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FORORD

Denne rapporten er skrevet pd oppdrag fra Team Bode. Arbeidet er gjennomfert i perioden
oktober 2009 til mars 2010. Rapporten er skrevet av forsker Trude E. Holm (Nordlands-
forskning), seniorforsker Evgueni Vinogradov (Nordlandsforskning) og forskningsleder Gisle
Solvoll (Handelshegskolen i Bodg). Solvoll har vart prosjektleder.

Bodg 23. mars 2010.
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SAMMENDRAG

I dette prosjektet er folgende to hovedproblemstillinger behandlet:

1. Hvilken nytte vil en "flytting” av rullebanen ved Bode lufthavn 2 km mot servest ha for
utviklingen av Bode by?

2. Hvilken nytte vil en “flytting” av rullebanen ha for flyrutetilbudet og derigjennom fly-
brukerne?

Det er kun nyttesiden av “flytteprosjektet” som behandles i rapporten. Kostnadene for
prosjektet er forelopig ikke offentlige, og kostnadene vil dessuten avhenge av valg av
utbyggingsalternativ. Hvorvidt nytten av & bygge den nye rullebanen 2 km servest for dagens
bane er storre enn kostnadene vil sdledes ikke bli berort.

Betydning for trivsel og byutvikling

En ny rullebane lenger unna Bodeg sentrum vil medfere at flystoyen for innbyggerne pa
Bodehalveya reduseres med utgangspunkt i dagens trafikkbilde. Med dagens trafikkmengde
og flytyper vil ogsa byggebegrensinger i sentrum pga. av stgy forsvinne.

Redusert stoy gir en velferdsgevinst for de som far nyte godt av stoyreduksjonen. Basert pa
dagens metoder for verdsetting av redusert stoy (betalingsvillighetsmetoden) utgjer denne
velferdsgevinsten om lag 10 mill. kr per ar for dagens trafikk. Positive effekter av redusert
stoy er bedret bo- og utemiljo, mindre mistrivsel, okt velvere, reduksjon i steyrelaterte helse-
plager, mindre bruk av medisin samt ekt konsentrasjon og bedre skoleresultater (lese-
ferdigheter) hos barn. Det er usikkert om verdsettingen basert pa “betalingsvillighet”
inkluderer alle disse positive effekter. Dersom nye flytyper som eventuelt vil operere pa den
nye rullebanen (eksempelvis F-35) stoyer vesentlig mer enn dagens fly, vil ’stoygevinsten”
bli mindre.

Bygging av ny rullebane vil frigi arealer bade inne pa dagens flyplassomrade og i innflygings-
traseen fra ost. I tillegg vil byggebegrensninger pé arealer rundt Olav V gt., som i dag har
restriksjoner 1 byggehoyden opphere. De frigjorte arealer kan benyttes til utvikling av luft-
fartsrelatert virksomhet samt til byutvikling. Da Bode kommune har et stort behov for nye
sentrumsnere naringsarealer samt arealer til kommunal infrastruktur, vil de aktuelle arealene
ha stor verdi. Beregninger viser at verdien av arealer pd 300 daa rett ost for ndvaerende rulle-
bane vil gke med 300 mill. kr. Deler av de frigjorte arealer vil legge grunnlaget for & anlegge
en ny effektiv innfartsére til Bode sentrum om lag langs dagens flyplassgjerde. En fornuftig
utnytting av de nye sentrumsnare arealene gjor at Bode kan utvikle en mer kompakt
bystruktur som vil redusere/dempe veksten i transportarbeidet.

Betydning for flyselskapene og passasjerene

En ny rullebane, med rettlinjet innflyging og lavere minima (vertikalsikt), vil fore til forbedret
regularitet (feerre kansellerte flygninger) og forbedret punktlighet (mindre forsinkelser). Dette
gir en gevinst for passasjerene og en reduksjon i flyselskapenes driftskostnader. Den nye
rullebanen vil imidlertid fere til lengre takseavstand noe som isolert sett gir merkostnader for
flyselskapene. Ulempen reduseres betydelig dersom det bygges ny terminalbygning lengre
vest samt hvis det er mulig & anlegge senteraksess til den nye rullebanen. Ved at den nye
rullebanen vil bygges med stréstilte hurtigavkjeringer vil taksingen til/fra det nye rullebane-
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systemet kunne utferes langt mer effektivt enn ved dagens rullebanesystem. Vi antar at de
reduserte kostnadene for flyselskapene grunnet bedre regularitet og punktlighet samt mer
effektiv taksing, oppveies av merkostnadene som okt takseavstand isolert sett gir.
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1.  INNLEDNING

Nedenfor redegjores det for bakgrunnen for og formélet med dette prosjektet. Det gis en
presisering av de problemstillinger som behandles og en kortfattet gjennomgang av det
metodiske opplegget samt de sentrale datakilder som er benyttet. Til slutt diskuteres en del
sentrale forutsetninger som arbeidet bygger sine konklusjoner pa.

1.1 BAKGRUNN OG FORMAL

Forsvaret har gjennomfort en flyplassutredning vedrerende konsekvenser av 2 nye rullebane-
alternativ (et “nordlig” og et ”serlig” alternativ) for Bode hovedflystasjon. Utredningen ble
ferdigstilt hesten 2009, men er per februar 2010 enna ikke offentlig tilgjengelig. Blant annet
er det usikkerhet vedrerende stoydata for jagerflyet F-35 (JSF). Ett av hovedalternativene som
er utredet, er etablering av en helt ny rullebane og taksebane ca. 2 km servest for dagens
rullebane (det serlige” alternativ). En mulig plassering er vist 1 Figur 1-1. Dette tiltaket kan
pa sikt ogsd innebzre etablering av ny sivil terminal vest for dagens, og muliggjere
omdisponering av store deler av dagens rullebaneomrade til andre formal.

Figur 1-1: Forelopig skisse av en mulig plassering av en ny rullebane i Bode. (Kilde:
Bode kommune).

I Forsvarets utredning av ny flyplassplan tas det hensyn til operative forhold ved flytting” av
rullebanen, herunder sikkerhetsavstander, arealbehov, flystoy m.m.. Videre sees det i
Forsvarets utredning pa investeringskostnader og eventuelle inntekter/besparelser, bl.a. som
folge av at store arealer innenfor dagens flyplassomrade kan omdisponeres eller selges.
Utredningen er som nevnt ovenfor ikke offentlig tilgjengelig.

Fra Bode kommune har det vert uttalt at flytting av rullebanen, med pafelgende frigivelse av
arealer til byutvikling, vil ha en rekke positive effekter som kommer i tillegg til virkningene
for Forsvaret som er belyst 1 flyplassplanen. En rekke av disse effektene mener Bodo
kommune vil gi samfunnsekonomiske gevinster.
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Med dette som utgangspunkt er formalet med denne rapporten 4 redegjore for hvilke effekter,
bide positive og negative, en ny rullebane kan tenkes 4 ha utover de mer “tekniske” og
bedriftsekonomiske momentene som Forsvarets utredning av ny flyplassplan fokuserer pa.

1.2 PROBLEMSTILLINGER OG METODISK TILNAERMING

Med utgangspunkt i formélet om & redegjore for positive og negative konsekvenser av at
rullebanen ved Bode lufthavn “flyttes” om lag 2 km mot servest, legges det 1 prosjektet opp
til & besvare folgende to hovedproblemstillinger:

1. Hvilken nytte vil en "flytting” av rullebanen ved Bode lufthavn 2 km mot servest ha
for utviklingen av Bode by?

2. Hyvilken nytte vil en "flytting” av rullebanen ha for flyrutetilbudet og derigjennom fly-
brukerne?

Ad. punkt 1

En ny rullebane 2 km servest for dagens, vil innebare to sentrale effekter. For det forste vil
dagens flystay “flyttes” bort fra Bode sentrum. Dette har igjen to viktige konsekvenser. For
det forste vil byens befolkning utsettes for mindre flystoy, noe som gir et bedre bomilje bade
innenders og ikke minst utenders. For det andre vil en ny rullebane frigjere sentrumsnare
arealer som kan benyttes til byutvikling. Begge disse konsekvensene vil gi nyttevirkninger
som vil bli beskrevet, samt delvis kvantifisert og verdsatt i kroner.

