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Vi trenger ingen tredje rullebane p3 Gardermoen

Hurdalsplattformen sier at planlegging av en tredje rullebane pad Gardermoen ikke
viderefgres inntil et uavhengig utvalg har sett pa framtidig kapasitet og behov ved
Oslo lufthavn. Det er en god start for 3 fa skrinlagt dette prosjektet, som har som
formal 3 gke flytrafikken ytterligere. Organisasjonene bak dette brevet sier et klart
nei til en tredje rullebane fordi den gir hgyere klimagassutslipp og mer stgy og vil
beslaglegge store arealer, derav verdifulle jordressurser og naturomrader.

Avinor har tidligere uttalt prosjektet vil bli utsatt som felge av utfordringene i luftfarten pa
grunn av covid-19, men vil ikke skrinlegge prosjektet. Vi vil understreke at behovet for en
tredje rullebane er hgyst usikkert, og at de negative effektene er store. Organisasjonene bak
dette brevet ber om fglgende:

e For 8 skape forutsigbarhet, bade i lokalsamfunnet og for aktgrene i luftfartsbransjen,
bgr beslutningen om & skrinlegge en tredje rullebane komme raskt. Det betyr at alle
former for bandlegging av arealer for bygging av ny rullebane ma oppheves.

e Planprosessen for luftfartsinfrastruktur ma likestilles prosessen for store vei- og
baneutbygginger, det vil si at den ma fglge statens prosjektmodell, som krever
konseptvalgutredning med ekstern kvalitetssikring.

e Dagens virkemidler som stimulerer flytrafikken, ma fjernes. Sammen med andre
virkemidler m3 dette hindre at flytrafikken vokser opp til gamle hgyder, noe som bgr
vaere et viktig premiss i den kommende nasjonale luftfartsstrategien.

Nordmenn flyr sveert mye

Far pandemien sto fly for halvparten av klimaeffekten fra nordmenns reiser.! Flytrafikken er en
betydelig stgykilde. Flere studier viser at flystgy gir gkt helserisiko for dem som bor i neerheten
av flyplasser.?

Ser vi bort fra situasjonen under covid-19, har flytrafikken i og til/fra Norge vaert svaert stor. I
Europa er det er bare gystatene Island, Malta og Kypros som har flere flypassasjerer fra sine
flyplasser enn det Norge har, malt per innbygger. Tross vesentlig flere innbyggere i Sverige
var det flere flypassasjerer fra norske enn fra svenske flyplasser.3 Tre av Europas fjorten mest
trafikkerte flyruter var i 2019 norske innenlandsruter (Oslo-Trondheim, Oslo-Bergen og Oslo-
Stavanger).4



Det er utenlandstrafikken som har hatt den kraftigste veksten i antall passasjerer. Ogsa
veksten i klimagassutslippene fra denne trafikken har vaert stor, til tross for mer
drivstoffeffektive fly. I perioden 2002-2019 har utslipp av klimagasser fra flytrafikken fra
Norge til utlandet gkt med 138 prosent.®

Det hgye trafikknivaet og en mulig ny trafikkvekst stimuleres av blant annet fglgende:

e Det er ingen CO2-avgift pa flytrafikk over landegrensene, altsd for utenlandstrafikken til
og fra Norge.

e Flytrafikken ut av EU/E@S-omradet er ikke en del av EUs kvotesystem.
e Det er fritak for merverdiavgift pa flyreiser til og fra utlandet.
e Flytrafikken til og fra utlandet subsidieres gjennom en ulogisk taxfree-ordning.

Internasjonalt, utover EU, er det heller ingen Igsninger i sikte som vil bringe luftfartens
klimautfordringer i trdd med Parisavtalen. Den internasjonale luftfartsorganisasjonen ICAO
jobber med et markedsbasert system, men det er blitt sterkt kritisert for blant annet & ha
altfor svake ambisjoner.

For @ paskynde trafikkveksten har statlige Avinor operert med et mal om at antall langruter til
og fra Norge skal gkes, og selskapet har til og med en bonusordning som premierer flyselskap
med trafikkvekst, i motsetning til Samferdselsdepartementets belgnningsordninger som
premierer byer som greier & redusere biltrafikken - og Avinor har i tillegg ogsé en
tilskuddsordning for 8 stgtte nye, kommersielle flyruter.

