halve av nyttetapet for de som benytter alternativ transport (vi antar fglgelig
lineer etterspgrsel, hvilket betyr at valg av funksjonsform neppe tilsier at vi
underestimerer trafikantnytten). Vi beregner derved verdien av de to merkede
arealene i figur 4.1. Vi kan betrakte reduksjonen i generaliserte kostnader fra GK1 til
GK2 (nar vi eksempelvis reduserer reisemotstanden ved & fjerne kapasitets-
begrensninger) som en tenkt besparelse for en passasjer til en aktuell destinasjon. Det
finnes mange kombinasjoner av bosteder og destinasjoner som skaper mange slike
arealer av varierende stgrrelse. Summen av arealene for alle reiser betegner dermed
nytten av et tiltak for de reisende, som sa skal avveies mot kostnadene ved tiltaket.
Vi har gjort slike beregninger for alle sonepar i analysene.

Generalisert
kostnad (G)

GK1

\
GK2 ™\

Etterspgrsel

0 - X1 X2 Antall reisende

Overfgrt Nyskapt
trafikk trafikk

Figur 4.1 Trafikantnytte

Tanken er at etterspgrselskurven vist 1 figuren rangerer trafikantene etter betalings-
villighet for a reise. Nar generaliserte kostnader reduseres vil flere gnske a reise og
hvert individ er villig til a betale den pris som etterspgrselskurven indikerer. Nar vi
beveger oss horisontalt mot hgyre i figuren blir gevinsten hele tiden reflektert med
differansen mellom etterspgrselskurven og den nye generaliserte kostnad. Dette kan
formuleres slik:

Firkant = (GK-GK,)*X;
Trekant = VZ*(GKl—GKz)*(Xz—Xl)
Trapes = 12*(GK-GK»)*(Xo+X)
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Nar vi ser pa nytten av tiltak pa OSL, vil feltene i figur 4.1 ha “motsatt fortegn” i den
forstand at arealene vil vere nytten av a unnga kapasitetsproblemer, eller nytten av a
iverksette tiltak malt som nytten av a unnga gkte kostnader for passasjerer og
operatgrer ved at de ma benytte alternativ transport f eks via TRF og RYG.

Figur 4.2 illustrerer trafikkutviklingen pa OSL i midlere vekstbane (gverste linje, 3
% arlig vekst fram til 2022 (Thune-Larsen 2007) som vi har forlenget til 2032), og
hvordan veksten kan avta mot null dersom T2 ikke blir gjennomfgrt.

Trafikkutvikling OSL
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]
]
]
]
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]
]
[]
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\

30 000 000

20 000 000 »
L}
| |
| |
| |
10 000 000 .
| |
| |
| |
s
2006 2016 2026 2036 2046
o
Ar
U/Skranker Skranke 1 Skranke 2 Skranke 3

Figur 4.2 Beregnet trafikkutvikling med og uten T2.

Analyseperioden er 25 ar og gar fram til 2032 (stiplet vertikal linje). Trafikk-
utviklingen etter det (vist fram mot 2050) har ingen betydning for analyseresultatene,
veksten kan godt flate ut framfor a vokse eksponentielt som vist her. Utviklingen
som er vist i figuren er knyttet til at & la vere a bygge T2 utgjgr en effektiv
beskrankning pa ytterligere trafikkvekst, der vi regner med at kapasitetsbegrens-
ninger inntrer i 2012. En eventuell tredje rullebane pa OSL er ikke planlagt faset inn
for 1 2025, men det er usikkerhet knyttet til realitetene i dette. Den er derfor ikke tatt
med i denne analysen. Vi har antatt at veksten kan fortsette en stund dersom T2 ikke
blir iverksatt, men at trafikken vil flate ut (vi regnet med at rundt 1 mill. passasjerer
kommet/reist 1 tillegg til forventet antall kommet/reist 1 2012 (17,2 mill passasjerer)
kan mates inn fgr veksten stanser helt opp, jfr nedre linje). Utviklingsbanene i denne
figuren ligger til grunn for den samfunnsgkonomiske analysen, men vi skal regne
fglsomhet pa blant annet utflatingen.

Nar det gjelder beregninger av de generaliserte reisekostnadene baserer vi oss pa
oppjusterte verdier basert pa Killi (1999), bearbeidet for Brathen m fl (2006), vist
nedenfor.
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4.2 Tidsverdier

I dette prosjektet benytter vi de seneste anslagene pa tidsverdier som foreligger fra
den nasjonale tidsverdistudien (Ramjerdi 1997). Tabell 4.1 viser tidsverdiene for
flyreiser.

Tidsverdi

Reisehensikt kr (2005)
Fly
Reiser i arbeid 365
Avrige reiser 252

Tabell 4.1 Tidsverdier etter reisehensikt
(Kilde: Brathen m f1 2005, oppjustert med KPI til 2007-kr)

Killi (1999) presenterer de anbefalte tidsverdiene for transportsektoren, der det for
lange reiser er anbefalt a bruke tidsverdiene for hovedtransportmiddelet pa hele
reisen, som en pragmatisk tiln@rming. Vi regner hovedtransportmiddelet som fly i
denne rapporten.