Rent metodisk vil vi forsgke 4 ansla nytten av mindre flystoy med utgangspunkt i forventet
reduksjon 1 steynivaet (malt 1 antall desibel) i ulike omrader av byen. Ut fra hvor mange som
bor i disse omraddene kan vi med 4 ta utgangspunkt 1 Brathen m.fl. (2006), beregne nytten av
stoyreduksjonen med utgangspunkt i standardverdier som er basert pd betalingsvillighets-
studier. Det vil gjores beregninger med utgangspunkt i ulike forutsetninger om sterrelsen pa
stoyreduksjonen. Dette er rimelig 4 gjore siden stoyreduksjonen er usikker bdde pd grunn av
topografiske forhold mellom nivarende rullebane og den planlagte, samt ikke minst pa grunn
av usikkerhet knyttet til stoynivéet pa de nye jagerflyene F-35 som kan bli stasjonert i Bode.

Det vil ogsé bli redegjort for sterrelsen pa de arealene som vil bli frigitt dersom rullebanen
“flyttes”. Det vil spesielt bli diskutert hva arealene kan benyttes til, samt hvilken nytte dette
kan forventes 4 gi. Dersom rullebanen “flyttes” vil ogsa allerede utbygde arealer kunne
benyttes pa en annen méate enn i dag. Nytten av en slik ”bruksendring” vil ogsé dreftes.

Ad. punkt 2

En ny rullebane vil gi bedre operative forhold for bade den sivile og militere flytrafikken.
Dette vil kunne ha betydning for regulariteten til ruteflygningene og derigjennom flyselskap-
enes eokonomi, men ikke minst passasjerenes nytte av flyrutetilbudet. Disse forholdene vil
diskuteres med utgangspunkt i forventede endringer i regularitet og flyoperative forhold.

Metodisk vil nytten av ekt regularitet bli forsekt kvantifisert med utgangspunkt i noen regne-
eksempler der reduserte tidskostnader for passasjerene vil utgjere nytten. Verdier for disse vil
bli hentet fra Statens vegvesen (2006). Det vil ogsé bli foretatt vurderinger av virkninger for
flyselskapene, der fordelene kan knyttes til bedre flyoperative forhold mens ulempene
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primart kan relateres til lengre takseavstand pa grunn av at avstanden mellom terminal og
rullebane gker.

For begge problemstillingene har vi, i tillegg til relevante sekundardatakilder, blant annet fra
Avinor og Bode kommune, ogsa stettet oss til intervju med byplansjef Jorn Roar Moe (Bodo
kommune), lufthavnsjef Asgeir Hagen (Avinor), Brigader/luftvingsjef Per Egil Rygg (Bodo
hovedflystasjon) samt daglig leder Per Gaute Pettersen (Team Bode KF). I tillegg har vi hatt
samtaler med eiendomsmeglere i Bodo.

1.3 AVGRENSING OG FORUTSETNINGER

I analysen vil kun nyttesiden for Bode by, byens befolkning og flybrukerne behandles. Det vil
ikke bli gitt noen estimater pa kostnadene ved & bygge et nytt rullebanesystem. Disse kostnad-
ene vil naturlig nok avhenge av valg av utbyggingsalternativ. Det m& her bemerkes at null-
alternativet ikke er 4 “’gjore ingen ting”, da dagens rullebane mé oppgraderes uansett. Blant
annet méd toppdekket skiftes. Videre tilfredsstiller dagens rullebanesystem ikke Luftfarts-
tilsynets krav vedrerende nedvendig avstand mellom senterlinjen péd rullebanen og takse-
banen. Med dette som utgangspunkt vil en “flytting” av rullebanen vare et naturlig tiltak.
Hvorvidt nytten av & bygge et nytt rullebanesystem 2 km seorvest for dagens banesystem er
storre enn kostnadene vil imidlertid ikke bli berert i denne utredningen.

Konsekvensene for Forsvaret av en ny rullebane vil ogsé holdes utenfor analysen. Dog vil
problemstillinger rundt Norges kjop av nye jagerfly, og et mulig valg av Bode som base for
disse, bereres i forhold til steyproblematikken.
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2.  VIRKNINGER AV A BYGGE NY RULLEBANE | BOD@

I dette kapitlet har vi redegjort for sentrale virkninger av & bygge en ny rullebane i Bode om
lag 2 km servest for dagens flystripe.

2.1 BETYDNING FOR TRIVSEL OG BYUTVIKLING

Nedenfor vil vi redegjore for den betydningen en ny rullebane 2 km servest for dagens, vil
kunne ha for trivselen til innbyggerne 1 Bode by, samt for framtidig utvikling av fylkeshoved-
staden.

21.1 Flystoy

Pé prinsipielt grunnlag kan en si at stay generelt, og flystey spesielt, er et problem for de som
utsettes for stayen. Flystoy er spesielt plagsom fordi lyden i stor grad kommer ovenfra. Dette
gjor at steyutsatte boliger sjelden far noen stille side, og at kravene til fasadeisolasjon er
annerledes enn for annen transportstoy. Flysteyen har heye lydnivder i frekvenser som
horselen vér er spesielt folsom for. Varigheten av en enkelt stoyhendelse er ogsa lang
(www.miljestatus.no).

Generelt bidrar stey til redusert velvere og mistrivsel, og pédvirker derfor folks atferd og
helsetilstand. Stress forarsaket av stoy kan blant annet vere en medvirkende arsak til
forskjellige helseplager, for eksempel muskelspenninger og muskelsmerter, iskemisk hjerte-
sykdom (Handlingsplan mot stey 2007 — 2011), sevnforstyrrelser og psykiske lidelser.
Flystoy er assosiert med relativt dérlig helse og utvidet bruk av sovetabletter og medisin mot
kardiovaskulare sykdommer (Franssen et al., 2004). Flystoy forer til darligere skoleresultater
hos barn (Clark et al., 2006). Flystoy medferer ogsa forstyrelser ved samtale og lytting til
radio, fjernsyn og levende musikk. Samlet sett innebarer dette at redusert stoy vil gi en
velferdsgevinst for de som far nyte godt av steyreduksjonen.

Selv om folk kan vere plaget av flystoy forholdsvis langt fra flyplasser, vil denne rapporten
kun omfatte stoy i1 forbindelse med start og landing fra Bode lufthavn. Nedenfor vil vi omtale
konsekvenser av stoyreduksjon for befolkningenes helse og trivsel samt de miljemessige
virkningene.

2.1.2 Steymaling og steykartlegging

Stoy males ved hjelp av gjennomsnittlig lydtrykksniva mélt 1 desibel (dB), som er vektet slik
at for eksempel stoy om natten teller 10 ganger mer enn stoy om dagen. Steykartlegging
baseres pa beregnet flystay, ved hjelp av modeller, og ikke pd méling pa aktuell lokasjon. Det
benyttes forskjellige kriterier for soneinndeling knyttet til arealplanlegging og prissetning av
stay.

Naér arealbruk er i fokus, beregnes flystaysoner etter Retningslinjer for arealbruk i flystey-
soner (T-1442). Disse retningslinjene er gitt av Miljeverndepartementet, og knyttet opp til
plan- og bygningsloven. Flystaysonene beregnes som en kombinasjon av Lge, 0g Lsas, hvor
Lgen er et veid ekvivalent steoyniva fra totaltrafikken, mens Lsag er et maksimalstoyniva for
nattperioden. Steyen graderes i to soner, gul og red. I rad sone, hvor stoyniviet er hoyest, er
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hovedregelen at stayfolsom bebyggelse skal unngds. Gul stoysone er en vurderingssone hvor
ny bebyggelse kan oppferes pa spesielle vilkdr. Folgende flystoysoner defineres etter T-1442
for steykilde flyplass:

e Gul sone: Utenders stoyniva - 52 Lgen; Utenders stoyniva pa natt (kl. 23.00-07.00) - 80
Lsas

® Rod sone: Utenders stoyniva - 62 Lge,; Utenders stoyniva pé natt (k1. 23.00-07.00) - 90
Lsas

En annen metode tas i bruk for & verdsette endringer i stoybildet. Det finnes tre verdsettings-
metoder for stoy:

e FEt fast belop per stoyrammet person som antatt skadekostnad.
e FEiendomsprismetoden.
e Betalingsvillighet for reduksjon i steyplage.

Metoden for verdisetting av flystoy som baseres pa betalingsvillighet, er beskrevet i Brathen
et. al. (2006). Rapporten inneholder beregninger basert pa intervjuundersekelser gjennomfort
rundt Fornebu flyplass i 1994. Denne metoden er mest brukt i Norge og vil ogsa bli benyttet i
denne rapporten.

2.1.3 Verdsetting av redusert flystoy

For & verdsette redusert flystay trenger man informasjon om betalingsvillighet per person og
antall personer bosatt i de aktuelle omradene. Et stoysonekart for Bode lufthavn vises i1 Figur
2-1. Steysonene er relativt grovt inntegnet, og figuren er kun tatt med for illustrative formal.
De oransje linjene (50 dB, 55 dB, 60 dB og 65 dB) er tegnet inn av forfatterne.