Mengden flyreiser pavirkes i stor grad av bade pris og inntekt. Saerlig er fritidsreiser fglsomme
for prisendring. Det betyr at det er store muligheter for & styre etterspgrselen etter flyreiser
med gkonomiske virkemidler.

De betydelige miljgutfordringene tilsier at regjeringen nd bgr gi et tydelig signal om at
flytrafikken ikke far vokse tilbake til gamle hgyder. Det vil skape stgrre forutsigbarhet for en
bransje som sliter.

Usikkerhet om framtidig trafikkutvikling

Forventninger om fortsatt trafikkvekst ligger til grunn for planene om en tredje rullebane p3
Gardermoen. Ifglge Meld. St. 30 (2016-2017)7 har dagens to rullebaner en kapasitet pa 85-90
flybevegelser per time. Avinor mener at denne kapasitetsgrensa tilsvarer om lag

35 millioner passasjerer og anslo tidligere at den vil nds rundt 2030. I 2019 var trafikken pa
28,6 millioner passasjerer. Med den nye terminalen, ferdigstilt i 2017, har flyplassen en
terminalkapasitet pa 32,5 millioner passasjerer. Med ytterligere planlagte terminalutvidelser
kan kapasiteten gkes til 42 millioner passasjerer.®

Det har alltid veert usikkerhet omkring trafikkprognoser og luftfartens utvikling. Dette er ikke
blitt mindre nd. @kt klimabevissthet begynte 8 sld inn for covid-19, og i Sverige fgrte dette til
en merkbar reduksjon i flytrafikken. Covid-19 har naturligvis redusert flytrafikken betydelig
nar pandemien har pagatt, men de langsiktige effektene er mer interessante. Bruken av
digitale kommunikasjonslgsninger har gkt kraftig, og av dette kan det bli permanente
endringer i det fysiske reisebehovet (jamfgr blant annet NOU 2021: 4 Norge mot 2025%), noe
som er bade kostands- og tidsbesparende for virksomheter og arbeidstakere. Videre kan det
ogsa oppsta varige endringer i turismen, kanskje i retning av mer kortreiste ferier.

Planene om tredje rullebane er et ledd i en konkurranse mellom hovedflyplassene i Norden om
langruter til andre kontinent. En slik konkurranse vil med stor sannsynlig gke den totale
flytrafikken og dermed dens klimagassutslipp og stgybelastning. Men den er ogsa en
gkonomisk risiko, bade for statlige Avinor og for de andre bergrte flyplassene - og denne
risikoen er neppe blitt mindre av gkt klimabevissthet og ekstra usikkerhet som fglge av covid-
19. Det er nemlig ikke sma belgp som investeres pa Gardermoen. Ny terminal til



14 milliarder kroner var ferdig i 2017. Ytterligere terminalutvidelser ligger pad tegnebrettet.
Hvor mange milliarder en tredje rullebane vil koste, har vi ikke sett oppdaterte anslag pa.

Konkurransen mellom flyplassene kan gi en betydelig overkapasitet. Nar investeringene fgrst
er gjort, ma de nedbetales - eller tapet m& minimeres. Det vil kunne redusere politikernes
vilje til & iverksette ngdvendige miljgtiltak, og det vil ogsd kunne sl beina under satsing pa
jernbanen som alternativ til fly pd kortere distanser. En rapport fra European Environmental
Agency!? peker pa risikoer for sakalte «lock-in»-effekter innen luftfart og sjgfart samt andre
barrierer som ma overvinnes for & redusere miljgulempene fra denne typen transport.