For brukerne av den enkelte flyplass kan en ikke utelukke at det kan vare avvik fra
den gjennomsnittsverdien som vi har benyttet. Det er serlig grunn til & veere
oppmerksom pa tidsverdiene for deler av naringslivet, der nytten av redusert reisetid
kan vere hgy. Det er na en ny tidsverdistudie under arbeid som kan endre disse
verdiene.

4.3 Beregningsalternativer

Nullalternativet

I enhver samfunnsgkonomisk analyse skal ulike handlingsalternativer sammenholdes
med et nullalternativ. I denne analysen skal nullalternativet vare den situasjonen som
opptrer uten tiltaket. Dette alternativet kan inneholde tiltak som en med sikkerhet vet
vil komme, uavhengig av det tiltaket som er malet for analysen.

Vi forutsetter i beregningene at gjennomfgringen av T2 setter OSL i stand til & mgte
den forventede trafikkveksten. Det kan imidlertid oppsta kapasitetsproblemer ogsa i
andre deler av transportnettet, og s@rlig i vegnettet (Lian 2007).

Nullalternativet inneholder:

e Alle kapasitetsendrende tiltak pa OSL utenom T2 som er vedtatt gjennomfgrt
eller som med stor grad av sannsynlighet vil bli gjennomfgrt.

e Mulighet for overfgring av trafikk til billigste alternative transportmate, vere
seg alternative flyplasser eller alternative transportmater, nar kapasitetstaket
pa OSL blir nadd.
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Utbyggingsalternativene

Disse bestar av Terminal 2 i ulike varianter, der vi forholder oss til investerings-
kostnadene i de ulike alternativene. Vi drgfter ikke egenskaper ved de ulike
Igsningene narmere. De inneholder ulike karakteristika knyttet til gangtider,
muligheter for kommersiell virksomhet (butikker etc) og logistikklgsninger knyttet til
taksing.

Fglgende utfordringer er etter vart syn viktige a Igse i fullstendig samfunns-
gkonomisk analyse, og vi antyder hvordan de er Igst i denne analysen:

e Det ma tas hensyn til om det er tilstrekkelig kapasitet pa alternative luft-
havner og i gvrig transportnett. Det er som nevnt i kapittel 3 antydet at RYG
er dimensjonert for 2 mill. passasjerer (Gardermoen 2040). TRF har tiltak
under planlegging som kan gi lufthavnen en kapasitet pa rundt 2,5 mill
passasjerer. Konsesjonsbetingelsene fra Samferdselsdepartementet setter
imidlertid et tak pa 750 000 passasjerer pa RYG. Gitt prognosene for RYG
(Brathen m fl 2005), vil ikke denne flyplassen ha muligheter til & ta noe
trafikk fra OSL dersom konsesjonen anses som bindende. Dersom denne
bindingen gjgr at all flytrafikk ma ga via TRF som alternativ flyplass, vil de
samfunnsgkonomiske merkostnadene ved dette (trafikantenes samlede
merkostnader, flyselskapenes endrede kostnader og flyplasseiernes endrede
kostnader) kunne betraktes som en skyggepris pa a opprettholde konsesjonen.
Faglig sett kan en argumentere for at konsesjonen skal anses som bindende.
Det er imidlertid grunn til & hevde at grunnlaget for & opprettholde
konsesjonen svekkes dersom man sparer samfunnet for kostnader ved a fjerne
den. I den forbindelse vil det i en eventuell revisjon av konsesjonsbeting-
elsene kunne bli en diskusjon om avveiningen mellom a spare trafikantene for
kostnader og a gke kostnadene pa grunn av gkt stgyavtrykk rundt RSL samt
utslipp til Vannsjg. Tilsvarende utfordringer kan ogsa tenkes rundt TRF som i
en situasjon uten T2 og med dagens konsesjon for RYG ma paregne a ta unna
vesentlig mer trafikk. Disse forholdene bgr eventuelt utredes narmere utenfor
rammen av dette prosjektet.

e En situasjon uten kapasitetsbegrensninger pa OSL kan medfgre at overfgrt
trafikk til annen transport vil sta ovenfor kgproblemer som er annerledes enn
i dag. Vi har ikke funnet grunn til a legge inn noen ekstra reisekostnader (i
form av tid) under rush. Arsaken er at trafikken til OSL vil kunne std ovenfor
mange av de samme rushtidskostnadene som de vi vil finne dersom trafikken
ma velge andre ruter til alternativ flyplass.