Figur 2-1: Steysonekart for Bode lufthavn. Grenser for de gule og rede sonene etter
SINTEF rapporten T-1441. De oransje sonene er inntegnet av forfatterne. (Kilde:
SINTEF).
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I Tabell 2-1 vises beregnet manedlig betalingsvillighet per beboer for en halvering av opplevd
flystoy etter stoysoneintervall (Brithen et al., 2006). Opplevd stoy dobles for hver 10 dB
okning i Lden.1

Tabell 2-1: Arlig verdi av at en person ”flyttes” mellom 2 steysoner (gjelder i begge
retninger). (Kilde: Brathen m. fl. (2006), s. 112).*

Fra Til Belop (kroner)**
45-50 dBA EFN 50-55 dBA EFN (intervall 0) 342
50-55 dBA EFN (intervall 0) 55-60 dBA EFN (intervall 1) 593
55-60 dBA EFN (intervall 1) 60-65 dBA EFN (intervall 2) 1027
60-65 dBA EFN (intervall 2) 65+ dBA EFN (intervall 3) 1779
*  Lge = EFN-1.

** Angitt 1 2005-priser.

For & beregne gkonomiske virkninger av endringer 1 stoybildet, brukes det vanligvis stoy-
belastningskart for forsituasjonen og ettersituasjonen. Det siste tilgjengelige stoybelastnings-
kart for Bode var presentert i SINTEF rapport T-1442 (2007), jf. Figur 2-1.

Beregning av antall personer som bor i de respektive stoysonene kommer fra SINTEF rapport
A1654 (Grangien, 2007).

Tabell 2-2: Antall personer som er berert av degnekvivalent steyniva over 50 dBA
utenfor sin bolig i Bode. (Kilde: Graneien, 2007, s. 49).

Stoyintervall Lge, (dBA) Antall berorte personer
50-55 6374
55-60 3268
60-65 428
65-70 26
>70 0
Totalt 10 096

Steybelastningskart for situasjonen etfer en mulig “flytting” av flystripen eksisterer ikke. Det
er vanskelig a lage et presist kart for ettersituasjonen fordi det ikke er sikkert hvor den
eventuelle nye rullebanen eksakt skal plasseres samt hvor mye de nye jagerflyene (F-35), som
muligens vil bli stasjonert 1 Bode, kommer til & stoye. Derfor baseres vurderingene 1 denne
rapporten pd en forutsetning om at en “flytting” av flystripen (ca. 2 km mot servest) inne-
baerer at stoysonene parallellforskyves uten & endre sin form, jf. Figur 2-2.

1 De verdiene som her benyttes, stemmer for eksempel grovt med det som er funnet i studier basert pa eiendoms-
prismetoden i Holland (Dekkers og van der Straaten, 2008).
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Bode Hovedflystasjon 5
Rapport: Beregning zlysh;lr Tegnforklaring
etter T-1442 for Bode Lufthavn/

: ——  Gulstoysone

Hovedfiystasjon.
Utkast 2 siutirapport 18.00.2007 ™= Red steysane
EMBO_5_7_33_ZONE_k2 —

ar

s Forsvarsbygg $

Figur 2-2: Ending av steysone gul rundt Bode lufthavn etter bygging av ny rullebane.
(Kilde: SINTEF samt egne forutsetninger).

Denne forutsetningen gir en rekke usikkerhetsfaktorer som péavirker beregningene. Vi vil her
spesielt nevne:

e Eventuelle stoyisoleringstiltak tas ikke 1 betraktning.

e Det er usikkert om stoysonene flyttes med 2 km selv om flystripen parallellforskyves
med 2 km.

e Effekten av terrenget er ikke medregnet. Det er sannsynlig at 4sene som befinner seg
mellom ndverende rullebane og havet i ser vil skjerme bort en betydelig del stoy hvis
rullebanen flyttes”.

e Andre rapporter gir hoyre/lavere antall personer som berores av stoyplager. Rapporten
til Graneien (2003) er ikke tilgjengelig.

e Effekten for omrdder med en stoybelastning pa mindre enn 45 L., er ikke beregnet.
e Staysoner under Lge, tilsvarer ikke noyaktig EFN (ca. 1 punkt forskjell).
e Data som benyttes er fra 2007 og kan delvis vare noe annerledes i dag (2010).

o Flystoy fra jagerflyet F-35 er usikker. Selv om F-35 skulle stoye 10 dB mer enn
dagens jagerfly, vil ikke Lgen oke like mye.

Det foreligger informasjon som antyder at de nye F-35 jagerfly kan stoye opp til 15 dB mer
enn F-16 som er i bruk i dag (Aftenposten, 2009). Siden det eksisterer betydelig usikkerhet
rundt endelige “stoyegenskaper” for F-35, vil flere scenario beskrives i denne rapporten. Det
forste scenario forutsetter parallellforskyving av dagens flystoysoner med 2 km mot servest.
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Steynivéet forutsettes uendret innenfor de “nye” sonene. I de neste tre scenario antas det at
rullebanen parallellforskyves med 2 km mot servest samtidig som framtidig stoynivd fra
flygningene pd den nye rullebanen eker med 5 dB, 10 dB og 15 dB i forhold til dagens
situasjon. Det bar understrekkes at selv om de nye jagerflyene eksempelvis skulle stoye 15 dB
mer enn dagens fly, vil ikke Lq4e, oke like mye. Dette skyldes at L4, omfatter bade sivil og
militeer stoy. Siden det ikke forventes at sivil flystoy skal gke, vil total ekning vare betydelig
lavere enn 15 dB Lgen.

Med utgangspunkt i Tabell 2-1 og Tabell 2-2 er beregninger av betalingsvillighet for de ulike
scenario vist 1 tabellen. Betalingsvilligheten for redusert stoy vil da uttrykke hvordan
befolkningen som bergres verdsetter stoyreduksjonen i kroner. Dette omtaler vi som en
nytteokning for befolkningen.

Tabell 2-3: Netto érlig nytteendring for befolkningen i Bode by, av at rullebanen
“flyttes” 2 km mot sorvest.

: w2 w2 o w2 E wn
: 53 52 5 & 5 =
2 < 8 < > o~ < @ = IS
R o Z T 2m °E A~ s 2
5 > £ 8 > = o > m > &
S s 2 ooD &g 8 o O Sm B
7] AN enm — on T o0 5
= Eo o~ £ L Eo 4 R= P
= 2288 SR 27 8 ST G
p “F5ze 5T 58 5252 |4258
e TEEE RE-R-E- c£5% T£5%
= uz,g;.g “E)?»w L-E,ﬁm h@ah
2 * RE = 25 RE =S RE =S AE=E
oy e
g _ 2
2 £ S 5 5 5
ER & 2 § 5 & : s | §| &
2 | B & 2 | 2 & 2 ||z
70-65 — 65-60 | 1903 0 0 0 0 260 49492| 0| o0
70-65 — 60-55 | 3 002 0 0 25 78 063 0 ol ol o
70-65 — 55-50 | 3 636 26 94 560 0 0 0 ol ol o
70-65 — 50-45 | 4002 0 0 0 0 0 ol ol o
70-65 — 0 4449 0 0 0 0 0 ol ol o
65-60 — 60-55 | 1098 0 0 0 0| 428| 470325| 0| o
65-60 — 55-50 | 1733 0 0 428 741 895 0 o] o] o
65-60 — 50-45 | 2099 | 428 898 518 0 0 0 ol ol o
65-60 — 0 2349 0 0 0 0 0 ol ol o
60-55 — 55-50 | 634 0 0 0 0| 3268|2073579| 0| o0
60-55 — 50-45 | 1000 0 0 3268| 3269471 0 ol o] o
60-55 — 0 1213 3268 3965 326 0 0 0 ol ol o
55-50 — 50-45 | 365 0 0 0 0| 3742332502 0| o
55-50 — 0 866| 6374 5524 346 6374| 5524346 0 ol o] o
Sum 10 096 10 482 749 10096| 9613775| 10096 | 4925897| 0| 0

* Verdier fra Graneien (2007) gitt i 2005-kroner og multiplisert med endring i konsumprisindeksen fra 2005 til 2009. (1,07).
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Ved den storste positive nytteendringen av at rullebanen “flyttes” (scenario 1), vil en oppné
en arlig nytteekning for innbyggerne pa ca. 10,5 mill. kr. Naverdien av dette belopet utgjor
nesten 150 mill. kr.” I tilfelle ekvivalent stoyniva skulle fordobles (+10 dB) pa grunn av at F-
35 fly stasjoneres i Bode, vil en “flytting” av rullebanen fortsatt ha en positiv effekt (ca. 5
mill. kr per ar). Steysituasjon blir uforandret fra i dag hvis ekvivalent stoynivd pa den nye
rullebanen tredobles (+15 dB). Derfor blir nytten lik null i scenario 4.