Store negative konsekvenser for lokalsamfunn og jordressurser

Sumbelastningen pa lokalmiljgene rundt Gardermoen er allerede betydelige. En ny rullebane
krever store arealer. Anslag indikerer at over 3000 dekar dyrkbar og dyrka jord vil g& tapt som
en direkte konsekvens av den planlagte rullebanen.!! I tillegg kommer nedbygging av
verdifulle matjordressurser og andre omrader som fglge av etablering av annen arealkrevende
neerings- og handelsvirksomheter naer flyplassen og i aksen mellom denne og hovedstaden
som utlgses av flyplassekspansjonen. Behovet for & ta vare pa jordressursen blir bare stgrre
og stgrre nar presset for nedbygging gker fra mange hold. Vi trenger god jord for & produsere
mat til en gkende befolkning globalt og her hjemme. Global usikkerhet, som forsterkes av
klimaendringene, setter spgrsmalet om matvaresikkerhet enda hgyere opp pa agendaen. Det
har regjeringen tatt hensyn til i Hurdalsplattformen, som legger opp til ytterligere
innstramming i jordvernpolitikken, blant annet ved at malet for maksimal omdisponering av
dyrka mark skal reduseres fra 3000 dekar til 2000 dekar arlig. En tredje rullebane kommer i
direkte konflikt med dette.

Rullebanen vil bli en potensiell forurensingskilde over det enorme grunnvannsbassenget under
stein- og grusmassene pa Gardermoen. Videre vil ny rullebane ifglge masterplanen for Oslo
Lufthavn fra 201212 ha store negative konsekvenser for Elstad landskapsvernomrade, som har
unike grytehullsjger.13

Enda en rullebane gjgr at nye omrader vil fa direkte overflygninger, med nye inn- og
utflygningstraseer. Antall beboere i de omkringliggende kommuner som plages av stagy, vil
gke. Stgybelastningen fra flytrafikken rundt Gardermoen er allerede stor, og vi frykter at den
vil bli enda stgrre som fglge av gkt flytrafikk, mer trafikk pd bakken og andre aktiviteter som
en stgrre flyplass trekker til seg.

Bade veksten i flypassasjerer og de indirekte effektene vil gke presset pa transportarene i
regionen ytterligere. Mer veitrafikk vil gi ytterligere lokale miljgulemper i form av blant annet
stgy og svevestgv. Kapasiteten pa jernbanen vil fylles fortere opp, og flere flytog vil gi mindre
muligheter for 3 utvide den @vrige togtrafikken til regionens beste. Eventuelle behov for ny
utbygging av infrastruktur som utlgses av en tredje rullebane, vil gi ytterligere arealkonflikter i
form av press pa matjord og natur og i tillegg koste store belgp.

Nye teknologi — muligheter og usikkerhet

Den gkte kapasiteten som ny rullebane gir, vil utlgse en ny trafikkvekst med tilhgrende gkte
klimagassutslipp. Dette stdr i sterk kontrast til at Norges og verdens klimagassutslipp ma
reduseres raskt og mye. Vi har et gjenvaerende utslippsbudsjett a8 forholde oss til, og jo lengre
tid det tar for vi greier 3 kutte signifikant, jo mer drastiske tiltak ma iverksettes seinere. Vi kan
ikke lenger bare lene oss tilbake og hdpe pa at ny teknologi en gang i framtida vil redusere
vare klimagassutslipp.

Teknologi vil kunne bidra til utslippskutt i luftfarten, men vi har ikke rad til at disse gevinstene
spises opp av at trafikken igjen vokser, kanskje til og med over 2019-nivaet. P& kort sikt er
det mer energieffektive fly og bruk av alternative drivstoff som ofte trekkes fram som
utslippsreduserende tiltak.



Alternative drivstoff kan redusere sektorens klimagassutslipp, men gevinsten er usikker.
Biodrivstoff er en knapp ressurs. Hele verden ma kutte sine utslipp raskt og mye, i alle
sektorer. Mengden baerekraftig og klimavennlig biodrivstoff vil neppe kunne dekke mer enn en
brgkdel av behovet globalt, og da er det hgyst usikkert om det gir noen gevinst & bruke
bioressursene i luftfarten kontra i andre sektorer. Allokering av knappe bioressurser ma gjores
med tanke p& 8 oppna stgrst miljggevinst globalt. Og det er viktig at hgsting av bioressurser
ikke skaper nye klima- og andre miljgutfordringer. Hensynet til naturmangfold og
karbonlagring i skog star her sentralt. Ogsa bruk av syntetisk drivstoff produsert av elektrisitet
og CO: (sdkalt e-fuel) har en usikker klimaeffekt. Kraftbehovet vil vaere stort, noe som kan
redusere mulighetene for klimagassreduksjoner i andre sektorer eller bidra til ytterligere tap
av naturmangfold som fglge av gkende kraftbehov. Og om CO2-kilden er gass som alternativt
kunne veaert gjenstand for stabil lagring, vil klimaeffekten kunne vaere null. Alternative drivstoff
for forbrenningsmotorer framstar derfor ikke som noen Igsning som kan forsvarer en vekst i
trafikken. Hver ekstra drépe biodrivstoff som trengs til flytrafikken, vil forer til at det er mindre
bioressurser tilgjengelig til andre formal.