e Rutetilbudet ved TRF og RYG tilsier at forskjellen i reisekostnader kan bli
stgrre enn det en analyse av de rene avstandskostnadene skulle tilsi. @kt
frekvens er 1 seg selv en faktor som reduserer reisekostnadene. Vi regner med
at redusert tid mellom avganger har en verdi pa en tidel av reisetiden (Brathen
m fl 2006). OSLs posisjon som nav 1 det norske flyrutesystemet tilsier at
manglende kapasitet vil medfgre merkostnader for de reisende fordi
alternative lufthavner vil ha et langt mer grovmasket rutetilbud, kanskje
serlig innenriks. Pa den annen side vil en betydelig overfort trafikk til TRF
og RYG bidra til a styrke rutetilbudet pa disse flyplassene. Vi vil gjgre en
vurdering av dette forholdet i analysen, ved a legge inn en ekstra t/r-avgang



Kap. 4 Den samfunnsgkonomiske analysen 20

fra alternativ flyplass dersom antall overfgrte ekstra passasjerer kommet/reist
overstiger ca 180 per dag. Dette er basert pa en beregning av gjennomsnittlig
antall passasjerer pr. avgang som er gjennomfgrt for OSL. En slik tilbuds-
gkning vil ogsa vere en fordel for de passasjerene som bruker disse
flyplassene i utgangspunktet, ofg det vil ogsa bli regnet inn.

e Prising av flyreiser. I analysen har vi mattet forutsette at prisene er like for
tilsvarende flyruter ut fra de to alternative flyplassene, og at de holdes uendret
over tid. Dette er en vanlig antagelse, selv om den er usikker i et sa vidt
volatilt marked som luftfarten.

4.4 Beregninger og forutsetninger

Vi har altsa valgt a benytte Moss lufthavn Rygg (RYG) og Sandefjord lufthavn Torp
(TRF) som de nzrmeste flyplassalternativene til OSL 1 en tenkt situasjon der
kapasitetsbegrensninger pa OSL avviser trafikk. I beregningsmodellen har vi delt
omlandet rundt OSL inn i soner og beregnet transportkostnaden fra sonene til flere
tenkte destinasjoner, 1) via OSL og 2) via den av de alternative flyplassene som er
n@rmest, for a sammenligne merkostnaden ved alternativ flyplass, eller 3) i enkelte
tilfeller ved a bruke andre transportmidler enn fly.

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

Basert pa RVU 2005 har vi valgt a legge fglgende destinasjonsmgnster og alternative
reisemater til grunn:

Destinasjon Hovedalternativer til osl som er vurdert
Innland: - fly via RYG (sone 1,3 og 4) el. fly via TRF (sone 2)
BGO, TRD, SVG, KRS, Unntak:
BOO/TOS, Norge ellers - bil til Kristiansand fra alle sonene
- bil til Trondheim og Bergen fra sone 4
Utland: fly via RYG (sone 1,3 og 4) el. fly via TRF (sone 2)
CPH, ARN, LON, AMS,
utland ellers

Tabell 4.2 Beregningsalternativer

For alle disse alternativene har vi beregnet forskjeller i reisekostnader ved & hente
data for alternative transportmater til de andre flyplassene dersom OSL ikke kan
mgte etterspgrselen. Dette er nermere beskrevet nedenfor.
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Beregningsforutsetninger

Soneinndeling

Vi har delt omlandet rundt OSL 1 4 soner. Soneinndelingen tar utgangspunkt i en
arbeidsrapport fra T@I, “Tilbringertransport til Gardermoen lufthavn — analyse av
reisevaneundersgkelsene pa fly”. Rapporten deler omlandet inn i 11 soner, som vi
har aggregert til 4 stgrre soner, se kart i figur 4.3 nedenfor: 1) sentrum (som
genererer 75% av trafikken over OSL, 2) vest (som har TRF som et naturlig
alternativ), 3) ¢st (som har RYG som sitt nermeste alternativ) og 4) nord (som kan
velge RYG eller TRF, men der RYG er n&rmest for sonen sett under ett).
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Figur 4.3 Soneinndeling for beregning av transportkostnader
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Hver av de fire sonene er igjen delt inn i undersoner som representerer de viktigste
start- og malpunktene i selve sonen. Totalt er det laget 27 mindre soner (sone 1: 5,
sone 2: 6, sone 3: 6 og sone 4: 10). En detaljert oversikt over soneinndelingen er vist
nedenfor.

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

Disse destinasjonene representerer de mest trafikkerte enkeltstrekningene. For
“innland ellers” velger vi en tenkt flyplass med samme tenkte flytid som til BOO for
a ivareta at det finnes destinasjoner med lengre, men ogsa noen med korte flytid. For
“utland ellers” velger vi Paris (CDG). For utland er det en stgrre andel som har annen
destinasjon enn de som er nevnt eksplisitt, enn for innland. Var vurdering er at dette
har relativt liten betydning. Den praktiske konsekvensen av a velge en tenkt
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”gjennomsnittsdestinasjon” er hovedsakelig at vi velger en reisedistanse av en viss
realistisk lengde slik at vi far beregnet noenlunde korrekte avvisingseffekter for
denne delen av trafikken. I og med at vi regner pa differansen i transportkostnader
mellom reisematene, vil valget ellers ikke ha s@rlig praktisk betydning.

