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Mengde reiser Reiselengde Klimaeffekt
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Figur: Nordmenns reiser i 2009. Kilde: Borgar Aamaas, Cicero - senter for klimaforskning

Gunstige rammevilkar gir hgy trafikk og hgye utslipp

Flyreiser star for vel halvparten av klimaeffekten fra nordmenns reiser. Klimagassutslipp
fra flytrafikken mellom Norge og utlandet har gkt med over 100 prosent fra 2002 til
2015, etter at den daveerende flyavgiften (som aret for var pa over 320 kroner per
passasjer til utlandet) forsvant.

Det hgye trafikknivaet og en fortsatt trafikkvekst stimuleres ytterligere av blant annet
falgende:

e Det er ingen CO2-avgift pa flytrafikk over landegrensene

e Flytrafikken inn og 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

Avinors oppdrag mé endres

For a8 pdskynde trafikkveksten har statlige Avinor et mal om at antall langruter til/fra
Norge skal gkes, og selskapet har til og med en bonusordning som premierer flyselskap
med trafikkvekst, i motsetning til Samferdselsdepartementets belgnningsordning som
premierer byer som greier & redusere biltrafikken.

Ved utbygging av flyplasser trenger ikke Avinor gjennomfgre konseptvalgutredninger
som skal drgfte samfunnets behov og alternative konsept, slik Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet er ngdt til, med betydelig involvering av omverdenen i prosessen,
samt etterfglgende ekstern kvalitetssikring.

Avinors samfunnsoppdrag ma endres, slik at selskapet ikke har mandat til &
arbeide for trafikkvekst. I tillegg ma ogsa luftfartsinfrastruktur ilegges samme
krav til konseptvalgutredninger med alternativvurderinger og ekstern
kvalitetssikring som for veg og bane.
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Nei til tredje rullebane pa Gardermoen
Avinor gnsker & bygge en tredje rullebane pa Gardermoen, for at flyplassen kan gke sin
trafikk ytterligere.

Det er ikke behovet for @ binde sammen landet og gi avsidesliggende omrader gode
kommunikasjoner som skaper et behov for en tredje rullebane. Det er ferie- og
fritidstrafikken til og fra utlandet som star for den stgrste veksten i trafikken.

Konsekvensene av en tredje rullebane vil veere store, bade lokalt, regionalt og globalt.
En ny rullebane skal bygges for & ta unna mer trafikk, som gir hgyere klimagassutslipp
og mer stgy og folkehelseplage - og den vil beslaglegge store arealer.

Presset pa samferdsel og naeringsutvikling rundt flyplassen - utover rullebaneprosjektet
- blir betydelig. Konsekvensene av denne arealbelastningen og manglende sikring av
matjorda blir ikke synligjort eller hensyntatt i Avinors vurderinger. Kapasiteten pa
Gardermobanen vil fortere bli fylt opp, noe som kan utlgse store investeringsbehov eller
g3 pa bekostning av kapasiteten for det gvrige togtilbudet i regionen.

Ny rullebane vil koste om lag 19 milliarder kroner. I tillegg kommer investeringene i
ytterligere terminalutvidelser, til flere milliarder. Dersom disse investeringene fgrst blir
gjennomfart, vil de matte nedbetales, noe som vil gjgre det vanskeligere @ begrense
flytrafikken i ettertid. Dersom tredje rullebane skal bygges som ledd i en konkurranse
mellom hovedflyplassene i Norden, gkes risikoen for feilinvesteringer ytterligere, noe
som forsterkes av strengere klimakrav som vil og ma komme.

Det trengs mye ny teknologi for & redusere flytrafikkens klimagassutslipp. Biodrivstoff er
pekt pd som en Igsning. Det fins ulike typer biodrivstoff, der noen er bra og andre
darligere for miljget. Uansett er dette knappe ressurser som det er bruk for i mange
sektorer — verden over. Vi kommer ikke i mal dersom denne ressursen «slgses bort»
gjennom en ytterligere vekst i flytrafikken i, fra og til Norge.

Det er verd & nevne at politikerne i Berlin har bestemt at det ikke skal bygges noen
tredje rullebane pa deres hovedflyplass, og at domstolen i @sterrike har slatt fast at en
tredje rullebane i Wien ikke kan realiseres, da den strider med landets klimamal.

Stortinget ma sla fast at Avinor ikke skal fa fortsette 3 planlegge en tredje
rullebane pd Gardermoen. Flyplassutvidelser er viktige samfunnsspgrsmal som
trenger grundige avveiinger, og som ma ses i sammenheng med en helhetlig
transportpolitikk.

Klimakonsekvenser av gkt kapasitet

Ny terminal pa Oslo Lufthavn er nettopp tatt i bruk. Ifglge Avinor skal denne kunne ta
unna en gkt trafikk pd 7 mill. passasjerer arlig. For & illustrere klimakonsekvensene av
7 mill. nye passasjerer, er det behov for omfattende kunnskap om bl.a. reiselengder.
Dersom vi for enkelthets skyld regner med at de ekstra passasjerene flyr en distanse
tilsvarende Oslo—Roma med SAS’ moderne flytype (B737-800W), og vi regner med
utslipp fra drivstoffproduksjon (14 prosent) samt en klimaeffekt av flyging i hgyere
luftlag som tilsvarer 80 prosent av utslipp fra forbrenning av drivstoff, sa far vi en total
klimaeffekt tilsvarende 2,2 millioner tonn CO: fra disse 7 mill. nye passasjerene. Dette
tilsvarer utslipp fra 800 000 bensin-/dieselbiler.