Det ma imidlertid pdpekes at det er svert sannsynlig at nytten i badde scenario 2, 3 og 4 blir
storre fordi dsene mellom ndvarende og planlagt ny rullebane vil virke som en naturlig
stoyskjerm mot byen. Som tidligere nevnt mé det ogsa presiseres at en ekning 1 steyen pa for
eksempel 10 dB pd grunn av overgang fra F-16 til F-35, ikke representerer en tilsvarende
okning i stoybelastningen for befolkningen. Selv om F-35 vil staye dobbelt s& mye som F-16,
vil Lgen (som beskriver bade militaer og sivil trafikk) eke med mindre enn 10 dB.

“Flytting” av rullebanen 2 km mot servest, vil vere et betydelig positivt bidrag for & kunne
redusere flystoyen i Bode by. Mélt med betalingsvillighet for redusert stoy, viser vére
beregninger en mulig arlig nytteekning pa 10,5 mill. kr (ndverdi 150 mill. kr). Flytting” av
rullebanen gjor det sannsynligvis mulig & motta nye typer fly som stayer opp til 15 dB mer
sammenlignet med F-16, uten at stoyforurensningen i byen eker. For & kunne komme med
sikre anslag her kreves det imidlertid mer noyaktige stoyberegninger.

Dersom flystoyen reduseres kan vi oppsummert fastsld at befolkningens nytte av dette kan
relateres til:

Bedret bomilje.

Bedret utemiljo.

Mindre mistrivsel.

Okt velvere.

Reduksjon 1 stayrelaterte helseplager.

Redusert bruk av medisin.

Okt konsentrasjon og bedre skoleresultater (leseferdigheter) hos barn.

Det er imidlertid usikkert om nytteendringen, malt med betalingsvillighet for redusert stoy,
inkluderer alle de ovenfor nevnte positive effekter av en flystayreduksjon, samt om metoden
gjor at den totale nytteendringen blir korrekt”. Vi har i vare beregninger benyttet de metoder
som i dag anbefales brukt til denne typen analyser. I forhold til det konkrete prosjektet med &
“flytte flystoyen” i Bodg, ville det ha vaert svaert interessant & kunne gjennomforet en sporre-
undersekelse blant befolkningen i1 byen, for 4 underseke om deres vurderinger av nytten
knyttet til mindre flystoy, samsvarer med de anbefalte verdiene som vi her har benyttet. Dette
er imidlertid metodisk svert krevende.

2.1.4 Frigivelse av arealer og endring av arealbruk
En flytting av dagens rullebane som skissert, vil frigi en del arealer bade inne pd flyplass-
omrédet og i neeromradene rundt.

Disse arealene er delt inn 1 fire omrader:

* Det er benyttet en rente pa 4,5 % og en levetid p4 tiltaket pa 25 4.
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1. Vestlige arealer inne pad navarende flyplassomrade. Omradet omfatter blant annet
taksebanen og deler av dagens rullebane.

2. Ostlige arealer inne pa dagens flyplassomrade. Omradet omfatter blant annet deler av
dagens rullebane.

3. Arealer rundt Olav V gt. som i1 dag har restriksjoner 1 byggehayden.

4. Arealer i forlengelsen av dagens rullebane som i dag ikke kan bebygges pd grunn av
flystoy og fare for forstyrrelse av innflygingen.

De aktuelle omradene er vist 1 Figur 2-5. Nedenfor vil vi ferst redegjore for det behovet Bode
kommune har for nye arealer samt hvilke arealer som er tilgjengelig for utbygging i dag.
Deretter diskuteres det hva de fire omradene skissert i Figur 2-5 kan benyttes til.

Bodg kommunes arealbehov

Ved beregningen av kommunens arealbehov, legger Bode kommune til grunn de mest
optimistiske befolkningsprognosene fra Statistisk sentralbyra (SSB). Disse har et perspektiv
pa 60 000 innbyggere om 20-25 &r. Tallet er framkommet ut fra historisk utvikling i folke-
tallet ssmmenholdt med prognosene til SSB (Kommuneplanens arealdel, 2009).

Byplansjef Jorn Roar Moe i Bode kommune samt eksperter i eiendomsmeglingsbransjen i
Bodge, papeker at Bode kommune i den naermeste framtid har et storre behov for nye naerings-
arealer enn nye boligarealer. I tillegg til mulige areal pa nidvaerende flyplassomrade, er det
Reonvikjordene som er det mest attraktive sentrumsnare arealet.

Neeringsareal

Kommunens arealbehov framover er spesielt utfordrende i forhold til nye sentrumsneere
naringsareal. Det ettersporres sentrumsnere arealer bade til handel, kontorbygg, lagring,
produksjonsvirksomhet og kommunal infrastruktur (brannstasjon, Bode bydrift, kirkegérd,
sykehjem (det bygges ett nytt hvert femte ar), fotballbaner m.m.). Moe antyder at Bode
kommune arlig mé avvise 10-30 henvendelser pa tomter til lett industri og handel pa grunn av
knapphet pa kommunale naringstomter. Nye naringsarealer er planlagt pa Bertnes,
strekningen Plantasjen — rundkjering Bertnes. Dette gjelder arealer langs riksveg 80 som i dag
delvis benyttes til landbruksformal (se Figur 2-3).

I tillegg er Kvalvikodden et aktuelt omrade for naeringsetableringer. Sentralt 1 utviklingen av
dette omradet stdr vurdering av en ny adkomstlesning til omrédet og om denne adkomsten
skal viderefores til Lille Hjertoy pa sikt (vist i Figur 2-3).

Det er en klar trend at nedvendig areal per bedrift som ensker a etablere seg gker. Dette driver
arealbehovet opp. I dag ettersporres stadig oftere tomtestorrelser pd 6-7 daa. I tilknytning til
handelsvirksombhet stilles det ni ogsa oftere krav om parkeringsanlegg under bakken.
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Figur 2-3. Fremtidige naringsarealer i Bode.

Offentlige arealbehov

Det vil ogsa bli behov for nye arealer til ulik offentlig "infrastruktur” fremover. Eksempelvis
har Salten Brann IKS behov for arealer til bygging av ny brannstasjon. Prognosene for
fremtidig vekst viser at dagens plassering ikke gir nok arealer for utvikling av brannstasjonen.

I lopet av et 50-ars perspektiv er det ogsa behov for 120 daa med nye kirkegérdsarealer i
Bode kommune. (Kommuneplanens arealdel 2009). Kommunen bygger ogsé et nytt sykehjem
om lag hvert femte &r. Det er i tillegg satt av arealer til utbygging av Universitetet i Nordland
og for videre satsing pd havbruks- og fiskerirelatert virksomhet i Moerkvedbukta, se Figur 2-4.

Fremtidig utbyggelse av Universitetet i Nordland

Figur 2-4: Arealer til Universitetet i Nordland.

11
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Boligareal

Dersom veksten i innbyggertall fortsetter i henhold til prognosene, har Bode kommune
tilgjengelige arealer til boligbygging de neermeste 15 arene. For videre byutvikling etter dette,
m4 det planavklares nye omrader. Navarende boligreserver i Bode beskrives i Tabell 2-4.

Tabell 2-4: Boligreserver i Bodoe (Kilde: Kommuneplanens arealdel 2009).

Antall nye boenheter i

Omrdde plan eller arealreserve | Merknad
per april 2008
Kommunedelplan 900
Sentrum
Kommunedelplan for 350
Ronvik/Saltvern
Kommunedelplan for 1 000
Bodgsjeen
Hunstad ser 800 Beregnet 1,5 bolig per daa.
Morkvedmarka/Stever 450 Breiva og gjenstdende del av Stover.
Omréde mellom Innstrandaveien o
Morkved sor 250 naeringsomrade. Avsatt til framtidi§ boligomrade.
Nordstranda 200
Ny kommunedelplan skal utarbeides fra 2009.
Tverlandet 250 Nze omrader kar? bli aktuelle etter ny rv 17.
Saltstraumen 50
Svartlia 200
Ronvikjordene 3 000 Viser til KU-rapport
Ved behov for 300 boliger per ar holder kjent
Sum 7450 boligreserve i 25 &r. Uten Renvikjordene holder

kjent boligreserve i 15 ar.