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

For reisende mellom hver av sonene og destinasjonene (soneparene) er det hentet ut
reisevanedata fra Reisevaneundersgkelsen pa fly i 2005. Undersgkelsen gir antall
reisende etter flyplass for hvert av soneparene, fordelt etter reisehensikt. Tabellen
nedenfor gir reisehensikt etter omlandssone.

BGO |TRD [SVG |KRS |BOO/TOS|Norge |CPH |ARN |LON |AMS [Utland |SUM
Sone 1 8,1%| 75%| 6,0%| 18% 41 %] 106 %] 7,0%| 53 %] 42%| 2,7%| 17,2%| 74,4 %
Sone 2 0,5%| 0,6%| 0,3%| 0,0% 0,7 % 1,6%| 09%| 04%| 04%| 04%| 30%| 89%
Sone 3 0,8 %] 0,7%| 0,6%| 0,1% 0,4 % 1,3%] 08%| 04%| 05%| 04%| 24%| 85%
Sone 4 0,6%| 0,4%| 0,7%| 0,1% 0,5 % 1,1%] 09%| 04%| 05%| 04%| 25%| 82%

Tabell 4.3 Fordeling pa start og malpunkt (Kilde RVU 2005, egne beregninger)

Vi har videre delt mellom tjeneste og @gvrige reiser, der vi har antatt en generell
fordeling pa 47 % tjeneste og 53 % @vrige reisende (inkl charter) for alle sonene.

Reisetid fra sonene til OSL, TRF og RYG langs bakken

Reisetidene og kjgredistansene pa veg er beregnet ved hjelp av elektroniske vegkart.
Reisetidene og ventetidene ved ferge er beregnet separat. Dette bergrer spesielt
trafikk til TRF fra sone 3 og til RYG fra sone 2. Reisetiden med ferger er regnet med
gjennomsnittlig overfartstid. Ventetider er lagt inn i med halvparten av avgangs-
intervallet for apningstid 6-22. Dette er etterpa vektet med 1,2 (Brathen og Lyche
2004, ligger til grunn for ny metodikk som vil bli anvendt i vegsektoren).
Ulempeskostnadene er lagt inn med kr 22 og vi har regnet full billettpris.

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

Nar det gjelder bompenger har vi lagt inn de prosjektene vi har ansett som de
viktigste i1 forhold til trafikk fra sonene til det bestemte flyplassalternativet:
Osloringen 20 kr, E18 Sande 30 kr, E6 Moss 20kr, E18 Spydeberg og Eidsberg 20 kr
hver og Oslofjordtunnelen 55 kr.

Parkeringskostnadene for OSL, TRF og RYG har vi hentet fra flyplassenes hjemme-
sider, og vi har forutsatt en parkeringstid pa 1 dggn for reisende som parkerer bilen,
og 30 minutter for reisende som blir kjgrt til flyplassen.

For all biltransport har vi regnet et passasjerbelegg pa 1,3 for tjenestereisende, og 2,1
for gvrige reisende.
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Tilbringerkostnader til OSL fra alle sonene
Vi har beregnet tilbringertid og -kostnad pa Gardermoen ved a benytte markeds-
andeler pa tilbringertransport gitt i RVU for fly 2005:

REISEMIDDEL SONE1 |SONE2 |SONE3 |SONE4 [SNITT

Taxi 7 % 3 % 2 % 3 % 6 %
Leiebil 1% 2 % 2 % 5% 2 %
Bil parkert 13 % 28 % 31 % 25 % 17 %
Bil kjort av andre 12 % 13 % 13 % 18 % 13 %
Buss 17 % 10 % 29 % 20 % 18 %
Flytog 44 % 19 % 19 % 6 % 37 %
Andre tog 4% 24 % 3 % 23 % 7 %
Annet 2 % 1% 1% 1% 1%

Tabell 4.4 Tilbringerfordeling for OSL (Kilde, RVU 2005, egne beregninger)

For sone 1 ser vi at flytoget har en markedsandel pa 44 %. Fullpris billett med
Flytoget koster kr 160, mens student, honngr og barn koster kr 80. Andre tog har en
markedsandel pa 4 %. Fullpris billett koster her 86 kr. Buss har en markedsandel pa
20 %. Fullpris buss koster ca kr 145, noe avhengig av hvilket busstilbud som brukes,
og hvor bussreisen starter. Drosje har en markedsandel pa 7 % og koster om lag kr
600, ogsa her noe avhengig av hvilket tilbud som brukes, og hvor reisen starter. Ut i
fra tabellen legger vi til grunn at gjennomsnittlig betalbar tilbringerpris til
Gardermoen fra sone 1 er 190 kroner for tjenestereisende og 112 kroner for gvrige
reisende. Reisetiden med flytoget er ca 30 min i gjennomsnitt, mens andre tog tar ca
40 min. Vi anslar total reisetid i gjennomsnitt til 38 minutter fra Oslo sentrum (som
antar er gjennomsnittlig avstand fra OSL), alle var- og fgreforhold tatt i betraktning.