Helelektriske fly vil sannsynligvis komme pa kortere ruter med lav trafikk, men det vil neppe
bidra til signifikante utslippsreduksjoner fram mot 2030. Widerges innenlandstrafikk sto i 2019
for om lag 5 prosent av drivstoffsalget til luftfarten i Norge.'* Skulle vi komme dit at
helelektriske Igsninger vil kunne tas i bruk pa mer enn kortbanetrafikken, vil det oppstd mange
spgrsmal og behov for nytenking, ogsd i debatten om en tredje rullebane. Er det virkelig en ny
rullebane for store fly det da er behov for? Risikoen for feilinvesteringer kan gke ytterligere.

Andre elektriske Igsninger er ogsa aktuelle, men det er en lang vei 3 g&, og det gjenstar
mange ubesvarte spgrsmal med tanke p& blant annet energibruk og gvrige miljskonsekvenser.

A legge enda mer arealer under asfalt eller betong er uansett ingen lgsning for framtida, som
trenger mer baerekraftig matproduksjon, intakte gkosystemer og friluftsomrader til beste for
folkehelsa. Dette ligger fast, uavhengig av flyteknologi og drivstoff.

For a takle miljgutfordringene fra luftfarten trengs det mange tiltak og virkemidler, og det
framstar ingen «quick fix». Ny teknologi vil vaere viktig, men effektene vil komme gradvis over
lang tid - og kan fort utliknes av trafikkvekst, i en periode der det trengs kraftig
utslippsreduksjoner og andre miljgforbedringer for befolkningen. Derfor vil det ogsd vaere
ngdvendig & dempe etterspgrselen.15

Oppsiktsvekkende plan- og beslutningsprosess

Det er vanskelig 8 forstd at en tredje rullebane i prinsippet ikke trenger & behandles av
Stortinget. Avinor er heller ikke for sine egenfinansierte prosjekter palagt a folge statens
prosjektmodell, der sdkalte konseptvalgutredninger med folkelig involvering og ekstern
kvalitetssikring ma gjennomfgres for & vurdere alternative Igsninger pa utfordringene enn bare
& bygge ut enda mer infrastruktur. Dette poenget er ikke blitt mindre aktuelt nd, med gkende
usikkerhet som fglge av gkt klimabevissthet, direkte og indirekte konsekvenser av covid-19
samt nye mulige teknologiske Igsninger.

Det er bra at Hurdalsplattformen slar fast at planlegging av en tredje rullebane p@ Gardermoen
ikke viderefgres inntil et uavhengig utvalg har sett pa framtidig kapasitet og behov ved Oslo
lufthavn. Vi gnsker primaert at planene for en tredje rullebane skrinlegges for godt, men haper
nd at utvalges arbeid gjgres grundig og pa en inkluderende mate. Dersom dgra fortsatt holdes
pd glgtt for en ny rullebane etter utvalges arbeid er gjennomfgrt, ber vi om at videre
utredningen ma fortsette i tr&d med statens prosjektmodell og lovnadene i Hurdalsplattformen,
der det blant annet heter at regjeringen vil «sikre at jordvern blir eit overordna omsyn i
arealforvaltinga».



Ber om mogte

Et klart nei til en tredje rullebane ma@ komme snarest mulig, da saken skaper stor usikkerhet i
lokalsamfunnet. Et nei til en tredje rullebane er ogsa et viktig signal om hvordan luftfarten skal
utvikle seg, nemlig basert pa beerekraftige premisser. Vi er 14 organisasjoner som star bak
dette brevet, og vi hdper budskapet vart tas med i arbeidet med den nasjonale
luftfartsstrategien. Vi ber ogsa om a fa et mgte med samferdselsministeren og klima- og
miljgministeren for & diskutere denne viktige saken nsermere.
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