Utnyttelse av frigitte arealer

Frigitte arealer rundt flyplassen er delt inn 1 fire omrader, jf. Figur 2-5. I det folgende vil hvert
omrdde diskuteres i forhold til fremtidig utnyttelse dersom ny rullebane bygges som tidligere
beskrevet. Omrade 1 og 2 omfatter stort sett arealer eid av Forsvarsbygg og Avinor, mens
arealer i omrade 3 og 4 er mest privateid.

Omréide 1 - Utviklingsareal sivil luftfart
Arealet 1 omrade 1 vil ligge i ner tilknytning til den fremtidige rullebanen og det mest
narliggende er & bruke dette omradet til utvikling av sivile og militere luftfartsformal.

Av mulige framtidige luftfartsrelaterte behov kan nevnes:

Ny flyterminal.
Arealer til framtidig offshorerettet virksomhet.
Helikopterlandingsplass.

[ ]
[ ]
[ ]
e Arealer til hangarer som kan romme vedlikehold av Boeing 737-800.

12



Ny rullebane i Bodo — samfunnsokonomiske konsekvenser

Dersom det blir bygd en ny rullebane er Asgeir Hagen 1 Avinor opptatt av at det settes av nok
arealer til framtidige sivile og militere luftfartsformal. I folge Hagen kan det vise seg a bli litt
knapt med kun de arealene som frigis vest for dagens terminal i omrade 1.

2. Mulig frigitt areal inne pa
flyplassen: 7-800 daa?

4 Areali forlengelseav dagens
rullebane somidagikke kan
bebygges:ca 300daa?

3. Arealersomi daghar restriksjoner
pabyggehagyde m.m. 2-400 daa?

1. Utviklingsareal sivi
luftfart

Figur 2-5: Aktuelle areal som kan frigis/omdisponeres ved bygging av ny rullebane.

Omraéde 2 - Arealer inne pa dagens flyplassomrade

Et frigjort areal pa eksisterende flyplassomrade pa vel 1 000 daa, vil kunne gi tomter til rundt
130 storre bedrifter. Dette omradet vil til tross for flytting av steysonen, ligge innenfor den
gule staysonen og dermed ha en del restriksjoner. Pa tross av dette vil disse arealene vere et
viktig bidrag for 4 bete pd arealknappheten i Bode kommune. I tillegg til generell narings-
virksomhet, vil deler av disse arealene ogsa vere aktuelle til luftfartsformal og bedrifter i til-
knytning til slik virksomhet.

Omriéde 3 - Arealer som i dag har restriksjoner pa byggeheyde

Bode kommunes storste utfordring pa kort sikt er som tidligere omtalt behovet for narings-
arealer. Dersom ny flystripe bygges 2 km servest for dagens, medferer dette at byggehoyden
langs Olav V gate kan gkes. Dette vil kunne gi de bedriftene som holder til 1 dette omrédet
muligheter for & utvide sine lokaler der de er, i stedet for & métte flytte for a fa tilgang pé nok
areal. Dette vil kunne gi mindre ettersporsel etter tomter andre steder. I folge en ekspert 1
eiendomsmeglingsbransjen, vil en fjerning av restriksjonene pa byggeheyden ogsd gi en
verdigkning pa disse arealene. Vi har ikke grunnlag for & kunne sette tall p4 denne verdi-
okningen.

Omriéde 4 - Arealer ost for dagens rullebane

Asgeir Hagen 1 Avinor mener at det viktigste arealet som kan frigis er det som ligger ost for
dagens rullebane. Her er det 1 dag betydelige restriksjoner bade pa grunn av stey, men ikke
minst pd grunn av at bygg og installasjoner kan forstyrre VHF-bdndet som benyttes til
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kommunikasjon mellom fly og tdrn. Ved en flytting av rullebanen vil disse restriksjonene bli
fjernet og arealet kan frigjores til neringsformal. Da arealene i omrade 4 1 dag brukes mest til
landsbruksformal, ma det en omregulering til for arealet eventuelt kan benyttes til narings-
virksombhet.

Arealer regulert for jordbruk har i felge eiendomsmeglere en “avkastningspris” pa 3 000 kr —
5000 kr per daa i Bode. Dette er en verdi som er fastsatt av myndighetene for det aktuelle
anvendelsesformal. I folge eiendomsbransjen kan omregulering til neringsforméil fere til at
arealene 1 omrade 4 oppnar en firedobling i1 verdi. Det er imidlertid betydelige usikkerhets-
momenter rundt en slik verdivurdering. For & verdsette omrdde 4 med utgangspunkt i at
omréadet kan anvendes til neringsforméal, kan man ta utgangspunkt i de salgsprisene som er
oppnédd 1 andre sentrumsnere omrader.

Ved salg av arealer, baserer Bode kommune seg pa takst/markedspris 1 hvert enkelt tilfelle.
Lite relevante data er tilgjengelig fra kommunen siden kommunen eier fa neringstomter for
tiden. Dessuten er det bare 1 de siste ar at arealer er solgt til markedspris i Bode. Tidligere ble
prisen, i felge eiendomskontoret i Bode kommune, fastsatt blant annet ut fra hva arealet skulle
benyttes til. Dette var 1 imidlertid 1 strid med E@S-regelverket, og kommunen har siledes de
siste to ar forlatt denne praksisen. I dag er det markedet som bestemmer prisfastsettingen.

Det siste tomtesalget kommunen har foretatt til markedspris er en tomt pad Renvikleira som i
stor grad kan sammenlignes med arealene i omréde 4. Prisen var til 1 350 kr per m” som, i
folge kommunen, kan betraktes som gjennomsnittpris for slike tomtesalg. Arealet pa 300 daa
vil med denne arealprisen ha en markedsverdi pa 405 mill. kr. Hvis omregulering forer til
firedobling av verdien arealet har til jordbruksformal, kan man regne ut at frigivelse av 300
daa 1 omrdde 4 til naringsformal vil kunne oke markedsverdien med rundt 300 mill. kr.
(1350*1 000 *300*0,75=303 750 000).

Endring i by struktur
Frigivelse av de omtalte arealene pa dagens flyplassomrade vil pa sikt kunne medfere
endringer i deler av bystrukturen. Her kan det eksempelvis nevnes:

e Ny innfartsveg. Arealfrigivelsen kan legge grunnlaget for a4 anlegge en ny effektiv
innfartsare til Bode sentrum (uten mange avkjeringer) om lag langs dagens
flyplassgjerde. Dette vil oke trafikksikkerheten, spesielt langs Olav V gate.

e Mer kompakt bystruktur. Frigivelse av sentrumsnere areal vil generelt gjore at Bode
kan utvikle en mer kompakt bystruktur som vil gjere transportbehovet mindre enn det
som ellers vil bli realiteten.

e FEndret arealdisponering. Nye nringsareal 1 den sterrelsen vi snakker om ved en
eventuell “flytting” av rullebanen, kan fere til at deler av dagens omrader som er
regulert til naeringsformal kan frigjeres til boligformadl. Dette gjelder spesielt arealer
der boligbyggingen har trengt seg inn mot neringsomradene. En omregulering av
disse arealene til boligformal, vil gke verdien pa arealene.
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2.2 BETYDNING AV BEDRE FLYOPERATIVE FORHOLD

Dersom rullebanen “flyttes” 2 km mot servest, vil dette medfere at de rent flyoperative
forholdene forbedres. Dersom ny rullebane bygges slik det er planlagt, vil all inn- og
utflyging skje over sjo. Beliggenheten til den planlagte rullebanen innebzaerer at den vil ha en
bedre orientering i forhold til de fremherskende vindretningene i omradet, noe som blant
annet vil kunne fore til redusert turbulens ved landing. En rettlinjet innflygings- /glidebane fra
ost, uten innvirkning av terrenghindringer (Hunstadasen), gir bedre muligheter for landing
pstfra ved darlig sikt. Dette skyldes at kravet til vertikalsikt senkes (lavere minima) som gjor
at flyene kan g lavere enn i1 dag for landingen eventuelt md avbrytes. Momentene nevnt
ovenfor vil igjen ha betydning for bdde punktlighet og regularitet, flyselskapenes ekonomi og
passasjerenes reisekostnader. La oss se litt neermere pa dette.