Vi legger merke til at det er en vesentlig andel av de reisende 1 de @vrige sonene som
oppgir flytoget som sin tilbringer, selv om det faktisk ikke gar flytog fra disse
sonene. Vi antar at dette er reisende fra for eksempel Drammen (sone 2) og Ski (sone
3) som har brukt lokal tilbringer (buss, lokaltog) til nermeste flytogstasjon og sa
flytog videre.

Tilbringerkostnader til TRF og RYG

Fordeling av reisende med flybuss, taxi, leiebil og egen bil er generert med utgangs-
punkt i tallene for OSL og RVU 2005, der vi har vurdert hvordan bruk av alternativ
flyplass vil sla ut i reisemiddelfordelingen. Vi har ogsa antatt at reiser pa de dyreste
transportformene, taxi og leiebil i all hovedsak blir foretatt av tjenestereisende.
Prisene pa buss og tog er basert pa dagens priser. Det finnes i dag serskilte flybusser
til bade TRF og RYG fra Oslo. NSB vil fra 2008 tilby shuttlebuss til flyplassene fra
de narmeste stasjonene. Det vil derfor vare et godt tilrettelagt kollektivtilbud til
disse flyplassene, men det er usikkert hvordan dette vil sla ut for valg av
transportmiddel for de passasjerene som forutsettes overfgrt til TRF og RYG ved
kapasitetspress pa OSL.
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REISEMIDDEL SONE 1 SONE 2 SONE 3 SONE 4
Flypl./alt. flypl. OSL |RYG |OSL |TRF |OSL |RYG |OSL (RYG
Taxi 7%| 6% 3% 6% 2% 8%| 3% 2%
Leiebil 1% 2% 2%| 2%| 2%| 2%| 5% 2%
Bil parkert 13 %| 29 %| 28 %| 27 %| 31 %| 26 %| 25 %| 27 %
Bil kjort av andre 12%| 16 %| 13 %] 21 %| 13%| 16 %| 18 %| 16 %
Buss 17 %[ 19 %| 10 %] 18 %| 29 %| 24 %| 20 %| 19 %
Flytog 44 % 19 % 19 % 6 %

Andre tog 4%| 26%| 24 %| 25%| 3%| 23 %| 23 %| 33 %
Annet 2%| 2%| 1%| 1% 1% 1% 1% 1%
Tabell 4.5 Tilbringerfordeling for alternativ flyplass for hver av sonene

(Kilde: RVU 2005, egne beregninger)

Sonene 2 - 4 utgjgr hver for seg kun 8 % av trafikken via OSL, og eventuelle feil i
vare vurderinger av endrede tilbringerkostnader her vil ikke pavirke resultatet i
serlig grad. Derimot vil sone 1, som genererer om lag 75 % av trafikken via OSL,
bidra til sterkest til analyseresultatet fordi reisende til/fra denne sonen i sum er den
som mest vil merke endringene i tilbringertid og —kostnad.

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

Flytid

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

Vi understreker at vurderingene er basert pa dagens transportalternativer, men den
usikkerhet dette innebarer. Det kan godt tenkes at transport bade sjg- og landverts
kan fa hgyere framfgringshastighet i et sa vidt langt tidsperspektiv som analysen, slik
at differansene kan bli noe mindre pa nyttesiden enn det vi har regnet med her.
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Sone | Befolkning | Andel av befolkning totalt/ i sonen (%) Km-avstand til
Kommuner i sonen OSL | TRF | RYG
1 937 926 | 40 | SENTRUM 50 118 75

548 617 | 58 | Oslo

159 142 | 17 | Baerum, Asker

148 165 | 16 | Skedsmo, Larenskog

Nittedal, Reelingen

Sgrum, Aurskog-Hgland, Fet

60 074 | 6 | Ullensaker, Gjerdrum, Nannestad, Nes
21928 | 2 | Eidsvoll, Hurdal

2 581728 | 25 | VEST 147 | 48| T

158 163 | 27 | Drammen, Lier, Nedre Eiker
Rayken, @vre Eiker, Modum, Hurum
33 591 6 | Kongsberg, Sigdal, Nore og Uvdal,
Flesberg, Rollag

119 570 | 21 | Stokke, Sandefjord, Tansberg
Ngttergy, Tigme, Andebu

62 870 | 11 | Horten, Holmestrand, Re, Sande,
Svelvik, Hof, Lardal

159 517 | 27 | Porsgrunn, Larvik, Skien

Bamble, Kragerg, Nome

Siljan,

48 017 | 8 | Notodden, Tinn, Bg, Sauherad, Vinje,
Seljord, Kviteseid, Tokke, Hjartdal,
Nissedal, Fyresdal, Drangedal

3 382391 | 16 | @ST 108] 95| 36

119 868 | 31 | Ski, Oppegard, Nesodden, As, Frogn,
Vestby, Enebakk

27 835 | 7 | Halden

49126 | 3 | Moss, Rade, Rygge
125 770 | 33 | Fredrikstad, Sarpsborg, Hvaler

46 771 | 12 | Askim, Tragstad, Spydeberg, Eidsberg,
Skiptvet, Véler, Hobgl
13 021 3 | Rakkestad, Aremark, Marker, Rgmskog

4 427 630 | 18 | NORD 114 241 ] 202

53 063 | 12 | Kongsvinger, Sagr-Odal, Asnes, Eidskog,
Grue, Nord-Odal, Valer

27 870 | 7 | Lunner, Gran, Jevnaker

30597 | 7 | Nordre Land, Nord-Aurdal, Sendre Land,
Ser-Aurdal, Jystre Slidre, Vestre Slidre,
vang, Etnedal

116 143 | 27 | Hamar, Ringsaker, Laten, Stange,
Elverum, Trysil, Amot

19846 | 5 | Rendalen, Stor-Elvdal, Engerdal, Tolga,
Tynset, Alvdal, Folldal, Os

41101 | 10 | Lillehammer, Ringebu, @yer, Gausdal
28539 | 7 | Nord-Fron, Dovre, Lesja, Sjak, Lom,
Vaga, Sel, Sgr-Fron

54 930 | 13 | Gjovik, Dstre Toten, Vestre Toten

35 941 8 | Ringerike, Hole, Krgdsherad

19960 | 5 | Gol, FI4, Nes, Hemsedal, Al, Hol

SUM 2329 675

Tabell 4.6  Veide gjennomsnittlige avstander basert pa sentra i undersoner
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4.5 Endrede ulykkeskostnader

Vi skal na se kort pa forventet endring i ulykkeskostnader, som er verdien av
unngatte ulykker ved utbygging av OSL T2 fordi trafikk ikke overfgres til vegnettet
eller annen transport

Det er stgrre ulykkesrisiko pr. personkm. i vegtransport enn i luftfart. Statens
vegvesens Handbok 140 er antall ulykker i vegtrafikken med drepte og skadde
oppgitt til 0,17 pr. mill. kjgretgykm i gjennomsnitt for en tofeltsveg med 80 km/t i
spredtbygd strgk, og vi velger a legge dette til grunn. Vi forenkler selvsagt ved a
anvende dette gjennomsnittstallet for ulykkestilbgyelighet pa veg. Forskjellene er
store mellom vegklasser og hastighetsgrupper, varierende fra 0,08 ulykker/mill
kjgretsykm pa motorveg klasse A (90 km/t) til ca 1 ulykke og over pa hovedvegnett i
tett bebyggelse. Det kan vere betydelige strekningsvise variasjoner innen det
transportnettet som blir pavirket av overfgrt og avvist trafikk her, og vart anslag kan
derfor betraktes som forsiktig. Vi benytter en gjennomsnittlig verdi pr. unngatt
personskadeulykke pd 3,8 mill. kr (2007 kr.’). Denne kostnaden er et veid
gjennomsnitt av alle skadegrader, inkl. dgdsfall.

Det er relativt stor forskjell pa ulykkestilbgyelighet, avhengig av de transportmiddel-
valg som de reisende faktisk tar. Nar vi i de samfunnsgkonomiske analysene
eksempelvis har overfgrt all alternativ transport til billigste alternativ for de reisende
(som er bil malt i generaliserte kostnader), sa har ikke dette beregningsmessige
valget sa stor betydning nar vi ser pa de samfunnsgkonomiske virkningene
sammenlignet med annen landverts transport, forskjellen er ikke sa stor. Nar det
gjelder ulykker, sa vil det reelle valget vere langt viktigere. Det er ogsa uvisst
hvordan denne ulykkessannsynligheten vil endre seg i Igpet av planperioden. Dersom
vare beregninger pa utkjgrte vognkilometer skulle ha slatt til i virkeligheten ville
dette i seg selv klart vert beregningsmessig “worst case” nar det gjelder gkte
ulykkeskostnader, fordi noe av trafikken sannsynligvis ville ha gatt med tog og
ekspressbuss. For tog er ulykkestilbgyeligheten om lag % av det vi finner i vegnettet,
og pa niva med ekspressbuss (Andersen 2001). Pa den annen side har vi regnet med
lave gjennomsnittlige ulykkeskostnader som vist ovenfor. I en situasjon der alternativ
transport beregnes kun a ga til veg til RYG, TRF og med bil direkte til enkelte
destinasjoner vil ulykkeskostnadene kunne gke med rundt 750 mill. kr i et 25 ars
perspektiv (ca 1 mrd dersom TRF blir eneste alternative flyplass). Dette vil altsa
vere en kostnad ved gkt ulykkessannsynlighet pa grunn av overfgring til transport-
midler med hgyere ulykkesrisiko. Tallene forutsetter at kapasiteten ved TRF og RYG
blir utvidet til a ta unna den overfgrte trafikken.