2.2.1 Punktlighet og regularitet

Det som vil gjere at den nye rullebanen vil gi forbedret punktighet (mindre forsinkelser) og
okt regularitet (feerre kansellerte avganger og landinger) pa flygningene, er at minima ved
landing fra est senkes. I folge Avinor er de viktigste faktorene som hindrer landing og takeoft,
eller forsinker avganger, tilstanden pd og rundt selve rullebanen. Dette gjelder friksjons-
forhold pa banen samt vind- og siktforhold i landingsomradet. Det er usikkert hvordan disse
forholdene vil endes. I dag er det imidlertid en del forskjell pa friksjonsforholdene pé ostre og
vestre del av rullebanen deler av vinteren, fordi estre del ligger lengre fra havet. Slik den nye
rullebanen er tenkt anlagt, vil friksjonsforholdene bli jevnere i og med at banen ligger om lag
like langt fra havet i hele lengderetningen.”

Det har veert diskutert 4 bygge den nye rullebanen med undervarme der varmen tas fra Salten-
fjorden ved hjelp av varmepumper. Hvor realistisk dette er, skal vi ikke ta stilling til, men et
slikt tiltak ville naturlig nok forbedre regulariteten og punktligheten i deler av vinterhalvéret,
dersom undervarme pé rullebanen medforte at banen aldri ble glatt. I tillegg ville tiltaket gitt
miljegevinster i form av redusert bruk av kjemikalier, samt reduserte driftskostnadene siden
behovet for breyting ville bli kraftig redusert.

Det kan ogsd nevnes at det nye rullebanesystemet vil bli konstruert slik at det blir sterre
mulighet for samtidige operasjoner enn tilfellet er i dag. Dette skyldes at dagens korte avstand
mellom takse- og rullebane innebarer en del restriksjoner pa hvor mange fly som kan befinne
seg pa rullebanesystemene samtidig. Denne forbedringen kan i gitte situasjoner forbedre
punktligheten noe.

I folge Avinor, er det vanskelig & gi et eksakt anslag pd bedringen av Bode lufthavns regulari-
tet ved etablering av en ny rullebane 2 km servest for dagens. I 2009 var det 18 kansellerte
flygninger med ordinzre rutefly til/fra Bode av 33 354 planlagte flygninger. For regular rute-
flyging hadde Bode lufthavn saledes en regularitet pd 99,946 %. Noen av disse kanseller-
ingene skyldtes ikke innkommende fly av &drsaksforhold som 14 utenfor Bode lufthavns
kontroll, noen skyldtes rullebanens beskaffenhet og en liten handfull kan ha skyldtes sikt-
forhold. Selv om regulariteten er hoy i dag, er det 1 folge Avinor helt klart at foreliggende
forslag til ny rullebane operativt vil gi enna bedre regularitet. Forbedringen gjelder ogsa
punktlighet (forsinkelser). I dag er det imidlertid ikke mulig & kvantifisere forbedringen 1

3 Sikkerheten ved selve flygningene vil i praksis ikke endres, siden “darlige landingsforhold” sikkerhetsmessig
kompenseres gjennom lavere regularitet og punktlighet. Ved et tenkt havari (flystyrt) vil imidlertid landing/
avgang over hav redusere konsekvensene av havariet.
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regularitet og punktlighet pa en pélitelig mate. I kapittel 2.2.3 har vi imidlertid forsekt oss pé
illustrere problemstillingen ved hjelp av et regneeksempel.

2.2.2 Flyselskapene og miljoet

En ny rullebane som gir en rettlinjet innflygingsbane, innebarer en litt mer “effektiv”’ inn-
flyging. Lavere minima betyr at flere landinger kan gjennomferes, noe som gir farre avbrutte
landinger med pafelgende ny landing, mindre kretsing i pdvente av bedre sikt samt faerre
flygninger til andre flyplasser nar en ikke kommer ned 1 Bode. Samlet sett vil dette innebaere
noe lavere kostnader for flyselskapene. Landing fra est blir ogsé litt enklere, noe som er en
fordel for flygerne.

Ulempen med den nye rullebanen er at avstanden mellom dagens terminal og bane blir
betydelig lengre enn i dag. For flyselskapene betyr dette lengre takseavstand som gir okt tids-
bruk til taksing og derigjennom noe eokte kostnader. Flyselskapene ensker minst mulig
taksing, slik at terminaltiden (tiden mellom landing og neste avgang) kan bli kortest mulig.

Her er det to forhold som trekker i hver sin retning; forbedrede innflygingsforhold som gir
bedre driftsekonomi og lengre takseavstand som gir gkt tidsbruk og ekte kostnader. Takse-
avstanden og kostnadene ved taksing vil avhenge av om det bygges ny terminalbygning eller
ikke, samt hvordan rullebanesystemene utformes.

Nar det gjelder merkostnadene ved okt takseavstand, er den viktigste kostnaden for fly-
selskapene knyttet til det okte drivstofforbruket dette matte medfere. Dette vil blant annet
avhenge av hvordan avkjeringen fra rullebanen lages. Den nye rullebanen er planlagt med
strastilte avkjeringer, og ikke 90 graders avkjeringer som illustrert i Figur 1-1. Hurtig-
avkjeringer gjor at flyene, i stedet for & bremse helt opp etter landing, snu 90 eller i verste fall
180 grader for deretter & gi ny gass og takse inn til terminal, kan kjere ut pa en skré
hurtigavkjering og dermed beholde en del av farten og naermest “rulle frem” til terminalen.
Dette reduserer energibruken til taksingen og vil kunne utligne mye av de ulempene som
isolert sett ligger 1 okt takseavstand.

I den foreliggende (men ikke offentlige) flyplassutredningen skal ny terminal vere tatt inn
som en forutsetning for bygging av ny rullebane. Nir det gjelder punktet knyttet til
takseavstand har vi mottatt beregninger foretatt av Avinor. Folgende forutsetninger ligger til
grunn for beregningene:

e Det tas utgangspunkt i antall flybevegelser i 2009.
e Folgende trafikkmiks legges til grunn:
o Boeing 737 alle versjoner (6 577 avganger) og Dash 8 alle versjoner (10 091
avganger). Tilsvarende antall landinger for begge flytyper.
e Avgangsretning og landingsretninger i1 henhold til de dominerende vindretninger;
ostlig vind : vestlig vind (65:35).
e 3 alternativer sammenholdes med dagens infrastruktur (rullebanesystem og terminal-
lokalisering):
o Alternativ 1: Ny rullebane med bruk av dagens terminalbygning.
o Alternativ 2: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerges hangar og
vestlig aksess til rullebanesystemene.
o Alternativ 3: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerges hangar og
senteraksess til rullebanesystemene.
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Med utgangspunkt i forutsetningene ovenfor, er det i Tabell 2-5 beregnet distanse, tidsfor-
bruk, drivstofforbruk og CO,-utslipp ved taksing ved dagens rullebanesystem og terminal-
lokalisering (alternativ 0)* sammenholdt med de 3 skisserte alternativer.

Tabell 2-5: Distanse, tidsforbruk, drivstofforbruk og CO,-utslipp ved taksing for dagens
rullebanesystem og terminallokalisering sammenholdt med 3 alternativer. (Kilde:
Avinor).

Alt. 0 Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
Utkjert taksedistanse (km) 25500 125 400 70 400 46 550
Tidsforbruk (timer) 850 4180 2350 1552
Drivstofforbruk taksing (tonn) 267 1321 776 513
CO,-utslipp (tonn) 842 4163 2 444 1617

Alternativ 0: Dagens rullebanesystem og terminalbygning.

Alternativ 1: Ny rullebane med bruk av dagens terminalbygning.

Alternativ 2: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerees hangar og vestlig aksess til rullebanesystemene.
Alternativ 3: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerees hangar og senteraksess til rullebanesystemene.

Med utgangspunkt i Tabell 2-5 blir forskjellene mellom alternativ 0 og de andre alternativene
som vist 1 Tabell 2-6.

Tabell 2-6: Forventet endring i distanse, tidsforbruk, drivstofforbruk og CO,-utslipp
ved taksing ved dagens rullebanesystem (alternativ 0) og terminallokalisering sammen-
holdt med 3 alternativer. (Kilde: Avinor).

Alt. 1 Alt. 2 Alt. 3
Utkjert taksedistanse (km) 99 900 44 900 21 050
Tidsforbruk (timer) 3330 1500 702
Drivstofforbruk taksing (tonn) 1054 509 246
CO;-utslipp (tonn) 3321 1 602 775

Alternativ 1: Ny rullebane med bruk av dagens terminalbygning.
Alternativ 2: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerees hangar og vestlig aksess til rullebanesystemene.
Alternativ 3: Ny rullebane, ny terminalbygning vest for Widerees hangar og senteraksess til rullebanesystemene.