4.6 Beregning av fordeler ved hay avgangsfrekvens pa OSL

Vi har benyttet en summarisk framgangsmate her, men etter vart syn gir modellen gir
en brukbar tilneerming til spgrsmalet om nytten for trafikantene av a unnga a bli
overfgrt til flyplasser med et mer grovmasket rutenett. Vi har beregnet arlig overfgrt
trafikk fra OSL til de gvrige flyplassene i omradet for perioden 2012-2032 (lik

3 Beregnet ut fra Statens vegvesen, handbok 140, ny utgave.
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avstanden mellom kurvene i figur 4.2 korrigert for noe trafikk som velger a avsta fra
a reise eller som vil benytte andre transportformer enn fly). Dernest har vi benyttet
beregnet gjennomsnittlig antall passasjerer kommet og reist per flybevegelse pa OSL.
Modellen etablerer en ekstra avgang pa TRF og RYG nar antall overfgrte dit
overstiger det antallet passasjerer pr avgang som er beregnet pa OSL fra 2012. Vi har
ogsa sett pa antall avganger pa TRF og RYG i dag, der vi pa RYG forutsetter 13
avganger til utlandet pluss 6 innenriksavganger pr. dag, i trad med grunnlaget for
prognosene i Brathen m fI (2005). Hensyn tatt til vekstraten pa alle flyplassene (noe
forenklet satt til den som er forventet for OSL) beregner vi tapet ved reduserte
avgangsfrekvenser for de reisende som blir overfgrt fra OSL til de to naboflyplassene
med et tynnere rutetilbud. Samtidig beregner vi nytte av gkt avgangsfrekvens for de
som 1 utgangspunktet vil benytte TRF og RYG, og som vil oppleve et bedre
rutetilbud pa sin nerflyplass enn det de ville hatt uten den overfgrte trafikken fra
OSL. Forskjellen i tid mellom avganger er for hver flyplass og hvert ar vektet med
0,1 og multiplisert med antall passasjerer og en gjennomsnittlig tidsverdi for tjeneste-
og fritidsreiser. Netto (tapet for den overfgrte trafikken fra OSL minus nytten for den
eksisterende trafikken pa TRF og RYG) utgjgr denne verdien om lag 150 mill. kr,
diskontert.

4.7 Utslipp til luft

Virkningene av endrede utslipp til luft er tatt med i en grov beregning, der vi har
vurdert verdien av utslipp fra endret drivstofforbruk pa grunn av redusert flytid for
den delen av trafikken som kommer sydfra (vesentlig utenrikstrafikken) mot
tilsvarende gkt flytid for den delen av innenrikstrafikken som kommer nordfra, og
forutsatt en Boeing B-737/700 som et gjennomsnittsfly, med et beregnet forbruk pa
50 liter pr minutt under cruise. Veier vi endret flydistanse med antall flybevegelser til
og fra de stgrste destinasjonene innen- og utenlands, sa blir veid forskjell i flytid pr.
flybevegelse pa rundt 1 minutt i OSL sin disfavgr. For a vare pa den sikre siden har
vi lagt inn 3 minutter i gjennomsnittlig forskjell i flytid. I tillegg har vi tatt hensyn til
gkt forbruk pa grunn av gkt utkjgrt distanse for vegtrafikk. Vi har lagt inn en
vesentlig hgyere CO,-kostnad for luftfart enn for vegtrafikk, basert pa veilederne for
slike analyser for disse to sektorene. Etter var vurdering ligger anslagene pa verdien
av endret energibruk i overkant. Sannsynligheten er mye stgrre for at verdien av
forskjellen 1 utslipp er n&ermere null enn at de er stgrre enn det vi har beregnet her.

4.8 Samfunnsgkonomisk analyse - hovedresultater

Som fgr nevnt er analyseperioden 25 ar og gar fram til 2032. Analysene er kjgrt i to
alternativer ved kapasitetsknapphet pa OSL:

c) Trafikk overfgres til billigste transportalternativ, uten restriksjoner. Det betyr
at den delen av trafikkveksten som overstiger OSLs kapasitetsgrense og som
fortsatt vil komme til & benytte fly, bruker enten TRF eller RYG.

d) Trafikk som beskrevet i a) overfgres kun til TRF for de som vil benytte fly
som alternativ reisemate, fordi vi antar at RYG er pa konsesjonsgrensen
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(750 000 passasjerer) i 2012. Dette er gjort med bakgrunn i trafikkutviklingen
pa RYG skissert i Brathen m I (2004), samt at konsesjonen er bindende..

Tabell 4.7 viser resultatene fra de samfunnsgkonomiske analysene der overfgrt
trafikk fra OSL blant annet gar til bade TRF og RYG. Vi har dermed implisitt
forutsatt at denne konsesjonen vil bli opphevet.