Som det framgédr av Tabell 2-6 vil naturlig nok bade samlet taksedistanse, tidsbruk ved
taksing samt drivstofforbruk og CO,-utslipp eke dersom det bygges ny rullebane lenger unna
dagens terminalbygning. Ulempene blir betydelig mindre dersom det bygges ny terminal
lenger vest. I tillegg vil ulempene ytterligere reduseres dersom det etableres senteraksess til
rullebanen i stedet for kun en vestlig aksess.

I folge flyselskapene vil de reelle merkostnadene for dem vare knyttet til noe okt drivstoffor-
bruk ved taksingen. Mertidsforbruket vil ikke ha noen praktisk betydning for selskapene. Hvis
vi forutsetter en pris pd rundt 6 000 kr per tonn (ekskl. avgifter) for drivstoffet, vil arlige mer-
kostnader bli om lag 6,3 mill. kr, 3 mill. kr og 1,5 mill. kr ved henholdsvis alternativ 1, 2 og 3.

*1 og med at dagens rullebanesystem ikke tilfredsstiller kravene til Luftfartstilsynet vedrorende avstand mellom
rullebane og taksebane, er det strengt tatt ikke riktig & benytte dagens rullebanesystem som nullalternativ. Et
alternativ vil vaere a parallellforskyve dagens rullebane 45 meter mot ser. Dette gir 90 meter lengre takseavstand
for en avgang og landing. Med slike sma endringer ville imidlertid resultatene ha blitt omtrent de samme som &
benytte dagens rullebane som sammenligningsgrunnlag.
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Med utgangspunkt i vel 33 000 flybevegelser, gir dette en gjennomsnittlig merkostnad per fly-
bevegelse for alternativ 1, 2 og 3 pd henholdsvis 190 kr, 90 kr og 45 kr.

Til dette belapet ma en trekke fra de drivstoffbesparelser en mer effektiv taksing pa grunn av
strastilte hurtigavkjeringer vil innebare, samt det en mer “effektiv”’ innflyging, noe faerre
avbrutte landinger og noe mindre sirkling vil innebere. Disse besparelsene er det vanskelig a
beregne, men det er ikke urimelig & anta at de kan vare pa nivd med de okte kostnadene pé
grunn av behovet for mer taksing. I sum vil vi séledes vanskelig kunne si at bygging av et nytt
rullebanesystem skulle innebzre noen ulempe eller merkostnader for flyselskapene.’

2.2.3 Passasjerene

Dersom det hadde vert mulig & si noe sikkert om hvordan regularitet og punktlighet vil bli
pavirket av en ny rullebane, kunne vi ha anslétt hvilken verdi dette vil ha for passasjerene. |
og med at dette er vanskelig vil vi gi et grovt anslag pa betydningen ved hjelp av et regne-
eksempel. Vi tar utgangspunkt i at flypassasjerene har tidskostnader pa 250 kr per time for
fritidsreiser og 360 kr per time for forretningsreiser. Dersom vi antar en rimelig 50/50
fordeling mellom forretnings- og fritidsreiser, kan vi benytte en tidskostnad pd 305 kr per
time. Veilederen (Brathen m. fl., 2006), anbefaler at tidskostnader knyttet til forsinkelser skal
gis et ulempetillegg pd 50 %. Séledes legger vi til grunn en gjennomsnittlig tidskostnad per
time ved forsinkelser pa 460 kr. Hvis vi antar at ny rullebane arlig medferer 4 faerre over-
flygninger (2 med Boeing 737 og 2 med Dash 8)° samt at 10 avganger (samme fordeling
mellom flytyper) far redusert forsinkelse med 10 minutter, vil dette med en “normal” kabin-
faktor innebere en arlig nytte for passasjerene pa vel 800 000 kr. I og med at den vaermessige
regulariteten og punktligheten er rimelig hoy ved Bode lufthavn i dag, md nok den beregnede
gevinsten betraktes som et hoyt anslag pa nytten for passasjerene.

2.2.4 Samfunnet
Den rent luftfartsrelaterte nytten for samfunnet av at det bygges ny flystripe 1 Bode, vil i
praksis vere summen av konsekvensene for:

Passasjerene (reduserte tidskostnader).
Flyselskapene (endring driftsekonomi).
Avinor (endring driftskostnader).
Miljeet (endring i utslipp).

Dersom vi antar at regneeksemplet vedrerende passasjerenes nytte er riktig, vil passasjerene
oppleve en arlig gevinst pa vel 800 000 kr (uavhengig av alternativ). Flyselskapene vil f4 mer-
kostnader pd grunn av ekt taksing pa om lag 6,3 mill. kr, 3 mill. kr og 1,5 mill. kr ved hen-
holdsvis alternativ 1, 2 og 3. Disse kostnadene antas a bli kompensert av kostnadsreduksjoner
knyttet til en mer “effektiv’ innflyging og faerre avbrutte landinger. Vi har ingen informasjon
som indikerer at driftskostnadene til Avinor vil endres. Nar det gjelder miljokonsekvenser
(ekskl. stay), sd medferer lengre takseavstand en ekning i CO,-utslipp beregnet til 3 321 tonn,
1 602 tonn og 775 tonn for henholdsvis alternativ 1, 2 og 3. Med en CO,-kvotepris pa 13 €
(110 kr) per tonn (markedspris per 1. februar 2010). innebarer dette okte miljokostnader pa

> 1 tilknytning til dette bor det nevnes at en ny rullebane med bedre regularitet og punktlighet, vil virke positivt
pa ettersparselen etter flyreiser, og dermed pa flyselskapenes inntekter.
® Vi legger til grunn at en overflygning forlenger passasjerenes reisetid med 7 timer.
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365 000 kr, 176 000 kr og 85 000 kr for de 3 aktuelle alternativene. Dersom en korrigerer for
mindre utslipp pd grunn av en mer “effektiv”’ innflyging og faerre avbrutte landinger, kan nok
raskt CO,-regnskapet ga i null.

2.3 ANDRE VIRKNINGER

Det kan ogsa nevnes en del andre virkninger, av bdde positiv og negativ karakter, av at fly-
stripa 1 Bode “flyttes” servestover.

Samdriftsfordeler med tunellbygging. 1 tilknytning til vegpakke Salten fase 2, er det
planlagt en tunnel mellom Stormyra og Hunstadmoen. I forbindelse med bygging av
tunnelen, regner Statens vegvesen med at de vil ha en overskuddsmasse (stein) pa om lag
650 000 m3. Dette er stein som kan benyttes til bygging av ny flystripe, og saledes inne-
bare samdriftsfordeler gjennom kostnadsreduksjoner for begge prosjektene. Statens
vegvesen har avtalt med Forsvaret at de kan fa steinen fra tunneldrivingen, forutsatt at de
har klargjort et areal der denne kan lagres. Dette md vaere avklart for det lages
konkurransegrunnlag for byggingen av tunnelen. Bygging av ny flystripe ma ikke
nedvendigvis skje samtidig med tunneldrivingen, men de som fir i oppdrag & drive
tunnelen ma ha et sted & legge fra seg massen. Hvis det av ulike grunner ikke lar seg gjore
a fa pd plass areal for lagring til rett tid, opplyser Statens vegvesen at steinen ma kjores til
deponi i Jensvolldalen, eventuelt til andre utbyggere som har bruk for stein.

Aktivitet i anleggsperioden. En positiv effekt for neringslivet i regionen av at en ny
flystripe bygges, er at dette sannsynligvis vil gi oppdrag til lokale entreprenerer i anleggs-
perioden.

Naturinngrep. Bygging av en ny rullebane 1 strandsonen mot Saltenfjorden, vil innbaere
naturinngrep som vil vare synlige fra sjosiden spesielt fra ser. Dette vil endre dagens
visuelle ”bilde” av de servestre delene av Bodehalveya. Dette er militert omrdde og er
ikke synlig fra bebyggelsen pd Bodehalveya. Saledes vil en ny flystripe bli lite synlig for
den alminnelige innbygger.