Samfunnsgkonomiske virkninger, overfgrt trafikk fordelt mellom TRF og RYG

Virkning Diskonterte stgrrelser
Arbeids- @vrige
betingede

Verdi av a unnga kapasitetsproblemer, alle reiser 4,2 2,6

Sum alle reiser 6,8

Verdi av a unngd tap av avganger 0,2

Ulykkeskostnader 0,8

Netto utslippskostnader til luft -0,3

Netto naverdi (NNV) kartlagte samfunnsgkonomiske 2,6 (alt I),

effekter, diskontert 1,7 (alt AA)

Tabell 4.7 (konomiske Virkninger4, hovedresultater (mrd. 2007-kr, 25 ars
analyseperiode til 2032, alle tall diskontert med r=4,5%)

Tabellen viser et samfunnsgkonomisk overskudd av T2 pa ca 2,6 mrd kr og ca 1,7
mrd kr 1 henholdsvis utbyggingsalternativ I og AA, regnet med 4,5 % kalkulasjons-
rente. Selv med de avgrensninger som er tatt i forhold til elementer som ikke er
beregnet sa ser det ut til at OSL T2 er samfunnsgkonomisk Ignnsom med relativt klar
margin. Vi viser til omtalen av disse elementene ovenfor. Den klart viktigste faktoren
her er fravaeret av kostnader knyttet til a bygge ut TRF og RYG til a ta unna trafikk i
henholdsvis 2022 og 2016 (sannsynligvis tidligere hvis vi tar transfertrafikk i
betraktning). Legger vi slike kostnader inn gker netto naverdi av T2 betydelig.

RYG har i dag en konsesjon pa 750 000 passasjerer. En alternativ beregning blir da a
betrakte kun TRF som alternativ flyplass. Da gker netto naverdi av T2 kraftig, noe
tabell 4.8 viser:

* Investeringskostnadene er ikke oppgitt her, men i en konfidensiell rapport, etter
agnske fra OSL. Det er redegjort noe naermere for kostnadssiden i kapittel 3 ovenfor.
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Samfunnsgkonomiske virkninger, all overfgrt trafikk til TRF

Virkning Diskonterte stgrrelser
Arbeids- @vrige
betingede

Verdi av a unnga kapasitetsproblemer, alle reiser 11,7 8,5

Sum alle reiser 20,2

Verdi av a unngd tap av avganger 0,2

Ulykkeskostnader 1,2

Netto utslippskostnader til luft -0,5

Netto naverdi (NNV) kartlagte samfunnsgkonomiske 16,2 (alt I),

effekter, diskontert 15,3 (alt AA)

Tabell 4.8 (konomiske Virkningers, hovedresultater (mrd. 2007-kr, 25 ars
analyseperiode til 2032, alle tall diskontert med r=4,5%)

Vi ser at en begrensning av bruken av Rygge vil ha relativt store konsekvenser for
reisekostnadene. Arsakene ligger 1 at store deler av markedet (alle sonene utenom
sone 2) vil fa gkt sin reiseavstand til narmeste alternative flyplass TRF ganske
betydelig. Med de volumene som det er tale om her, gir dette vesentlige utslag.

@kte driftskostnader er ikke tatt med fordi vi vurderer dette (i likhet med flydrifts-
kostnader) til a kunne bli ngytralisert mot gkte driftskostnader i gvrig transportnett
og serlig pa de tilstgtende flyplassene. Det kan ogsa tenkes omlegging og effekti-
visering over tid. Vurderingen er derfor at vi ikke finner noe klart grunnlag for a
legge inn gkte driftskostnader som fglge av tiltaket.

Folsomhetsanalyse
V1 har variert fglgende elementer:

o Arlig trafikkvekst
e Utflatingstakt pa trafikken etter 2012

Variabel Trafikk til TRF+RSL, Trafikk til TRF,
netto naverdi netto naverdi
(1) Trafikkvekst
e Hgy (3,6 %) 5,1 (D /4,2 (AA) 23,2 (1) /22,3 (AA)
e Lav (2,5 %) 1,1 (D /0,3 (AA) 12,0 D)/ 11,1 (AA)
(2) Lavere utflatingstakt (+
ca 3 mill passasjerer i 1,2 /0,4 (AA) 122 @ /11,3 (AA)
dagens anlegg etter 2012)
Samvirke av (1) og (2) -0,1 (I) /-1,0 (AA) 8,4 /7,5(AA)

Tabell 4.9 Fglsomhetsanalyse, basis er midlere arlig trafikkvekst pa 3 % samt
mulig kapasitetspkning pa kun 1 mill pax ekstra i dagens anlegg.

® Investeringskostnadene er ikke oppgitt her, men i en konfidensiell rapport, etter anske fra OSL. Det er
redegjort noe narmere for kostnadssiden i kapittel 3 ovenfor.
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Tabellen viser at kombinasjonen av lav trafikkvekst og en evne til & ta unna noe mer
trafikk i realiteten (3 mill pr ar framfor 1 mill pr ar etter 2012) uten at det investeres
noe ekstra, gir negativ netto naverdi med de elementene som vi har lagt inn. Men det
er liten tvil om at prosjektet er robust samfunnsgkonomisk nar vi tar med de
kostnadene som vil matte palgpe ved a utvide kapasiteten pa TRF og RYG dersom
OSL ikke kan ta unna trafikk. De vesentligste elementene som vi ikke har kartlagt
(kapittel 4) trekker i samme retning: de vil bidra til & styrke Ignnsomheten av T2.
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