Natur og dyreliv. Hvorvidt det aktuelle inngrepet vil kunne pavirke det marine livet i
omradet er ogsa usikkert, og ma utredes naermere. [ folge marinbiologer ved Hogskolen i
Bodg, kjenner en ikke til at det finnes noen viktige/truede marine arter i omradet. Fugl kan
enkelt flytte seg, og marint liv er ikke akkurat blomstrende i det aktuelle omradet fordi det
bratt blir dypt nar en beveger seg ut fra strandsonen. Det er en del oter i omradet, og den
vil trives 1 nye steinmasser. Disse forholdene, i tillegg til betydningen for plante- og
dyrelivet pa land, mé imidlertid utredes narmere.
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3. OPPSUMMERING OG AVSLUTTENDE KOMMENTARER

Nedenfor har vi sammenfattet de viktigste konsekvensene av at rullebanen 1 Bode “flyttes” 2
km mot servest. De mest sentrale forhold kan oppsummeres som folger:

e Den nye rullebanen vil, med dagens trafikkbilde og flytyper, medfere at flystoyen i
Bode sentrum reduseres.

e Redusert stoy gir en velferdsgevinst for de som far nyte godt av steyreduksjonen.
Basert pd dagens metoder for verdsetting av redusert stoy (betalingsvillighets-
metoden), utgjor denne velferdsgevinsten om lag 10 mill. kr per ar for dagens trafikk.

e Positive effekter av redusert stoy er bedret bo- og utemiljo, mindre mistrivsel, okt vel-
vare, reduksjon 1 steyrelaterte helseplager, mindre bruk av medisin samt ekt konsen-
trasjon og bedre skoleresultater (leseferdigheter) hos barn. Det er usikkert om verd-
settingen basert pa “betalingsvillighet” inkluderer alle disse positive effekter.

e Dersom nye flytyper som eventuelt vil operere pa den nye rullebanen (eksempelvis F-
35) steyer vesentlig mer enn dagens fly, vil ”stoygevinsten” bli mindre.

e Bygging av ny rullebane frigir arealer bade inne pd dagens flyplassomrade og i inn-
flygingen fra ost. I tillegg vil byggebegrensninger pa arealer rundt Olav V gt., som i
dag har restriksjoner i byggehayden opphere. Beregninger viser at verdien av 300 daa
rett ost for naverende rullebane vil ke med 300 mill. kr.

e Frigjorte arealer kan benyttes utvikling av luftfartsrelatert virksomhet samt til by-
utvikling. Bode kommune har et stort behov for nye sentrumsnaere neringsarealer
samt arealer til kommunal infrastruktur.

e Deler av de frigjorte arealer vil legge grunnlaget for & anlegge en ny effektiv innfarts-
veg til Bode sentrum om lag langs dagens flyplassgjerde. Nye sentrumsnaere arealer
gjor at Bode kan utvikle en mer kompakt bystruktur som vil redusere/dempe veksten i
transportarbeidet.

e En ny rullebane, med rettlinjet innflyging og lavere minima (vertikalsikt), vil fore til
en mer “effektiv’ innflyging samt bedre regularitet (feerre kansellerte flygninger) og
forbedret punktlighet (mindre forsinkelser). Dette gir en gevinst bade for passasjerene
og flyselskapene.

e Den nye rullebanen med vestlig aksess til banesystemet, vil fore til lengre takse-
avstand. Ulempen reduseres betydelig dersom det bygges ny terminalbygning lengre
vest samt hvis det er mulig 4 anlegge senteraksess til den nye rullebanen. Ved at den
nye rullebanen skal bygges med strastilte hurtigavkjeringer vil taksingen til/fra det nye
rullebanesystemet kunne utferes langt mer effektivt enn i dag, slik at merkostnadene
som gkt takseavstand isolert sett gir sannsynligvis vil oppveies av mer effektiv taksing
samt faerre avbrutte landinger og mindre sirkling.

Med utgangspunkt i punktene ovenfor, har vi i Tabell 3-1 forsekt & gi en kvalitativ opp-
summering av konsekvenser (bade positive og negative) av at flystripa “flyttes”.
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Tabell 3-1 Oppsummering av konsekvenser av en ’flytting” av rullebanen i Bode.
Negative konsekvenser er merket rodt.

Konsekvenser for forskjellige aktorer

Innbyggere/private
Effekt aktorer/selskap Bode kommune Samfunnet generelt
— Okt trivsel i Bodg — Mer attraktiv by
— Mulig forbedret ~ Reduksjon i Reduksjon i helserelaterte
. L helserelaterte
Steyreduksjon helsesituasjon. kostnader.
kostnader.
— Mulig forbedret Mulig okt
skoleresultater. utdanningskvalitet.
Frigivelse og a o@rﬁggéfl for omregulerte — Mer effektiv og
omregulering av — Nye utviklings- og kompakt by- Forbedret trafikksikkerhet
arealer og oppheving ) , struktur og o .
etableringsmuligheter for o og redusert miljobelastning.
av hoyde- . . . utvikling av
restriksjoner industri, handelsbedrifter og infrastruktur
luftfartsrelatert virksomhet. )

~ Bedret P unktlighet og Okt nytte for passasjerene.
regularitet. Mer behagelig innflygnin

— Okte driftstoffutgifter pga. cf DENASCUS YENng.
1 Okt tids- og drivstofforbruk

L engre takseavstand. — Reduserte
Endring i . . K K ved lengre takseavstand.
flyoperative forhold | ~ Bedre innflygningsforhold. onsekvenser av Redusert drivstofforbruk

— Redusert drivstofforbruk et tenkt flyhavari. ” e

” o . pga. mer “effektiv’” taksing,
pga. mer “effektiv” taksing, . .
. . innflyging og ferre avbrutte
innflyging og faerre avbrutte ;
landi landinger.
andinger.

— Mindre behov for Synergieffekt i forbindelse
deponering av overskudds- av bruk av overskudds-
masse (stein) fra en tunell masse (stein) fra en tunell
mellom Stormyra og mellom Stormyra og
Hunstadmoen. Hunstadmoen.

Annet Noen naturinngrep.
— Nye arbeids-

Kontrakter med lokale
entrepreneorer i forbindelse
med bygging av den nye
rullebanen.

plasser i for-
bindelse med
bygging av den
nye rullebanen.

I denne utredningen er det redegjort for mange ulike effekter av at det bygges en ny rullebane
1 Bodo ca. 2 km servest for dagens rullebane. Noen av disse effektene er forsekt kvantifisert i
kroner, mens andre kun er beskrevet. Dette gjor at en ikke kan summere nytten (mélt i kroner)
av de virkningene som beskrives. I tillegg vil vi presisere at kvantifiseringen av virkninger 1
kroner er beheftet med betydelig usikkerhet. Verdsettingen av stoy er 1 seg selv diskuterbar. 1
tillegg kommer det faktum at stoykartet etter en eventuell ny flystripe er noe usikkert. Spesiell
stor usikkerhet ligger det i hvor mye nye kampfly F-35, vil stoye. Nar en eventuelt kan tegne
et stoykart som er rimelig sikkert, kan nye beregninger av nytteendringen foretas.

Med utgangspunkt i de analyser som er foretatt i rapporten, ser vi for oss at felgende problem-
stillinger kunne veart nermere utredet for & skape storre sikkerhet rundt de virkningene som
bygging av en ny flystripe innebarer:
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Det ma lages et nytt stoykart nar steybelastningen ved de nye F-35 jagerflyene fore-
ligger. Med utgangspunkt 1 dette stoykartet kan det foretas oppdaterte beregninger av
hvilken nytte det nye stoybildet gir for innbyggerne i Bode sentrum.

Metoden for & verdsette befolkningens nytte av redusert stoy er opplagt diskutabel. I
forlengelsen av punktet ovenfor, hadde det derfor vart svart interessant og fatt
gjiennomfort en sperreundersgkelse blant byens befolkning om hvordan de verdsetter
redusert flystoy. Selv om dette er metodisk vanskelig, ville resultatene ha vart
interessante & vurdere opp mot de normtall som vi har benyttet i denne rapporten.

Betydningen en ny rullebane vil ha for de flyoperative forholdene, og dermed for fly-
selskapene og passasjerene, ma underkastes n&rmere analyser. Ulemper ved okt takse-
avstand kan isolert sett anslds med rimelig stor grad av sikkerhet, mens fordelene ved
et mer effektivt rullebanesystem samt bedre innflygingsforhold og heyere regularitet
og punktlighet ikke har veert mulig & kvantifisere pa samme maéte. Dette ber under-
kastes naermere analyser.

De arealene som frigis, og kan benyttes til nye naringsarealer og ny kommunal infra-
struktur, er i dette prosjektet forsekt verdsatt. P4 bakgrunn av uttalelser fra Bode
kommune om seknader om tomter som mé avslds pd grunn av arealmangel samt
medieoppslag om eksisterende virksomheter som trenger storre armslag, ville det veert
interessant 4 foreta en nermere analyse av hvem som avvises, hvilke behov ulike
virksomheter i Bode har samt hvilken betydning arealmangelen har for utviklingen av
Bodg by.
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